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RESUMEN 

Cartagena de Indias es una ciudad en desarrollo constante por lo cual factores como 

el crecimiento poblacional influyen de manera directa en el aumento de viviendas y 

esto a su vez en el aumento de redes de servicios públicos y en el aumento del parque 

automotor; así como en la generación de empresas y comercio que traen consigo la 

presencia de diversos tipos de transporte, algunos de una gran capacidad de carga por 

lo cual las vías antiguas de la ciudad han ido presentando deficiencias en su estado.  

Esto combinado con la poca o nula inversión de los diferentes gobiernos distritales  

durante los últimos años para la conservación de la infraestructura vial de la ciudad, 

ha generado que vías secundarias, vías inter-barriales como en este caso la red vial 

del barrio Los Caracoles que se extiende por 2.5 kilómetros de longitud, presente 

diferentes patologías en su estructura, que merman el buen comportamiento del flujo 

vehicular generando incomodidad, retrasos en los tiempos de viaje y daños en el 

parque automotor que afectan a los habitantes de esta zona.  

El Instituto Nacional de Vías utiliza la inspección visual como una herramienta de 

conservación vial, al identificar los diferentes tipos de patologías que puede presentar 

un pavimento. En este caso contamos con un pavimento rígido; que usando el manual 

de inspección visual de INVIAS como soporte ha identificado un numero de 215 

placas afectadas de un total de 1602 estudiadas; correspondiendo los daños al 13% 

del total. 

Se pudieron identificar de igual forma los tramos con mayor afectación; así como las 

patologías con más presencia en cada tramo como en toda la extensión estudiada.  

De todo esto se ha podido identificar de manera general las causas de los daños y las 

recomendaciones para que a futuro el deterioro de estos pavimentos rígidos se 

controle y así mejore la movilidad de esta red vial de un barrio metido en la historia 

de nuestra ciudad. 
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ABSTRACT 

 

 

Cartagena de Indias is a city in constant development so as population growth factors 

have a direct bearing on increasing housing and this in turn increased utility networks 

and the increase in vehicles; as well as in generating and trading companies that bring 

the presence of various types of transport, some great capacity for which the ancient 

streets of the city have been presented deficiencies in their state. 

This combined with little or no investment of the various district governments in 

recent years for the conservation of road infrastructure of the city, has generated 

secondary roads , roads inter- neighborhood as in this case the district 's road network 

Snails extends for 2.5 kilometers, present different pathologies in its structure, which 

undermines the good performance of traffic flow generating discomfort, delays in 

travel time and vehicle fleet damage affecting the inhabitants of this area. 

The National Roads Institute uses visual inspection as a tool for road maintenance, to 

identify different types of diseases that may present a pavement. In this case we have 

a rigid pavement; that using the manual visual inspection INVIAS identified as 

support 215 a number of plates involved a total of 1602 studied; damages 

corresponding to 13 % of the total. 

Could be identified in the same way the sections most affected; and pathologies with 

more presence in each section as in the full study. 

From this it has been identified generally causes damage and recommendations for 

future deterioration of such rigid pavements is controlled and thus improve the 

mobility of the road network of a tucked in the history of our city neighborhood. 
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2. INTRODUCCIÓN 

 

 

En el siglo XVIII, el transporte sobre ruedas era un bien escaso por su alto costo,  y 

las calles de las ciudades se abarrotaban de transeúntes de un lado a otro. En el siglo 

XIX, se creía que las ciudades no podrían aumentar de tamaño debido a la gran 

saturación de animales de tiro, a los carruajes que arrastraban y a los residuos que 

todo ello provocaba, pero llegó el automóvil y las ciudades volvieron a crecer. En el 

siglo XX se creía que las ciudades ya no podrían crecer más porque las calles ya no 

podían ensancharse más, pero entonces se intensificó el transporte público y se 

idearon las calles peatonales. En el siglo XXI los paradigmas son otros y la tendencia 

nos lleva a los sistemas de trasporte masivo y la dinámica del crecimiento regulado 

nos exige gestionar los recursos de los que disponemos para obtener el mayor 

rendimiento posible. 

 

Cartagena no es ajena a estos cambios y para responder a las exigencias actuales es 

necesario explotar sus capacidades para potenciar su riqueza geográfica, ecológica, 

cultural, histórica, turística y portuaria y proyectarla hacia el futuro con un desarrollo 

urbanístico incluyente, haciéndose necesario contar con infraestructuras urbanísticas 

viales de calidad que garanticen la seguridad y favorezcan la movilidad con base en 

transporte colectivo multimodal y medios ambientalmente sostenibles. 

  

Existen diversos factores que modifican y afectan el nivel de servicio de las vías de 

esta ciudad, entre los más influyentes se encuentran las diferentes obras que se 

realizan en algunos casos por parte de empresas de servicios públicos que disminuyen 

las cualidades de estas vías y otra se da por el uso inadecuado de estos espacios, 

excediendo las cargas de diseño para las cuales fueron diseñados estos pavimentos, 
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además afecta de manera considerable el volumen vehicular para el cual fueron 

diseñadas estas vías y que en la actualidad se ha incrementado de manera significativa 

y que por falta de regulación se permite el desgaste y el deterioro continuo sin que se 

generen planes de mantenimiento que eviten el colapso de una red vial tan necesaria 

para el desarrollo, la movilidad y el buen vivir de la comunidad presente en este 

sector. Por todo esto realizaremos un estudio de la red vial del barrio Los Caracoles 

para conocer su situación actual con información real y documentada basada en las 

exigencias de INVIAS para el estudio de daños en pavimentos rígidos que permitan a 

las autoridades locales o a quien interese, la determinación de las necesidades de 

inversión en las vías de este barrio. 
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3. PROBLEMA DE INVESTIGACIÓN 

 

 

3.1.DESCRIPCIÓN DEL PROBLEMA 

 

Entre los años 60 y 70, bajo el esquema de intervención estatal, el Instituto de Crédito 

Territorial formula y lleva a cabo en la ciudad de Cartagena proyectos grandes e 

importantes para la construcción de viviendas de interés social para familias de bajos 

recursos en su gran mayoría empleados. Martínez Martelo, Blas de Lezo, Alto 

Bosque, El Socorro, Plan 400 y Los Caracoles, entre otros, fueron barrios modelo en 

los cuales las viviendas eran construidas en entornos amables, funcionales y dotados 

tanto de las infraestructuras viales y de servicios públicos como de los equipamientos 

básicos de recreación, educación, salud y bienestar. 

El barrio Los Caracoles fue fundado en el año de 1976 durante la presidencia de 

Alfonso López Michelsen, y fueron construidas inicialmente aproximadamente 1400 

viviendas, con servicios de agua potable, energía eléctrica, alcantarillado y las vías 

internas estaban en su totalidad completamente pavimentadas. 

El análisis de este proyecto muestra un proceso continuo de innovación y desarrollo 

de la producción de vivienda como un componente urbano en la ciudad de Cartagena: 

• El planteamiento racional y funcional de un gran proyecto urbano como Los 

Caracoles  con viviendas unifamiliares y vías principalmente peatonales 

• El desarrollo de un barrio para clase media con viviendas en serie a partir de 

modelos muy estudiados para la familia colombiana. 
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• Los trazados orgánicamente articulados de vías peatonales y vehiculares para 

asegurar su funcionalidad. 

En este tiempo no existían rutas de transporte público en esta zona, y solo a mediados 

de los años 80 comenzaron a operar en este barrio líneas de transporte público para 

cubrir las necesidades de desplazamiento de los moradores del sector. 

En la construcción del barrio se mantuvo un mínimo “aceptable” en términos de área 

y de calidad de vivienda pública y se preveía un esquema de “ampliación” posterior 

de la vivienda, lo que con el tiempo se convirtió en una realidad y conllevó a un 

cambio en el concepto de viviendas unifamiliares a viviendas bi-familiares e incluso 

multifamiliares.  

Esta situación se tradujo en aumento en el número de moradores del barrio, aumento 

del parque automotor del sector y aumento de la circulación de rutas de transporte 

público, además se hizo evidente la necesidad de mejoras en los sistemas de servicios 

públicos del sector.  

Las diferentes intervenciones que se realizan deterioran el pavimento y aunque  

existen normas y decretos establecidos en la ciudad como  el decreto número 653 de 

Septiembre 24 de 2002, que reglamentó la expedición de licencias de excavación y 

trató de regular el tema incluyendo la expedición de pólizas por parte del constructor,  

pero no estableció a que autoridades les correspondía el registro, seguimiento, 

vigilancia y control de las obras a ejecutar en el espacio público; en aras de llenar este 

vacío, la Administración Distrital expidió el Decreto 0536 de Julio 13 de 2006, donde 

se establece un Comité de Vigilancia para este tipo de trabajos y se ratifica el 

requisito de la exigencia de las pólizas o garantías al constructor, pero este último 

Decreto solo reglamentó lo concerniente a las intervenciones que realicen las 

Empresas de Servicios Públicos Domiciliarios, aunque son las que en mayor 

porcentaje intervienen el Espacio Público, no son las únicas. Estas reglamentaciones 

existentes no son suficientes para que la intervención del espacio público se haga 
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adecuadamente y de manera eficiente, ya que no existe un ente que controle el 

cumplimiento de los mismos en las intervenciones del espacio público.
1
 

 

Por esto, dada la antigüedad de esta red vial, la baja exigencia del cumplimiento de 

las normas de calidad en la construcción de vías en esos tiempos, el crecimiento del 

parque automotor, el poco o nulo mantenimiento para la conservación vial de esta red 

y el crecimiento urbanístico tanto en el barrio como en sus alrededores (factores que 

han producido un uso sobreestimado para el diseño de estos pavimentos), esta red vial 

presenta grandes fallas que sumadas a la constante intervención de las empresas de 

servicios públicos, han disminuido el nivel de servicio de las vías y la funcionalidad 

del entorno. 

 

Por todo esto según nuestro concepto sería buena la implementación de un plan de 

mantenimiento preventivo para estas vías, basados en toda la información recopilada, 

además de la regulación permanente y ejemplarizante por parte de las autoridades 

pertinentes para todas las intervenciones que cualquier empresa ya sea pública o 

privada realice en esta red. Lo mismo se llevaría a cabo con la entidad que regula el 

tránsito en nuestra ciudad para que así se evite la circulación de vehículos que 

excedan las  cargas permisibles para estos pavimentos rígidos. Todo esto nos llevará a 

una cultura del buen uso de lo público, del cuidado del bien común y convertirá a la 

ciudadanía en el primer veedor, en el primer doliente. 

 

 

                                                      
1
 BURGOS BURGOS, Boris Basilio. HERNANDEZ PEÑA Eduardo Gabriel. Guia para La 

 Intervención Del espacio publico en La ciudad de Cartagena de índias, especialización en vias y 

transporte. Cartagena, 2009 
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3.2.PREGUNTAS DE INVESTIGACIÓN 

 

 

¿Qué causas han generado los daños en el pavimento del barrio Los Caracoles de 

la ciudad de Cartagena? 

 

¿Qué tanto afecta las intervenciones de las empresas de servicios públicos la red 

vial del barrio Los Caracoles de la ciudad de Cartagena? 
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4. MARCO HISTÓRICO 

 

 

 

4.1.DESARROLLO HISTÓRICO DE LA INFRAESTRUCTURA VIAL EN 

COLOMBIA. 

 

 

Al comienzo de 1900, los principales medios de Transporte eran los caminos de 

herradura, los ferrocarriles y la navegación fluvial. En 1905, siendo presidente el 

general Rafael Reyes, se creó el Ministerio de Obras Públicas quien sería el 

encargado de las vías nacionales definidas en aquel entonces como aquellas que por 

su importancia requerían cuantiosos recursos, como las carreteras de más de 50 km. 

En 1914 se contaba ya con cerca de 600 km de vías aisladas, siendo la más 

importante, la carretera central del norte. (Bogotá-Tunja-Bucaramanga- Cúcuta).  

 

Aunque en 1930 había 5.700 km de carreteras, estas vías no constituían una red 

integral. Para organizar el desarrollo acelerado del sistema vial, el gobierno central 

creó el Consejo Nacional de Vías de Comunicación, el cual preparo el primer plan de 

carreteras nacionales, aprobado por medio de la ley 88 de 1931. A partir de este año, 

se puede hablar de carreteras en Colombia, superándose el tradicional concepto de 

caminos.  

 

En 1944 se habían construido alrededor de 10.000 Km de carreteras. En realidad, la 

legislación expedida hasta entonces ordenaba la construcción de 21.000 km, faltando 

11.000 km. En 1948 la misión Currie encontró que las regiones del país seguían 

desconectadas. Como resultado, se conformó un plan nacional para integrar el 

sistema, aprobado por la ley de transportes de 1949. Esta ley asignó al menos el 12% 
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de las rentas corrientes a las carreteras, de los cuales el 30% correspondía a la red 

troncal y el resto a las vías departamentales. En 1960 se interconectó parcialmente la 

red. Para completar el sistema se creó ese mismo año el Fondo de Caminos 

Vecinales, encargado de construir los caminos de penetración. 

 

En 1967, el presidente Carlos Lleras Restrepo, creó el Fondo Vial Nacional, 

financiado con el impuesto a los combustibles. En 1975, el Ministerio de Obras 

Públicas se convirtió en Ministerio de Obras Públicas y Transporte MOPT.  

 

El plan de desarrollo de 1982 al 1986 cambió con equidad del presidente Belisario 

Betancur, consideraba que el sector transporte desempeñaba un papel estratégico 

como vínculo de integración nacional y como elemento para lograr eficiencia del 

sistema productivo. Dentro de sus principales objetivos el plan preveía, además de la 

continuación de las obras ya iniciadas y de los programas de rehabilitación y 

mantenimiento de las vías existentes, la aplicación de las políticas para modernizar el 

servicio y unión entre las regiones y con otros países. 

 

Los requerimientos de infraestructura de transporte en el marco de apertura 

económica de 1990, exigieron cambios de fondo en la estructura institucional del 

sector transporte. Por tal motivo a partir de entonces las actividades de mantenimiento 

se contratarían, ya que se había demostrado según el informe de Ingeroute que era 

más eficiente el mantenimiento por contrato que a través de los distritos (26 en total) 

de Obras Públicas. Se suprimen así los distritos de Obras Públicas, del Instituto 

Nacional de Tránsito y Transporte, Intra, y del Fondo Nacional de Caminos 

Vecinales. En 1992 el ejecutivo reestructuró el Ministerio de Obras Públicas y 

Transporte, el cual en adelante se denominaría Ministerio de Transporte ente rector 

que entraría a formular, orientar y vigilar, la ejecución de la política nacional en 

materia de tránsito, transporte e infraestructura. 
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También se reestructuró el Fondo Vial, que en adelante se llamaría Instituto Nacional 

de Vías, adscrito al Ministerio de Transporte. El INV sería el responsable de la 

ejecución de la política y proyectos nacionales en materia de construcción y 

conservación de carreteras.  

 

4.2.RED  VIAL  EN COLOMBIA 

El desarrollo y la conservación del patrimonio de infraestructura vial y de transporte 

en Colombia es parte fundamental de la economía del país, por la importancia de las 

áreas de tránsito y los sistemas de transporte, tanto de carga como de pasajeros, para 

el desarrollo económico y social, y la interacción urbana con la infraestructura 

nacional asociada. 

El sistema vial del país atraviesa montañas, llanos y ríos, las vías colombianas. Ya 

sean de primero, segundo o tercer grado, se convierten en la columna vertebral de la 

economía, tema que cobra especial vigencia ante la inminente negociación de un 

Tratado de Libre Comercio con Estados Unidos de América. Es de destacar que tan 

sólo por las vías primarias se moviliza el 81,3% de la carga de productos que se 

comercializan en todo el territorio nacional. Es igualmente necesario mencionar que 

las carreteras tienen características de baja velocidad, ya que fueron diseñadas hace 

más de 34 años. En la última década el gobierno nacional ha venido modernizando y 

adecuando la infraestructura vial. 

En 1994 un informe oficial del Ministerio de Transporte sobre el sector vial censó 

una red compuesta por 118.961 kilómetros, 12.398 de ellos a cargo del presupuesto 

nacional. El sistema descrito incluye vías troncales, transversales, accesos a ciudades 

capitales y vías alternas en construcción. El informe concluye que entre el 40% y el 

65% de las carreteras requerían rehabilitación o readecuación. 
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Al terminar 1999, los 14.721 kilómetros de la red vial principal estaban conformados 

por 11.059 kilómetros con superficie pavimentada (98.8% de ellos con pavimento 

asfáltico y el resto con pavimento rígido) y 3.662 kilómetros de vías sin pavimentar. 

En relación con su estado, el cual se resume en la Tabla 6, se puede decir que 28.2% 

de las vías pavimentadas tenían su estructura en condición poco satisfactoria, 

situación que debió agravarse en el año 2000, debido a la disminución de los recursos 

asignados para el mantenimiento. 

 

En 2014 el Instituto Nacional de Vías, actualiza el estado de la Red Vial a su cargo, 

clasificándola en vías pavimentadas y no pavimentadas y estableciendo las 

condiciones en las cuales se encuentran, de esta manera mantiene un efectivo control 

y seguimiento que le permite adoptar las medidas preventivas necesarias para brindar 

un mejor servicio. 

 Estado de la red vial mediante criterio técnico a Junio de 2014 

Esta es la información sectorizada por Direcciones Territoriales para la Red Víal 

Nacional a cargo de INVIAS e incluye únicamente la Red Vial Primaria, no la Red 

Terciaria. 

Tabla 1. Estado de la red vial nacional en 2014 

 

Fuente INVIAS. Instituto Nacional de Vías. 
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En las siguientes tablas se muestra el resultado obtenido por el Instituto Nacional de 

Vías. 

Figura 1. Estado de la red pavimentada 

 

Fuente: Instituto Nacional de Vías 

 

Figura 2. Estado de la red no Pavimentada 

 
Fuente: Instituto Nacional de Vías 
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Tabla 2. Estado de la red total 

 

 
Fuente: Instituto Nacional de Vías 

 

 

 

La infraestructura vial urbana se ha definido al considerar el sistema de transporte 

masivo (metro, TransMilenio y el tren de cercanías), el transporte público colectivo, 

el transporte particular y los sistemas de transporte no mecanizados (peatones y 

bicicletas). Los sistemas integrados de transporte masivo de Bogotá, Medellín 

(proyecto Metroplús), Cartagena (sistema TransCaribe), Bucaramanga (Metrolínea), 

Barranquilla (TransMetro), Pereira (Megabús) y Cali (sistema denominado MIO –

Masivo Integrado de Occidente) son desarrollos urbanos que apuntan al 

mejoramiento de las condiciones de movilidad de los habitantes. 

 

4.3.RED VIAL EN CARTAGENA 

 

En 2006 la Secretaría de Infraestructura registró una malla vial de 750 kilómetros sin 

incluir vías concesionadas (Corredor de Carga o Anillo Vial) de los cuales 28% se 

encontraba en buen estado, 14% regular y 58% malo. Esta proporción se mantuvo 

estable en 2007 pues la inversión en obras viales se destinó exclusivamente a las vías 

complementarias de los Juegos Centroamericanos, la Vía Perimetral y TransCaribe. 

 

 Los motivos del deterioro vial expuestos por Infraestructura se relacionaron con la 

intervención en el espacio público por parte de las empresas de servicios públicos y 

los particulares, la falta de recursos de inversión por pignoración de la sobretasa de la 

gasolina para TransCaribe y de planeación para los trabajos de mantenimiento y 
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reparación, la falta de mantenimiento en los drenajes, la fatiga del pavimento 

(desgaste por uso) y la falta de personal en la entidad para la vigilancia de la malla 

vial. 

Figura 3.  Estado de la malla vial de Cartagena 

 

 

Fuente: Cómo Vamos Cartagena con datos de la Secretaría de Infraestructura 2008. 

En 2008 la malla vial aumentó a 759 kilómetros, de los cuales 656 son urbanos y 103 

rurales. Los 9 kilómetros nuevos de vías se construyeron en la Localidad Industrial y 

de la Bahía (III) (Unidades Comuneras de Gobierno 11, 13, 14 y 15) y en zona rural 

de las tres localidades. También aumentó en 3 puntos porcentuales la proporción de 

vías en buen estado y disminuyó en 4 puntos porcentuales la de mal estado. Según 

Infraestructura esto se derivó de la ejecución de 135 obras viales por un monto de 

$14.600 millones, priorizando vías de acceso a instituciones educativas, hospitales y 

luego conectoras del sistema de transporte. En términos globales, aún sigue 

registrándose una malla vial mayoritariamente en mal estado. Por Localidades, las 

proporciones se mantienen parejas, aunque es la Localidad I la que tiene mayor 

porcentaje de vías en buen estado. 
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Figura 4. Mapa del estado de la malla vial de Cartagena 

 

Fuente: Mapa unidades comuneras como vamos Cartagena con datos de la secretaria de 

infraestructura 2008. 

El Plan de Desarrollo estipula aumentar la proporción de la malla vial en buen estado 

de 28% a 50% en 4 años. En términos de gestión esto implica mantener el estado del 

28% y mejorar el estado de otro 22%. Al haberse aumentado en 3 puntos el buen 

estado queda para los próximos tres años un aumento de 19 puntos porcentuales. Es 

decir, que como mínimo se tendrían que mantener en buen estado 236 kilómetros y 

mejorar 145. 
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5. ESTADO DEL ARTE 

 

5.1. LA CONSERVACIÓN DEL PATRIMONIO VIAL 

 

En 1988 el Banco Internacional de Reconstrucción y Fomento / Banco Mundial, 

publicó el estudio denominado "El Deterioro de los Caminos en los Países en 

Desarrollo: Causas y Soluciones" (BANCO MUNDIAL, 1988)
2
, el cual resalta la 

importancia del mantenimiento oportuno de la infraestructura vial a través de las 

cifras presentadas, y destaca la pérdida por deterioro de la infraestructura vial de estos 

países. Según la publicación, en los últimos 20 años 85 países en desarrollo han 

perdido infraestructura vial por un valor de 45.000 millones de dólares debido a su 

insuficiente mantenimiento, pérdida que se hubiera podido evitar mediante la 

aplicación de políticas de mantenimiento preventivo, que habrían costado  menos de 

12.000 millones de dólares. 

Cuatro años más tarde, la Comisión Económica para América Latina y el Caribe / 

CEPAL, presentó en México un nuevo documento titulado "CAMINOS. Un enfoque 

para la gestión y conservación de redes viales”, en el cual se reitera la urgencia de 

buscar soluciones para enfrentar el problema del deterioro vial y se recuerda que la 

mala gestión de conservación de las redes viales está causando un aumento 

innecesario en los costos de operación de los vehículos y una pérdida inevitable del 

patrimonio vial, estimada  en  más de 10.000 millones de dólares anuales, al punto 

que muchos de los países gastan inútilmente, por esta razón, hasta el 3% de su 

producto interno bruto (PIB) . 

________________________________________ 

2 BANCO MUNDIAL. El Deterioro de los Caminos en los Países en Desarrollo. Causas y Soluciones.  1988 
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La condición de la red vial y los efectos negativos que repercuten en la economía en 

cuanto los costos del transporte de bienes y servicios y lo rotundo y claro de las cifras 

arriba indicadas, ha exigido de los diferentes países la puesta en marcha de profundos 

cambios en las políticas de gestión de sus redes viales. 

El instituto Nacional de Vías (INVIAS) a través de la Subdirección de Conservación 

y su Grupo de Planeación e Información, han retomado la tarea de calcular el valor 

del patrimonio vial o costo de la red vial a cargo del Instituto, como actividad que 

permite reforzar el concepto de las carreteras como elemento primordial para el 

crecimiento de las comunicaciones y el desarrollo económico de un país y su 

utilización como herramienta de evaluación de la gestión vial adelantada en un 

período administrativo dado, en la medida que ese cálculo se realice periódicamente a 

intervalos anuales. Para el cumplimiento de esta tarea, la Subdirección de 

Conservación, en respuesta a las directrices de la Secretaría General Técnica, ha 

desarrollado actividades con miras a actualizar el inventario vial, información 

utilizada, entre otros, para el cálculo de patrimonio vial. 

 

 

5.2.INTEGRACIÓN DEL SECTOR TRANSPORTE EN COLOMBIA 

 

El Sector Transporte está integrado por el Ministerio de Transporte, sus entidades 

adscritas y la Dirección General Marítima del Ministerio de Defensa Nacional, 

Dimar, en los términos de la Ley 105 de 1993. 

Las entidades adscritas al Ministerio de Transporte son: el Instituto Nacional de Vías, 

Invías, el Instituto Nacional de Concesiones, INCO, la Unidad Administrativa 

Especial de Aeronáutica Civil, Aerocivìl, la Superintendencia de Puertos y 

Transporte, Supertransportes. 
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Al Ministerio de Transporte le corresponde la función de preparar los planes y 

programas de construcción y conservación de la infraestructura de todos los modos de 

transporte, de conformidad con la ley y preparar los planes y programas de 

financiación e inversión para la construcción, conservación y atención de 

emergencias de la infraestructura de transporte a cargo de la Nación. Es decir, que las 

funciones del Ministerio de Transporte están referidas al diseño, fijación, orientación 

y vigilancia de las políticas nacionales en materia de infraestructura, tránsito y 

transporte, dado que, de una parte, es el órgano rector del sector transporte y, de otra 

parte, es el organismo encargado de definir las políticas generales en materia de 

transporte. 

El objetivo del Instituto Nacional de Vías es el de ejecutar las políticas y proyectos 

relacionados con la infraestructura vial a cargo de la Nación en lo que se refiere a 

carreteras, y que entre sus funciones se encuentran la de ejecutar la política del 

gobierno nacional en relación con la infraestructura vial de su competencia y la 

construcción y conservación de la red vial. 

 

5.3. LA CONSERVACIÓN VIAL EN COLOMBIA 

 

Con la preocupación de mantener en buen estado las carreteras nacionales existentes, 

el estado implementó un programa con el Ministerio de Obras Públicas y Transporte 

en el año de 1987, en el cual con Microempresas asociativas se realizaría el 

mantenimiento rutinario de la red que tenía a su cargo.  

Dentro del proceso general de reforma del sector público y de búsqueda de soluciones 

orientadas hacia el protagonismo de la gestión privada en los procesos de 

reconversión de la infraestructura del país, el Ministerio de Transporte de Colombia 

abandonó, a mediados de la década de los 90, su papel histórico de organismo 
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ejecutor de la conservación vial y recurrió a la iniciativa privada para atender esta 

actividad, considerada hasta entonces como propia de las entidades estatales. 

El 30 de diciembre de 1992, por el Decreto 2171, se concretó la creación del Instituto 

Nacional de Vías, Invías. Pero fue hasta el 1° de enero de 1994 que la determinación 

se convirtió en una realidad y tomó carácter de entidad del Estado. 

La administración del Instituto Nacional de Vías formuló en febrero de 1995 un Plan 

para la Conservación del Patrimonio Vial (PROVIAL), destinado a resolver en forma 

definitiva, el problema del deterioro de la red vial nacional y adecuarla para satisfacer 

plenamente las necesidades del transporte terrestre del país y su primera operación 

fue la creación de un Programa de Rehabilitación y Conservación de Vías. Entre las 

acciones de este Programa se definió el fortalecimiento de las Microempresas 

asociativas de mantenimiento y la creación e implementación de un Programa de 

Administradores de Mantenimiento Vial y se complementó con la creación de 23 

regionales. 

Bajo este nuevo enfoque, la conservación de la red vial nacional en los años recientes 

se ha enfrentado a través de diferentes estrategias:  

- Administración del mantenimiento vial  

- Mantenimiento rutinario mediante microempresas  

- Mantenimiento periódico por precios unitarios  

- Mantenimiento integral  

- Mantenimiento por indicadores de estado  

- Concesión 
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Las características relevantes de los objetos de los seis tipos de contratos, se resumen 

en la Tabla 5. 

 

Tabla 3.  Modalidades de contrato empleadas para el mantenimiento de la red vial 

nacional 

Modalidad Objeto del contrato 
Km 

atendidos 

Plazo inicial 

del contrato 

 

Administración del 

mantenimiento vial 

 

Administrar en forma 

permanente, durante un  

lapso determinado, un sector de 

carretera,  

adelantando gestiones y acciones 

para la correcta  

conservación del mismo (no 

incluye la ejecución  

de obras), a cambio de una 

remuneración fija  

mensual 

11.877* 1 año 

Mantenimiento 

rutinario con 

microempresas 

Suministro de mano de obra y 

herramienta menor para ejecutar 

actividades de mantenimiento 

rutinario en un sector de 

carretera, durante un período fijo, 

a cambio de una determinada 

remuneración por kilómetro 

atendido 

13.351* 1 año 

 

Mantenimiento 

periódico por 

precios 

unitarios 

Ejecución de trabajos de 

mantenimiento periódico en un 

sector de carretera, a precios 

unitarios, en la cantidad y plazo 

definidos en el contrato. 

 

 

4.239* 

Generalmen

te menor a 

un año 

Mantenimiento 

integral 

Ejecución de obras de 

mantenimiento periódico y 

atención de emergencias, pagadas 

por precio unitario. Actividades 

de administración y de 

mantenimiento rutinario que se 

pagan por cuotas mensuales fijas 

238** 2 años 
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durante el desarrollo del contrato. 

Mantenimiento por 

indicadores de 

estado 

Atención completa de la 

conservación de un sector de 

carretera para que siempre 

permanezca dentro de rangos de 

estado preestablecidos para cada 

uno de los elementos que 

componen el sector, a cambio de 

un determinado precio mensual 

 

297** 
2 años 

Concesión vial 

Contrato a largo término entre el 

Estado y un Concesionario que 

asume la responsabilidad del 

financiamiento, construcción y 

mantenimiento de una carretera y 

su operación por peaje, a través 

del cual recupera parcial o 

totalmente la deuda y el capital 

de riesgo invertido en el 

proyecto. 

 

1.540 

15 o más 

años 

 

*datos referentes al año 2000 

**contratos realizados en 1996 y terminados en 1999 

 

5.3.1. Contratos de administración del mantenimiento vial  

La decisión institucional de contribuir efectivamente en el proceso de mejoramiento 

socio-económico de Colombia y el propósito específico de alcanzar la satisfacción de 

los usuarios de las vías, llevó a desarrollar el programa Administradores de 

Mantenimiento Vial de alto nivel para adelantar todas las gestiones y acciones 

tendientes a conservar y valorar el patrimonio vial y, por ende, brindar la atención 

adecuada que demandan permanentemente los diferentes sectores de la población que 

utiliza las carreteras. 

Mediante esta modalidad, profesionales de la ingeniería civil, altamente calificados 

ejercen funciones de administración, gestión y planeación operativa y técnica 
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tendientes a conservar y valorizar el patrimonio vial nacional. Cada administrador 

atiende un sector de carretera de unos 150 kilómetros, en el cual debe adelantar las 

siguientes actividades principales:  

 Obtención y suministro de datos actualizados sobre el estado de las carreteras. 

 Programación, dirección y coordinación de las tareas que realizan las 

microempresas asociativas. 

 Apoyo en la elaboración de programas y presupuestos de las obras requeridas 

en el sector.  

 Ejecución de estudios sobre accidentalidad, capacidad y niveles de servicio, 

evaluación subjetiva de la rugosidad, inventario de daños de los pavimentos, 

cálculo de patrimonio vial, perfiles de vulnerabilidad y diseño de obras 

menores.  

 Apoyo inmediato a la atención de emergencias viales.  

 Supervisión de obras contratadas por INVIAS e interventoría de las 

microempresas y de la construcción de algunas obras menores.  

 Vigilancia del cumplimiento de disposiciones sobre el derecho de vía.  

 Participación en los programas de ornato de las vías  

 Comunicación permanente con la comunidad y las autoridades locales en 

asuntos propios de su labor. 

 Recuperación del espacio público vial, descontaminación visual y eliminación 

de basureros. 

 Evaluaciones estructurales y funcionales de pavimentos. 

 Levantamiento de la información georeferenciada de la vía, empleando para 

ello el equipo GPS, con el fin de elaborar la cartografía de toda la red vial 

nacional. 

En la actualidad estos profesionales, además de las actividades enunciadas llevan a 

cabo el  seguimiento a los contratos que se han realizado en cada una de las vías, con 
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el fin de determinar la calidad y estabilidad de las obras y en caso que lo amerite 

solicitar la aplicación de las pólizas que los amparan. 

El Instituto Nacional de Vías ha elaborado programas computarizados mediante los 

cuales realiza un seguimiento a las labores de mantenimiento realizadas y la 

programación de construcción de obras periódicas para mantener las vías en buen 

estado. En el momento se está implementando un programa de computadora 

denominado Gisel, que permite la introducción, modificación y consulta ágil de 

información para Administradores Viales y personas encargadas de la priorización de 

recursos para la red de carreteras que pertenece al Invías. El programa ha tenido 

algunos problemas para la introducción de información al sistema, pues se está en 

etapa de revisión, tiene una parte de visualización de los elementos de la vía digitados 

que son observados en una computadora especial dada a cada una de las Regionales.  

Durante el año 2010, se atendieron aproximadamente 11.000  Km. con  72 

Administradores de Mantenimiento Vial, generando  288 empleos directos, de los 

cuales 144 corresponden al nivel profesional. 

 

5.3.2. Contratos de mantenimiento rutinario con microempresas  

 

Con el trabajo de las microempresas o grupos cooperativos, el Instituto Nacional de 

Vías lleva a cabo el mantenimiento rutinario de la red nacional de carreteras, 

desarrollando todas aquellas actividades que deben ejecutarse continuamente  para 

ofrecer condiciones aceptables de limpieza, seguridad y comodidad a los usuarios y 

realizar acciones preventivas y necesarias para que la infraestructura vial se conserve 

técnicamente en las mejores condiciones de funcionamiento. 

Esta modalidad de contratación es antigua, pues se aplica desde 1984. Se realiza a 

través de grupos pre-cooperativos de no más de 12 miembros, que aportan mano de 
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obra y herramienta menor para ejecutar, durante períodos de un año, las actividades 

básicas del mantenimiento rutinario de las vías: bacheo de la calzada, limpieza de 

bermas y de obras de drenaje, desmonte y limpieza de la zona de derecho de vía, 

empradización, pintura de postes de referencia, despeje de derrumbes de poco 

volumen y disponibilidad para participar en la atención de emergencias viales.  

A estas Cooperativas de Trabajo Asociado se les mide diariamente el cumplimiento 

de  labores a través de tareas específicas, mediante los indicadores de mantenimiento,  

logrando abarcar totalmente los objetivos necesarios para el mantenimiento básico de 

la red vial, puesto que con estas cooperativas se han apoyado las políticas de 

conservación vial, creando  conciencia nacional de la necesidad de mantener 

adecuadamente una vía.  

Durante el año 2010 se atendieron bajo esta modalidad de mantenimiento rutinario 

aproximadamente 11.000  Km. con  290 Cooperativas de Trabajo Asociado, 

generando 3.133 empleos directos. 

 

5.3.3. Contratos de mantenimiento periódico por precios unitarios  

 

Es una de las modalidades más empleadas y se aplica en aquellos tramos de carretera 

que requieren trabajos de protección, refuerzo (y en ocasiones rehabilitación) y que, 

debido a sus características técnicas o a restricciones presupuestales, no se pueden 

involucrar en programas de cobertura más amplia como el mantenimiento integral o 

la concesión.  

El trabajo que se contrata comprende la ejecución, por precio unitario, de diferentes 

partidas de trabajo referentes al mantenimiento periódico, de acuerdo con las 

necesidades reportadas por los administradores de mantenimiento vial y las 

disponibilidades presupuestales. Las principales actividades cubiertas por estos 
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contratos se refieren al refuerzo o renovación de la calzada, la construcción o 

reconstrucción de obras de drenaje y la provisión de dispositivos de señalización y 

control del tránsito automotor.  

 

5.3.4. Contratos de mantenimiento integral  

 

Este tipo de contrato combina acciones de mantenimiento periódico y rutinario, con la 

prestación de servicios a los usuarios. Las obras de mantenimiento periódico, 

definidas mediante estudios previos, se pagan por precio unitario, mientras las de 

mantenimiento rutinario se reconocen por cuotas fijas mensuales durante el desarrollo 

del contrato, siempre y cuando la vía cumpla con los indicadores de estado señalados 

en los documentos del contrato.  

Adicionalmente, el contratista está obligado a realizar labores de administrador del 

mantenimiento, las cuales también se pagan por cuotas fijas mensuales, y a prestar 

algunos servicios básicos a los usuarios, tales como ambulancia, grúa, servicio 

sanitario, telefax, etc., los cuales deben ser pagados por éste al contratista de 

mantenimiento integral. 2.5.5 Contratos de mantenimiento por indicadores de estado  

Mediante este sistema de contrato, se busca que una carretera recién construida o 

rehabilitada conserve su elevado nivel de servicio gracias a la atención continua de un 

contratista cuya labor se comprueba a través de indicadores del estado de los diversos 

elementos del sector objeto del contrato. El contratista está obligado, igualmente, a 

realizar actividades de administrador de mantenimiento vial. Los servicios a los 

usuarios tienen las mismas características que en los contratos de mantenimiento 

integral. Por todas estas actividades, recibe una suma fija mensual durante el plazo 

del contrato.  
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La atención de emergencias está excluida de dicha remuneración y se reconoce por el 

sistema de precios unitarios.   

 

5.3.5. Contratos de concesión vial  

 

A través de este sistema, un contratista, denominado concesionario, financia total o 

parcialmente las obras de construcción rehabilitación o mantenimiento de una 

carretera a la vez que ejecuta el diseño de ellas, acomete su construcción y 

mantenimiento, y opera el proyecto cobrando peajes y, eventualmente, recibiendo 

aportes de la entidad dueña de la carretera, durante un plazo relativamente largo (unos 

15 años) hasta que recupere la inversión. El concesionario está obligado a constituir 

un fideicomiso que se encarga de la captación y administración de los recursos 

monetarios del proyecto. Debido a la modalidad de pago, estos contratos sólo resultan 

atractivos en carreteras con elevados volúmenes de tránsito.  

En estos contratos, el mantenimiento es sólo una parte del alcance de los trabajos por 

realizar. 

 

5.3.6.  Evaluación de los resultados de las diferentes modalidades de 

contratación  

 

Sea cual fuere el mecanismo de contratación, el mantenimiento vial debe ser efectivo 

y eficiente. La efectividad se refiere al grado en el cual se alcanzan los objetivos, 

aspecto sobre el cual hace énfasis el usuario (superficie en buen estado, zonas 

laterales despejadas, comodidad y seguridad en la conducción, calidad de los 

servicios anexos, etc.), mientras que la eficiencia es una medida de la relación 

precio/comportamiento, es decir, la búsqueda de la mejor calidad por un determinado 
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precio, asunto sobre el cual debe descansar el énfasis de la administración vial. La 

Tabla 9 muestra el balance que hace el autor en relación con las seis modalidades de 

contratación del mantenimiento utilizadas por el Instituto Nacional de Vías, desde el 

recién citado punto de vista de la eficiencia. A pesar de su subjetividad, el balance 

puede servir de guía, tanto para las decisiones futuras de los responsables del 

mantenimiento en el país, como para quienes bajo similares condiciones de entorno, 

tengan previsto utilizarlas en sus propios países.   

Tabla 4. Balance de las diferentes modalidades de contratación del mantenimiento 

vial 

 

MODALIDAD ASPECTOS FAVORABLES ASPECTOS POR MEJORAR 

 

Administración del 

mantenimiento vial 

 

 Obtención y suministro de 

información permanente en 

relación con el estado de las vías 

y su operación. 

 Comunicación permanente con 

las comunidades y las autoridades 

locales. 

 Supervisión permanente de las 

microempresas y capacitación de 

sus componentes.  

 Rápida colaboración en la 

atención de emergencias viales. 

 

 La supervisión técnica del contrato 

es escasa.  

 La información presentada, aunque 

abundante, no siempre es digna de 

confiabilidad.  

 La administración central incurre 

en sobrecostos, pues algunas 

dependencias regionales tienen 

profesionales subutilizados. 

 Hay tendencia de los 

administradores a sobrevalorar las 

necesidades de las vías, para salvar 

su responsabilidad.  

 El plazo de los contratos debería 

ser mayor (2 años) para dar mayor 

continuidad a las actividades y 

disminuir la gestión administrativa 

en la entidad contratante. 

 

Mantenimiento 

rutinario con 

microempresas 

 Atención permanente al 

mantenimiento rutinario de las 

vías y a la atención de 

emergencias. 

 Contribución a la generación de 

empleo para mano de obra no 

calificada. 

 Mejoramiento de la calidad de 

vida y de la autoestima de los 

microempresarios. 

 Contribución a la conformación 

de grupos cohesionados y de 

 La falta de mecanización hace 

ineficientes algunas tareas.  

 A causa de la situación violenta que 

vive el país, a veces se hace difícil 

imponer sanciones cuando se 

presentan incumplimientos. 
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autogestión, con mentalidad 

micro-empresarial. 

 Ejemplo para que los entes 

territoriales apliquen esta 

modalidad en otros campos de la 

actividad económica 

 

Mantenimiento 

periódico por precios 

unitarios 

 Se pagan solamente las 

cantidades de obra realmente 

ejecutadas.  

 Es posible verificar la calidad de 

los trabajos mediante 

procedimientos normalizados.  

 Los precios unitarios son 

razonables, dado que las partidas 

de trabajo están bien definidas y 

la adjudicación del contrato se 

hace mediante licitación. 

 Debido  a las eficiencias en los 

diseños que soportan las obras  (los 

cuales son realizados generalmente 

por los administradores de 

mantenimiento vial) exigen 

cambios frecuentes en las obras por 

ejecutar, lo que afecta los 

presupuestos y las metas físicas el 

contrato. 

 Debido a restricciones 

presupuestales, las obras 

contratadas y ejecutadas no siempre 

satisfacen las necesidades reales de 

las carreteras.  

 Mejorar los controles técnicos por 

parte de la interventoría.  

 Debido a restricciones en la ley de 

presupuesto y en el suministro de 

los recursos aprobados, la 

contratación no se realiza con la 

oportunidad deseable. 

 

Mantenimiento 

integral 

 Se garantiza el mejoramiento de 

una longitud considerable de 

carretera y su mantenimiento 

permanente durante un período 

plurianual.  

  La mayor permanencia del 

contratista en la carretera permite 

continuidad en el trabajo, con la 

consiguiente estabilidad laboral y 

especialización en este tipo de 

trabajo. 

 El Estado se libera de una gran 

carga laboral y por equipo 

dispuesto para el mantenimiento 

de las vías.  

 Se obtiene tranquilidad 

presupuestal, al tener resuelta la 

financiación durante un período 

plurianual.  

 Se dispone de personal de 

empresa privada con rápida 

respuesta para atender los 

problemas que ocurran en la 

 Si los estudios para la definición de 

las obras de mantenimiento 

periódico no son completos, se 

producen modificaciones que casi 

siempre incrementan los 

presupuestos o reducen las metas 

físicas de las obras. 

 Incertidumbres en las ofertas, por el 

desconocimiento de los 

proponentes del ciclo de evolución 

del deterioro de las vías y la 

imposibilidad que tiene el 

contratista de impedir las 

sobrecargas vehiculares.  

  Desconocimiento inicial de los 

contratistas de las tareas requeridas 

para el mantenimiento, lo que hace 

que las ofertas económicas sean 

muy variables.  

 El plazo para los primeros contratos 

(2 años) fue muy reducido para 

consolidar el sistema y aprovechar 

sus beneficios. Es recomendable 
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carretera.  

 Se realizan simultáneamente 

actividades de administración de 

mantenimiento vial.  

 Se mejoran las condiciones de 

transitabilidad y seguridad de las 

vías.  

 Se brindan oportunos servicios de 

atención básica al usuario, casi 

siempre sin costo para éste.  

 Se posibilita la innovación 

tecnológica. 

 Los usuarios advierten 

diferencias favorables respecto 

del mantenimiento tradicional. 

que el plazo mínimo sea de 4 años 

 

Mantenimiento por 

indicadores de estado 

 Se garantiza el mantenimiento 

permanente durante un período 

plurianual.  

 La mayor permanencia del 

contratista en la carretera permite 

continuidad en el trabajo, con la 

consiguiente estabilidad laboral y 

especialización en este tipo de 

trabajo. 

 El Estado se libera de una gran 

carga laboral y por equipo 

dispuesto para el mantenimiento 

de las vías.  

 Se obtiene tranquilidad 

presupuestal, al tener resuelta la 

financiación durante un período 

plurianual.  

 Se dispone de personal de 

empresa privada con rápida 

respuesta para atender los 

problemas que ocurran en la 

carretera.  

 Se realizan simultáneamente 

actividades de administración de 

mantenimiento vial.  

 Se mantienen las condiciones de 

transitabilidad y seguridad de las 

vías.  

 Se brindan oportunos servicios de 

atención básica al usuario, casi 

siempre sin costo para éste.  

 Se posibilita la innovación  

tecnológica.  

 Se facilita la supervisión del 

contrato, pues se reducen los 

 El plazo para los primeros contratos 

(2 años) fue muy reducido para 

consolidar el sistema y aprovechar 

sus beneficios. Es recomendable 

que el plazo mínimo sea de 4 años.  

 El sistema requiere que la vía 

objeto del contrato se encuentre en 

un elevado nivel de servicio en el 

momento de ser entregada al 

contratista. De lo contrario, el 

contrato deriva hacia la modalidad 

de mantenimiento integral, con la 

necesidad de pactar precios 

unitarios por obras de 

mantenimiento periódico o 

rehabilitación no previstas, lo que 

produce efectos presupuestales 

adversos y limitaciones en las 

metas por alcanzar.  

  Incertidumbres en las ofertas, por 

el desconocimiento de los 

proponentes del ciclo de evolución 

del deterioro de las vías y la 

imposibilidad que tiene el 

contratista de impedir las 

sobrecargas vehiculares.  

 Desconocimiento inicial de los 

contratistas de las tareas requeridas 

para el mantenimiento, lo que hace 

que las ofertas económicas sean 

muy variables. 
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controles técnicos sin que ello 

implique desmejoramientos de 

calidad.  

  Los usuarios advierten 

diferencias favorables respecto 

del mantenimiento tradicional 

Concesión  Obtención inmediata de recursos 

para la ejecución de las obras.  

 Se materializan obras cuya 

ejecución no hubiese sido posible 

con el presupuesto oficial. 

 Se garantiza el mantenimiento 

permanente durante un período 

plurianual.  

 La mayor permanencia del 

contratista en la carretera permite 

continuidad en el trabajo, con la 

consiguiente estabilidad laboral y 

especialización en este tipo de 

trabajo.  

 El Estado se libera de una gran 

carga laboral y por equipo 

dispuesto para el mantenimiento 

de las vías.  

 Se dispone de personal de 

empresa privada con rápida 

respuesta para atender los 

problemas que ocurran en la 

carretera.  

 Se realizan simultáneamente 

actividades de administración de 

mantenimiento vial.  

 Se mantienen las condiciones de 

transitabilidad y seguridad de las 

vías.  

 Se brindan oportunos servicios de 

atención básica al usuario, casi 

siempre sin costo para éste.  

 Se posibilita la innovación 

tecnológica. 

 Se facilita la supervisión del 

contrato, pues se reducen los 

controles técnicos durante el 

período de operación, sin que ello 

implique desmejoramientos de 

calidad. 

 Los usuarios advierten 

diferencias favorables respecto 

del mantenimiento tradicional 

 La asunción de riesgos técnicos y 

comerciales por parte del Estado 

tiene efectos muy negativos sobre 

las finanzas públicas.  

 Los precios unitarios de las 

diversas actividades son muy 

superiores a los que se pagan por 

las mismas obras en los sistemas 

tradicionales de contratación.  

 Incertidumbres en las ofertas, por el 

desconocimiento de los 

proponentes del ciclo de evolución 

del deterioro de las vías  y la 

imposibilidad  que tiene el 

contratista de impedir las 

sobrecargas vehiculares. 

 Desconocimiento de los contratistas 

de las tareas requeridas para el 

mantenimiento, lo que hace que las 

ofertas económicas sean muy 

variables.  

 La incertidumbre a mediano plazo 

ante las condiciones de inseguridad 

reinantes en el país aumenta el 

valor de las ofertas. 

 Tendencia permanente de los 

concesionarios a descuidar el 

mantenimiento de la vía y centrar 

su atención en la ejecución de obras 

nievas. 

 Desatención del mantenimiento de 

puentes y obras de arte  

 Los peajes son excesivos por la 

complejidad de las obras por 

ejecutar y los escasos volúmenes de 

tránsito en las vías nacionales.  

 El usuario no obtiene ninguna 

compensación ante los 

incumplimientos del concesionario 

durante el desarrollo del contrato. 

 Por las cuantías de las sumas en 

juego, los aspectos jurídicos y 

financieros se tornan más 

importantes que los técnicos y, 
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además, hay riesgos de conflictos 

que, según la experiencia, resultan 

adversos para el Estado y, 

consecuentemente, para todos los 

contribuyentes.  

 El Instituto Nacional de Vías no 

posee visión estratégica a largo 

plazo y por ello en algunos casos se 

ha involucrado al Estado en 

compromisos insostenibles, a 

cambio de dividendos políticos 

inmediatos. 

 

 

5.4.MANUALES  DE MANTENIMIENTO Y CONSERVACIÓN VIAL EN 

COLOMBIA 

 

 Manual de Inspección Visual en Pavimentos Rígidos. INVIAS, Colombia 2006. 

 Manual de Inspección Visual en Pavimentos Flexibles. INVIAS, Colombia 

2006. 

 Políticas y Prácticas Ambientales. Tercera edición, INVIAS,  Ministerio de  

Transporte  Colombia, marzo de 1997.  Aspectos constructivos, de mantenimiento, 

ambientales, caminos rurales. 

 Gestión socio ambiental en proyectos viales. Ministerio de Transporte. INVIAS. 

Colombia. Agosto 2002. Aspectos ambientales y caminos rurales 

 Manual de gestión socio ambiental y predial en los proyectos viales de 

Colombia. Ministerio de Transporte. INVIAS, Bogotá 2000. Aspectos 

ambientales 

 Programa nacional de cultura vial y tecnologías limpias en la gestión socio 

ambiental y predial del sector carretero en Colombia. Ministerio de Transporte. 

INVIAS, Bogotá 2000. Aspectos constructivos, de mantenimiento, ambientales, 

caminos rurales. 
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5.5.ESTUDIOS RELACIONADOS CON EL TEMA 

 

 Guía para la intervención del espacio público en la ciudad de Cartagena de 

Indias, Boris Burgos y Eduardo Hernández. Especialización en Vías y Transporte, 

Universidad de Cartagena 2009. 

 

 Guía Metodológica para la Intervención de Pavimentos Rígidos, Luis 

Hernández y Mary Agamez. Universidad de Cartagena, 2005. 

 

 Conservación vial en el barrio Blas de Lezo, Etapa 1. Blanca Luz Oliver y 

Javier Alonso Vanegas. Universidad de Cartagena, 2001. 

 

 Proyecto de conservación vial de la avenida primera de Bocagrande, avenida 

El Laguito, avenida El Retorno. Anabell Hoyos Angulo y Parmenio Romero 

Bohórquez. Universidad de Cartagena, 2003. 

 

 Proyecto de conservación vial de la avenida principal del barrio La 

Esperanza, sector Mercado de Bazurto – Liceo de Bolívar. Diana Milena 

Herrera y Roberto Carlos Otero. Universidad de Cartagena, 2000. 

 

 Estudio de pre factibilidad para el mejoramiento vial del barrio Blas de Lezo, 

etapa 2. Álvaro Martinez, Johan Percy y Oscar Vargas, 2002. 

 

 Análisis de la metodología para obtener el índice en las concesiones en 

Colombia. David Eduardo Diaz Villalobos y Emiro Jose Ortega Escudero, 2009. 

 

 Determinación sistematizada del factor daño en carreteras, caso corredor de 

acceso rápido a la variante de Cartagena. Henry Arellano y Mariano Suarez, 

2005. 
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  TESIS “Deterioro del pavimento por las intervenciones de la empresas de 

servicios públicos en las vías del barrio Manga de la ciudad de Cartagena”, 

2012. 
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6. OBJETIVOS 

 

 

6.1.OBJETIVO GENERAL  

 

Elaborar un diagnóstico de los daños presentes en el pavimento rígido de la malla vial 

del barrio Los Caracoles de la Ciudad de Cartagena, realizando una inspección de 

campo basada en el manual de inspección visual de pavimentos rígidos del Instituto 

Nacional de vías para obtener la información detallada de las diferentes patologías 

presentes y poder determinar la situación actual de la red estudiada. 

 

6.2.OBJETIVOS ESPECÍFICOS 

 

 Determinar los tipos de daños presentes en la red vial del barrio Los Caracoles 

basados en el manual de inspección visual del Instituto Nacional de Vías. 

 

 

 Identificar la responsabilidad de las empresas de servicios públicos en algunos 

de los daños encontrados por sus intervenciones en el pavimento del barrio 

Los Caracoles. 

 

 

 Documentar  las evidencias halladas en las vías pavimentadas del barrio Los 

Caracoles mediante base de datos.  

 

 

 Realizar plano de referencia y cartera de georeferenciación del abscisado de 

las vías estudiadas. 
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7. METODOLOGÍA 

 

 

Este proyecto propone una investigación de tipo descriptivo donde se manejarán 

conceptos tanto cualitativos como cuantitativos durante su realización. El enfoque 

cualitativo nos permitirá analizar el estado actual de la red vial del barrio Los 

Caracoles a través de una investigación de campo que nos llevará a obtener 

información real tomada directamente del objeto de estudio a través de inspecciones 

visuales y mediciones para determinar los diferentes daños que se presentan en la red 

vial pavimentada de la zona de estudio y estimar cuales de esos daños se presentan 

por las diferentes intervenciones de las empresas de servicios públicos. El enfoque 

cuantitativo de la investigación nos permitirá analizar los datos obtenidos, tabularlos 

y caracterizarlos para poder establecer comparativos que arrojen conclusiones sobre 

el porcentaje de la red vial que se encuentra deteriorada debido a la intervención de 

las empresas de servicios públicos. Luego de obtenidas estas conclusiones podremos 

hacer las recomendaciones necesarias con el fin de contribuir a mejorar la situación 

actual. Para esto se seguirán las etapas que se describen a continuación. 

 

 

7.1. RECOPILACIÓN DE INFORMACIÓN  

 

Se reunirá información mediante la consulta de las diferentes fuentes bibliográficas 

relacionadas con el tema en estudio  y de las diferentes visitas de campo que se 

realicen; de la cual se obtendrá y seleccionara la información de mayor importancia. 

Basándonos en información primaria como: tesis, normas, libros, documentos 
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oficiales e información secundaria; publicaciones; manuales; base de datos de la 

universidad de Cartagena y entidades que nos puedan brindar información. 

Las visitas de campo dejaran registros documentales (formato basado en el de Invías 

para inspecciones visuales de pavimentos rígidos), registros fotográficos y ubicación 

exacta de cada daño encontrado. 

 

7.2.SELECCIÓN DE INFORMACIÓN  

 

En esta etapa se escogerá la información de mayor relevancia relacionada con los 

daños en la estructura de las placas de pavimento, obtenidas de las diferentes fuentes 

bibliográficas con la cual se realiza el marco teórico y la evolución y  estado del arte; 

además de las observaciones realizadas en el trabajo de campo, adquiriendo datos 

como: tipo de daño, ubicación del daño y causante del daño. 

 

 

7.3.ANALISIS DE LOS DATOS  

 

Luego de recopilar y seleccionar la información, esta generará una base de datos 

completa de los daños encontrados en la malla vial del barrio Los Caracoles y un 

plano de la red vial con el abscisado y la georeferenciación correspondiente de cada 

tramo. Se examinarán los datos cualitativamente, estableciendo qué tipo de daños 

presenta la red vial del barrio Los Caracoles y también cuantitativamente, 

estableciendo porcentajes de cada tipo de daño y determinando cuáles son 

consecuencias de las intervenciones de las empresas de servicios públicos.  
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7.4.RESULTADOS  

 

Después de analizar los datos se plantearán las conclusiones del caso en las cuales se 

evidenciará el estado real y actual de la red vial del barrio Los Caracoles y si existe o 

no influencia de las empresas de servicios públicos en el deterioro del pavimento del 

barrio estudiado, además de la cualificación y cuantificación de los diferentes daños 

que se presentan. 
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8. ALCANCE 

 

8.1.ALCANCE TÉCNICO 

 

La presente investigación permitirá que se realice una base de datos completa y 

actualizada de los daños presentes en los pavimentos de la red vial del barrio Los 

Caracoles. De igual forma generara una clasificación de todos los tipos de daños 

presentes en esta red, para tener identificados los daños más comunes y sus causas 

respectivas. 

Además determinará la influencia de las intervenciones de las empresas de servicios 

públicos en el estado actual de los pavimentos de las vías del barrio en estudio. 

Por otro lado esta investigación propondrá estrategias posibles para la conservación 

de los pavimentos de esta zona y proporcionara un marco de conservación vial usado 

a nivel mundial y nacional por las entidades encargadas de las vías a cargo del estado. 

Esta información no determina la vida útil que le resta a esta malla vial ni la calidad 

de los materiales que conforman estos pavimentos rígidos. 

 

8.2.ALCANCE GEOGRAFICO 
 

El barrio Los Caracoles de la Ciudad que se encuentra ubicado en la zona 

suroccidental de la ciudad de Cartagena de Indias en Bolívar hace parte de la 

localidad Industrial y de la Bahía y está estratificado en nivel 3. El barrio tiene una 

población aproximada de 10.127 personas y cuenta aproximadamente con 2163 

viviendas según datos del censo de 2005 del DANE proyectado a 2014, que cuentan 

con servicio de acueducto, alcantarillado, energía, gas y  fibra óptica como se 

especifican en la tabla 5. 
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Figura 5. Ubicación del barrio Los Caracoles 

    

Imagen de Google Maps 

 

Tabla 5. Información del barrio Los Caracoles. 

 

Dato obtenido de la Secretaria de Planeación Distrital 
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Además de los servicios anteriormente descritos, gran parte de las viviendas del 

barrio cuentan con servicio de internet y televisión por cable. 

Las vías del barrio Los Caracoles tienen influencia de diferentes rutas de transporte 

público: Caracoles – Centro; Caracoles – Bosque (Cointracar). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



DIAGNÓSTICO DEL ESTADO DEL PAVIMENTO EN LA RED VIAL DEL BARRIO LOS 

CARACOLES EN LA CIUDAD DE CARTAGENA 

 

 

  

 
 
 PÁGINA 55 

 

CAPITULO 2 

1. MARCO CONCEPTUAL 

 

1.1.PAVIMENTO 

 

Un pavimento está constituido por un conjunto de capas superpuestas, enforna 

horizontal que se diseña y se construye con material apropiados adecuadamente 

compactado. Estas estructura estratificada se apoyan sobre la Subrasante de una vía 

obtenida por el movimiento de tierra en el proceso  de exploración y que han de 

resistir los esfuerzos las cargas repetidas del tránsito le trasmiten durante el periodo 

para el cual fue diseñada la estructura del pavimento.
3 

Anteriormente se pensaba que construir un pavimento de concreto hidráulico 

representaba largos tiempos de ejecución, estructuras de carpetas robustas, grandes 

cantidades de acero de refuerzo y superficies de rodamiento que al cabo de algún 

tiempo, se tornaban propensas al derrapamiento de los vehículos. Las ventajas de un 

pavimento rígido son:  

1) Velocidad en su construcción  

2) Mayor vida útil con alto índice de servicio  

3) Mantenimiento mínimo  

4) No se deforma ni deteriora con el tiempo  

5) Requiere menor estructura de soporte  
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1.2.ELEMENTOS QUE INTEGRAN UN PAVIMENTO RÍGIDO. 

 

1.2.1. Subrasante.  

Es la capa de terreno de una carretera que soporta la estructura de pavimento y que se 

extiende hasta una profundidad que no afecte la carga de diseño que corresponde al 

tránsito previsto. Esta capa puede estar formada en corte o relleno y una vez 

compactada debe tener las secciones transversales y pendientes especificadas en los 

planos finales de diseño. El espesor de pavimento dependerá en gran parte de la 

calidad de la Subrasante, por lo que ésta debe cumplir con los requisitos de 

resistencia, incompresibilidad e inmunidad a la expansión y contracción por efectos 

de la humedad, por consiguiente, el diseño de un pavimento es esencialmente el 

ajuste de la carga de diseño por rueda a la capacidad de la Subrasante.  

1.2.2. Subbase.  

Es la capa de la estructura de pavimento destinada fundamentalmente a soportar, 

transmitir y distribuir con uniformidad las cargas aplicadas a la superficie de rodadura 

de pavimento, de tal manera que la capa de Subrasante la pueda soportar absorbiendo 

las variaciones inherentes a dicho suelo que puedan afectar a la Subbase. La Subbase 

debe controlar los cambios de volumen y elasticidad que serían dañinos para el 

pavimento. Se utiliza además como capa de drenaje y contralor de ascensión capilar 

de agua.  

1.2.3. Superficie de rodadura  

Es la capa superior de la estructura de pavimento, construida con concreto hidráulico, 

por lo que debido a su rigidez y alto módulo de elasticidad, basan su capacidad 

portante en la losa, más que en la capacidad de la Subrasante, dado que no usan capa 

de base.  
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1.3.TIPOS DE PAVIMENTOS RÍGIDOS 

 

 

1.3.1. Losas de concreto simple  

 

Este sistema utiliza placas de concreto sin refuerzo. Las juntas de contracción 

transversal son en general construidas a intervalos entre 3 y 6 m (Figura 4), con el 

objetivo de controlar la figuración de las losas. Dependiendo del diseño de las losas, 

éstas se pueden unir mediante dovelas o barras de transferencia colocadas en las 

juntas transversales asegurando la transferencia de carga entre estas; además se 

colocan barras de anclaje en las juntas longitudinales, en dirección perpendicular al 

eje de la vía 
4
. 

Figura 6. Losas de Concreto Simple 

 

 

          

                                     a. Vista en planta                                             b. Vista en perfil (Sección A-A´) 

 

1.3.2. Losas de concreto reforzado. 

 

Debido a que el espaciamiento de las juntas transversales es mayor que el de las 

placas de concreto simple, con rangos típicos entre 7 – 15 m., este sistema utiliza 

juntas de contracción y adicionalmente acero de refuerzo para controlar la Fisuración 
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de las losas (Figura 5). Las dovelas son usadas en las juntas transversales para 

asegurar la transferencia de cargas entre las losas 
4
. 

Figura 7. Losas de Concreto Reforzado 

             

                                     a. Vista en planta                                         b. Vista en perfil (Sección A-A) 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

1.3.3. Pavimento continuamente reforzado 

 

También conocido como PLV, éste sistema no requiere juntas de contracción ya que 

su diseño guarda similitud con una losa de entrepiso (Figura 6 y Fotografía  1). En él, 

las fisuras transversales se consideran normales ya que están asociadas al acero de 

refuerzo de la losa de concreto, la experiencia ha mostrado que la abertura normal 

para estas fisuras es de aproximadamente 0,5 mm lo que no resulta critico en relación 

con la posibilidad de ingreso de agua. Los intervalos típicos de espaciamiento de 

estas fisuras están entre 1,10 y 2,40 m. El acero de refuerzo en estos pavimentos se 

encuentra en la parte superior y/o inferior. Se recomienda trabajar con barras No. 

5(5/8”) y No. 6 (3/4”)
2
 

                                                      
4 
Ministerio de transporte instituto nacional de vías. manual para la inspección visual de pavimentos 

rígidos. Bogotá d.c. octubre de 2006. 
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Figura 8. Concreto Continuamente reforzado 

 

 

 (Vista en Planta) 

               Fuente: Manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

Fotografía 1.  Vista típica del proceso constructivo de losas continuamente reforzadas 

 

 

           Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

 

1.4.DEFINICIÓN DE LOS TIPOS DE DAÑOS EN PAVIMENTOS 

RÍGIDOS 

 

Los diferentes tipos de daños  de un pavimento rígido fueron agrupados en cuatro 

categorías generales: 
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 Grietas 

 Deterioro de las juntas 

 Deterioro superficial 

 Otros deterioros 

 

1.4.1. Grietas 

 

En este manual las grietas de ancho menor a 0,03 mm se denominan fisuras, en la 

Figura 7. Se muestra el ancho que define una grieta. Este grupo de deterioros incluye 

todas las discontinuidades y fracturas que afectan las losas de concreto. 

 

 

Figura 9. Corte transversal de una losa, mostrando el ancho de una grieta 

 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

1.4.1.1.Grietas de Esquina (GE).  

 

Este tipo de deterioro genera un bloque de forma triangular en la losa; se presenta 

generalmente al interceptar las juntas transversal y longitudinal, describiendo un 

ángulo mayor que 45°, con respecto a la dirección del tránsito. 
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Figura 10. Vista en planta: Grieta de Esquina 

 

 

Fuente: Manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de  

 

Fotografía 2. Vista típica de una grieta de esquina 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vía 

 

1.4.1.2.Grietas longitudinales (GL) 

 

 Grietas predominantemente paralelas al eje de la calzada o que se extienden desde 

una junta transversal hasta el borde de la losa, pero la intersección se produce a una 
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distancia (L) mucho mayor que la mitad de la longitud de la losa (Figura 9 y 

Fotografía 3). Este tipo de daño se presenta en todos los tipos de pavimento rígido. 

 

Figura 11. Características de las Grietas longitudinales 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vía 

Fotografía 3. Grietas longitudinales 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

1.4.1.3.Grietas transversales (GT) 

 

 Grietas que se presentan perpendiculares al eje de circulación de la vía (Figura 12 y 

Fotografía 4). Pueden extenderse desde la junta transversal hasta la junta longitudinal, 
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siempre que la intersección con la junta transversal esté a una distancia del borde (T) 

mayor que la mitad del ancho de la losa y la intersección con la junta longitudinal se 

encuentra a una distancia inferior que la mitad del largo de la losa (L).  

 

            Figura 12. Vista en Planta de las Grietas Transversales 

 

                 

       Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías. 

                Fotografía 4. Vista típica de una Grieta Transversal. 

 

 

 

   Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías  
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1.4.1.4. Grietas en los extremos de los pasadores (GP) 

 

 Cercanas al extremo de los pasadores o dovelas. Pueden ser ocasionadas por la mala 

ubicación de los pasadores o por su movimiento durante el proceso constructivo 

(Figura 11 y Fotografía 5). Este tipo de daño se presenta en placas de concreto simple 

y en placas de concreto reforzado. 

 

Figura 13. Vista en planta de grietas en los extremos de los pasadores. 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

Fotografía 5. Vista típica de una grieta en los extremos de los pasadores 

 

                         

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 
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1.4.1.5. Grietas en bloque o Fracturación múltiple (GB) 

 

Aparecen por la unión de grietas longitudinales y transversales formando bloques a lo 

largo de la placa. Este grupo también comprende las grietas en “Y” (Figura 12 y 

Fotografía 6). Aunque se presenta en todos los tipos de pavimentos rígidos, es más 

frecuente que se presente en placas de concreto simple y en placas de concreto 

reforzado. 

 

Figura 14. Características de las grietas en bloque 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

                                               Fotografía 6. Vista típica de las grieta en bloque 

 

                  

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 
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1.4.1.6. Grietas en pozos y sumideros (GA) 

 

 Se presentan como una clasificación independiente, debido a que son grietas que 

están directamente relacionadas con la presencia del pozo o del sumidero (Figura 13 y 

Fotografía 7). Este tipo de deterioro se presenta en todos los tipos de pavimento 

rígido. 

 

Figura 15. Características de las grietas en pozos de inspección 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

Fotografía 7. Vista típica de grietas en un pozo de inspección 

 

                          

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vía 
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1.4.2. Daños en Juntas 

 

1.4.2.1. Separación de Juntas Longitudinales (SJ) 

 

 Corresponde a una abertura en la junta longitudinal del pavimento. Este tipo de daño 

se presenta en todos los tipos de pavimento rígido (Figura14  y Fotografía 8). 

 

Figura 16. Separación de Juntas longitudinales. 

 

 

a. Vista en planta. Placas de Pavimento Rígido                     b. Vista en perfil: Detalle Separación de Juntas                                                                              

Longitudinales 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 Fotografía 8. Vista típica de una separación de junta longitudinal asociada a un hundimiento 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 
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1.4.2.2. Deterioro del sello (DST - DSL) 

 

Desprendimiento o rompimiento del sello de las juntas longitudinales o transversales, 

que permite la entrada de materiales incompresibles e infiltración de agua superficial. 

 

Se considera como deterioro del sello cualquiera de los siguientes defectos: extrusión 

del sello, endurecimiento, pérdida de adherencia entre el sello y la losa, pérdida 

parcial o total del sello e incrustación de materiales ajenos y crecimiento de 

vegetación (Figura 15 y Fotografía 9). 

 

Este deterioro se presenta en pavimentos de placas de concreto simple y en placas de 

concreto reforzado. 

Figura 17. Deterioro del Sello 

 

  

 

                                          a .                                                                          b. 

a. Desconfinamiento del sello por perdida de adherencia y levantamiento de la tirilla de respaldo ,  

b. Pérdida progresiva del sello en ausencia de la tirilla de respaldo 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 
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Fotografía 9. Vista típica de un deterioro de sello. 

 

                        

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

1.4.3. Deterioros superficiales 

 

1.4.3.1. Desportillamiento de juntas (DPT, DPL)  

 

Desintegración de las aristas de una junta (longitudinal, transversal), con pérdida de 

trozos, que puede afectar hasta 0,15 m (15 cm) a lado y lado de la junta (Figura 16 y 

Fotografía 10) Este tipo de deterioro se presenta en todos los tipos de Pavimento 

rígido con juntas. 

 

             Figura 18. Desportillamiento 

 

                                      

a. Vista en planta: Desportillamiento en juntas 
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       b. Vista en perfil: Desportillamiento longitudinal afectando     c. Vista de perfil: Desportillamiento longitudinal de      

            una losa.                                                                                            dos losas. 

 

           

                  . Vista en perfil: Inicio del desprendimiento   e. Vista en planta: Desportillamiento transversal 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

 

Fotografía 10. Vista típica de un Desportillamiento con pérdida de bloques 

 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 



DIAGNÓSTICO DEL ESTADO DEL PAVIMENTO EN LA RED VIAL DEL BARRIO LOS 

CARACOLES EN LA CIUDAD DE CARTAGENA 

 

 

  

 
 
 PÁGINA 71 

1.4.3.2. Descascaramiento (DE) 

 

 Descascaramiento es la rotura de la superficie de la losa hasta una profundidad del 

orden de 5 a 15 mm, por desprendimiento de pequeños trozos de concreto (Figura 17 

y Fotografía 11). 

 

Figura 19. Descascaramiento 

 

  .            

a. Vista en planta. Placas de Pavimento Rígido      b. Vista en perfil: Detalle de Descascaramiento 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

 

Fotografía 11. Vista típica de un Descascaramiento. 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 
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1.4.3.3. Desintegración (DI) 

 

 Consiste en pérdida constante de agregado grueso en la superficie, debido a la 

progresiva desintegración de la superficie del pavimento por pérdida de material fino 

desprendido de matriz arena-cemento del concreto, provocando una superficie con 

pequeñas cavidades (Figura 18 y Fotografía 12). 

 

Figura 20. Desintegración 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

Fotografía 12. Vista típica de una vía con nivel bajo de desintegración 

                  
*NOTA: Fotografía, Tomado de “Catálogo Centroamericano de daños en pavimentos viales”, Consejo de Ministros de Transporte de 

Centroamérica, Guatemala, 2003 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 
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1.4.3.4. Baches (BCH)  

Desintegración de la losa de concreto y la remoción en una cierta área formando una 

cavidad de bordes irregulares que incluso puede dejar expuesto el material de base 

(Fotografía 13). 

Fotografía 13. Vista típica de una vía con aparición de baches 

 

 
 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

 

1.4.3.5. Pulimento (PU)  

 

Carencia o pérdida de la textura superficial necesaria para que exista una fricción 

adecuada entre el pavimento y los neumáticos (Fotografía 14). 

 

Fotografía 14. Vista típica de una vía con pulimiento de losas de concreto 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 
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1.4.3.6. Escalonamiento de Juntas longitudinales (EJL) y transversales 

(EJT)  

 

Es una falla provocada por el tránsito que corresponde a un desnivel de la losa en su 

junta con respecto a una losa vecina (Figura 19 y Fotografía 15). 

 

Figura 21. Escalonamiento de Juntas 

 

          

a. Vista en planta. Escalonamiento Junta             b. Vista en perfil: Detalle del Escalonamiento 

     Transversal 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

 

Fotografía 15. Vista típica de escalonamiento 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 
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1.4.3.7. Levantamiento Localizado (LET, LEL)  

 

Sobre-elevación abrupta de la superficie del pavimento, localizada generalmente en 

zonas contiguas a una junta ó una grieta, habitualmente el concreto afectado se 

quiebra en varios trozos (Figura 20 y Fotografía 16). 

 

Figura 22. Levantamiento Localizado 

         

a. Vista en planta. Levantamiento Junta Transversal.                b. Vista en perfil: Detalle del Levantamiento 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

 

Fotografía 16. Levantamiento localizado en losas de concreto 

         

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 
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1.4.3.8. Parchados y reparaciones para servicios públicos  

 

Un parche es un área donde el pavimento original ha sido removido y reemplazado, 

ya sea con un material similar o eventualmente diferente, para reparar el pavimento 

existente, también un parcheo por reparación de servicios públicos es una 

intervención que se ha ejecutado para permitir la instalación o mantenimiento de 

algún tipo de servicio público Subterráneo (Fotografía 17). Los tramos con parches 

disminuyen el nivel de servicio de la vía, al tiempo que pueden constituir indicadores, 

tanto de la intensidad de mantenimiento demandado por una determinada vía, como la 

necesidad de reforzar la estructura de la misma  

 

Fotografía 17. Parches en asfalto y concreto. 

            

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

1.4.3.9. Hundimientos o Asentamientos (HU) 

 

Depresión o descenso de la superficie del Pavimento en un área localizada; puede 

estar acompañado de agrietamiento significativo, debido al asentamiento de las losas, 

(Fotografía 18). 
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Fotografía 18. Hundimiento de losa y su posterior agrietamiento. 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

1.4.4.   Otros tipos de deterioro 

 

1.4.4.1. Fisuración por retracción o Tipo malla (FR) 

 

Fisuras limitadas sólo a la superficie del pavimento. Frecuentemente, las grietas de 

mayores dimensiones se orientan en sentido longitudinal y se encuentran 

interconectadas por grietas más finas distribuidas en forma aleatoria (Fotografía 19). 

 

Fotografía 19. Fisuración por retracción típica con nivel de severidad bajo. 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

 



DIAGNÓSTICO DEL ESTADO DEL PAVIMENTO EN LA RED VIAL DEL BARRIO LOS 

CARACOLES EN LA CIUDAD DE CARTAGENA 

 

 

  

 
 
 PÁGINA 78 

1.4.4.2. Fisuras ligeras de aparición temprana (FT) 

 

Fisuras delgadas, que afectan únicamente la superficie de la losa, de longitud de 0.2 

m a 1 m., la mayoría de las veces adquieren tendencia a ser paralelas entre sí y 

eventualmente con 45° de orientación con respecto al eje de la Vía (Fotografía 20) 

 

Fotografía 20. Vista típica de fisuras ligeras de aparición temprana. 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

1.4.4.3. Fisuración por durabilidad (FD)  

 

Corresponde a una serie de grietas finas muy cercanas entre sí, que aparecen cerca de 

las juntas longitudinales, transversales y cerca de los bordes libres de las losas (Figura 

21). Estas grietas suelen curvarse en la intersección de las juntas longitudinales y 

transversales, presentan una coloración oscura. 

 

Figura 23. Fisuración por Durabilidad 

 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 



DIAGNÓSTICO DEL ESTADO DEL PAVIMENTO EN LA RED VIAL DEL BARRIO LOS 

CARACOLES EN LA CIUDAD DE CARTAGENA 

 

 

  

 
 
 PÁGINA 79 

1.4.4.4. Bombeo sobre la junta transversal (BOT), bombeo sobre la                    

junta  longitudinal (BOL). 

 

El bombeo es la expulsión de finos a través de las juntas o fisuras, ésta expulsión (en 

presencia de agua) se presenta por la deflexión que sufre la losa ante el paso de cargas 

(Fotografía 21). Al expulsar agua esta arrastra partículas de grava, arena, arcilla o 

limos generando la pérdida del soporte de las losas de concreto.  

 

Fotografía 21. Vista típica de urgencia de material fino al paso de vehículos pesados y 

depositamiento de material sobre la superficie de concreto. 

 

Fuente: manual de inspección visual para pavimento rígido del instituto de vías 

 

 

1.4.4.5. Ondulaciones (ON)  

 

Las ondulaciones son la deformación de la superficie, generadas por un inadecuado 

proceso de nivelación durante la construcción.  
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CAPITULO 3. 

 

1. RESULTADOS 

 

1.1. PROCEDIMIENTO DE ANÁLISIS 

 

En el presente trabajo se realizó un inventario visual del estado del pavimento de la 

red vial del barrio Los Caracoles de la ciudad de Cartagena con el fin de establecer su 

condición superficial actual a través de la determinación de los diferentes daños 

presentes. La red evaluada tiene una longitud aproximada de 2.5 kilómetros y es una 

vía doble calzada con una anchos entre 6 y  9 metros. 

 

Figura 24. Trazado de vías investigadas. 
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Se dividió el trazado por tramos, lo cual nos genero un total de 25 tramos de 100 

metros lineales cada uno, estos tramos harán que la interpretación de la información y 

su análisis sea más fácil y precisa.  

 

Para establecer la condición del pavimento se utilizó el procedimiento para el registro 

de daños y los formatos suministrados por el manual de inspección visual para 

pavimentos rígidos del Invías, que nos permite establecer el tipo de daño, extensión y 

severidad de cada patología. 

Luego de realizado este inventario de daños en la zona de estudio procedemos a 

interpretar las posibles causas de los deterioros para poder establecer las alternativas 

de reparación más adecuadas de acuerdo al tipo de daño. 

 

Para el adecuado desarrollo del trabajo se realizaron las siguientes actividades: 

 Visita de inspección al lugar objeto de estudio 

 Recopilación de información 

 Trabajo de campo 

 Trabajo de oficina 

 Informe final 

 

1.1.1. Visita de Inspección 

Antes de iniciar todo el proceso se realizó una visita de inspección en el barrio Los 

Caracoles de la ciudad de Cartagena para establecer las condiciones bajo las cuales se 

realizaría el estudio y establecer el tipo de pavimento a evaluar. Esta visita resultó 

provechosa toda vez que se logró establecer que estaríamos frente a un tipo de 

pavimento rígido para así proceder a recopilar la información necesaria para el 

análisis. 
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1.1.2. Recopilación de Información 

Se realizó consulta bibliográfica del Manual para la Inspección Visual de Pavimentos 

Rígidos del Instituto Nacional de Vías con la finalidad de establecer el procedimiento 

adecuado y conocer los diferentes formatos a diligenciar para el estudio. Estos se ven 

referenciados a continuación. 

FORMATO 1. Formato  de Inspección Visual de Pavimentos Rígidos. 

 



DIAGNÓSTICO DEL ESTADO DEL PAVIMENTO EN LA RED VIAL DEL BARRIO LOS 

CARACOLES EN LA CIUDAD DE CARTAGENA 

 

 

  

 
 
 PÁGINA 83 

 

Diligenciamiento del formato  

 Abscisa: K0+247 abscisa donde inicia el levantamiento 

 Nº Placa: Nº = 1, Letra = A 

 Dimensiones de la losa: 4.0 m de largo y 3 m de ancho 

 Tipo: GT = Grieta Transversal 

 Severidad: M = Media 

 Daño: Largo 3.0 m, Ancho N/A 

 Foto: En nuestro caso es la cantidad de fotos tomadas = 1 

Figura 25.  Ejemplo 

 

El registro de datos comienza en la parte inferior con el abscisado inicial de la 

auscultación. En estas casillas solo se consigna información de losas con algún tipo 

de deterioro, esta información se consigna en dirección ascendente. 
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Este procedimiento se repite a lo largo del formato, recordando el registro de las 

abscisas cada 100 metros, hasta agotar los espacios disponibles. Una vez esto sucede, 

se inicia un nuevo formato.  

FORMATO 2. Formato Registro Fotográfico. 
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La información de apoyo para la persona o personas que realizan la ocultación de 

campo se presenta de manera resumida en la figura 24. Información de los tipos de 

daños, nomenclatura  y severidades de acuerdo a las características de cada patología 

con el fin de permitir el buen diligenciamiento del formato de inspección visual del 

Instituto Nacional de Vías. 

Figura 26. Tipos de daños y sus severidades. 
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1.1.3. Trabajo de campo 

 

Se realizó un recorrido aproximado a los 2.5 km de la red vial principal del barrio Los 

Caracoles identificando, midiendo  y clasificando los diferentes daños presentes en el 

pavimento y registrando la información correspondiente en el formato de campo 

desarrollado para este proyecto el cual está basado en el formato  del Instituto 

Nacional de Vías para la inspección visual de pavimentos rígidos. 

 

1.1.4. Trabajo de oficina 

 

 Análisis de los tipos de daño presentes en las vías estudiadas 

 Determinación de cantidad y porcentaje de placas afectadas en las vías 

estudiadas 

 Análisis comparativo de los diferentes tipos de daño encontrados en la vía. 

 

 

1.1.5. Informe Final 

 

Al dar por terminado el trabajo de oficina continuamos con la elaboración del informe 

final que incluye: 

 Diagnóstico de la situación actual de los tramos estudiados teniendo en cuenta 

el manual del Invías 

 Elaboración de conclusiones y recomendaciones acorde a los diferentes tipos 

de daño encontrados. 

 Elaboración  de plano de georeferencia de abscisado para cada tramo. 
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1.2.ESTADO DE LAS PLACAS DE CONCRETO QUE COMPONEN LA 

RED VIAL EN EL BARRIO LOS CARACOLES. 

 

Fueron 1602 placas de concreto inspeccionadas durante este estudio; de las cuales se 

encontraron un total de 215 placas con algún tipo de afectación, correspondiente al 

13% del total de placas en funcionamiento; por lo que las 1387 placas restantes o el 

87% no fueron encontradas con daños visibles. 

Figura 27. Estado de placas de concreto en el barrio Los Caracoles. 

 

 

 

1.3.TIPOS DE DAÑO PRESENTES EN EL PAVIMENTO DE LA RED 

VIAL DEL BARRIO LOS CARACOLES 

 

En los 2.5 kilómetros de vía estudiados se encontró la presencia de las siguientes 

patologías de daños en pavimentos rígidos los cuales referenciamos en cantidad y 

porcentaje: 

PLACAS 

SIN 

AFECTACI

ON 

87% 

PLACAS 

AFECTAD

AS 

13% 

PLACAS EN PAVIMENTO RIGIDO 

DEL BARRIO LOS CARACOLES 
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Tabla 6. Patologías en porcentaje. 

PATOLOGIA CANTIDAD % 

Grietas Transversales 77 35,81 

Grietas en bloque o Fracturación múltiple 52 24,19 

Grietas Longitudinales 28 13,02 

Parches 9 4,19 

Desportillamiento de juntas 14 6,51 

Grietas de Esquina 9 4,19 

Descascaramiento 5 2,33 

Hundimiento 5 2,33 

Desintegración 14 6,51 

Grietas en Pozos 2 0,93 

TOTAL 215 100 

 

Los tipos de daños que son notables en la superficie del pavimento rígido que 

conforma los 2.5 kilómetros estudiados de la red vial del barrio Los Caracoles son las 

Grietas Transversales con un porcentaje del 35.81% entre las patologías encontradas. 

Las grietas en bloque ocupan el segundo lugar con un 24.19%. En tercer lugar 

encontramos las Grietas longitudinales que representan el 13.02% de los daños. 

Siguiendo este mismo orden de ideas encontramos  Desportillamiento de juntas y 

Desintegración con 6.51%; Parches y  Grietas de esquina  4.19%; Descascaramiento 

y Hundimiento con 2.33%. Finalmente Grietas en pozos  con un porcentaje de 

0.93%. 

1.4.REPORTE DE DAÑOS POR TRAMO 

 

Cálculo De La Afectación Por Número De Losas: A continuación se presenta el 

cuadro que nos permite establecer las relaciones porcentuales del número de losas 

con daño respecto al total de placas construidas en el sector y respecto al total de 

placas construidas en cada tramo. 
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Tabla 7. Cuadro resumen de daños por tramo. 

CUADRO RESUMEN DE DAÑOS POR TRAMO 

TRAMO 
PR 

INICIAL 

PR 

FINAL 

N° PLACAS 

CONSTRUI

DAS 

TOTAL 

PLACAS 

AFECTADAS 

% RESPECTO 

AL TOTAL DE 

PLACAS 

CONSTRUIDAS 

% RESPECTO 

AL TOTAL DE 

PLACAS 

CONSTRUIDAS 

EN EL TRAMO 

T1 K0+000 K0+099 75 16 1,00 21,33 

T2 K0+100 K0+199 75 10 0,62 13,33 

T3 K0+200 K0+299 75 8 0,50 10,67 

T4 K0+300 K0+399 75 6 0,37 8,00 

T5 K0+400 K0+499 75 7 0,44 9,33 

T6 K0+500 K0+599 75 9 0,56 12,00 

T7 K0+600 K0+699 75 17 1,06 22,67 

T8 K0+700 K0+799 75 6 0,37 8,00 

T9 K0+800 K0+899 75 8 0,50 10,67 

T10 K0+900 K0+999 75 10 0,62 13,33 

T11 K1+000 K1+099 50 3 0,19 6,00 

T12 K1+100 K1+199 50 10 0,62 20,00 

T13 K1+200 K1+299 50 7 0,44 14,00 

T14 K1+300 K1+399 50 16 1,00 32,00 

T15 K1+400 K1+499 50 4 0,25 8,00 

T16 K1+500 K1+599 50 3 0,19 6,00 

T17 K1+600 K1+699 75 24 1,50 32,00 

T18 K1+700 K1+799 75 6 0,37 8,00 

T19 K1+800 K1+899 75 13 0,81 17,33 

T20 K1+900 K1+999 75 6 0,37 8,00 

T21 K2+000 K2+099 56 8 0,50 14,29 

T22 K2+100 K2+199 56 8 0,50 14,29 

T23 K2+200 K2+299 56 3 0,19 5,36 

T24 K2+300 K2+399 56 4 0,25 7,14 

T25 K2+400 K2+449 28 3 0,19 10,71 

 

  TOTAL 1602 215 13,42 
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La información contenida en la  tabla 9 nos permite establecer que el 13.42% de las 

placas existentes en la malla vial principal del barrio en estudio se encuentra afectada  

con alguna patología de las ya establecidas y explicadas previamente,  afectando el 

uso, la movilidad y comodidad de los habitantes de esta zona.  A partir de esta tabla 

realizamos las gráficas comparativas.  

 

Figura 28. Porcentaje de losas afectadas por tramo respecto al total de construidas. 

 

 

Con la Figura 26 podemos ver claramente de que el tramo 17 comprendido desde 

K1+600 hasta K1+699 tiene el mayor porcentaje de losas deterioradas con respecto al 

total de losas construidas, seguido de los tramos  7 (K0+600 –  K0+699), tramo 14 
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(K1+300 – K1+399) y tramo 1 (K0+000 – K0+099) respectivamente. Mientras que el 

tramo menos deteriorado son el 16 y el 23 con 0.19 %. 

 

Figura 29.Porcentaje de losas afectadas por tramo respecto al total de construidas en el 

tramo. 

 

 

En la figura 27 encontramos nuevamente el tramo 17 como uno de los tramos con 

mayor porcentaje de daño, junto al tramo 14 y el tramo 23 como el menos afectado.  

Es necesario hacer énfasis en que el número de placas por tramo no es constante, lo 

que podría  confundir al lector al interpretar las gráficas, entonces se hace necesario 

referenciarse a la tabla 9 para comprenderlas mejor.  
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Tabla 8. Cuadro de patologías encontradas por tramo. 

CUADRO RESUMEN DE PATOLOGIAS ENCONTRADAS 

TRAMO PR INICIAL PATOLOGIA SEVERIDAD 
N° PLACAS 

AFECTADAS 

1 K0+000 

GT BAJA 5 

GT MEDIA 9 

GT ALTA 2 

2 K0+100 

GT BAJA 1 

GT MEDIA 6 

GT ALTA 1 

PCHA ALTA 1 

GA ALTA 1 

3 K0+200 

GT MEDIA 4 

GT ALTA 3 

GB ALTA 1 

4 K0+300 

GT MEDIA 4 

GT BAJA 1 

DE MEDIA 1 

5 K0+400 

GT MEDIA 2 

GT BAJA 1 

DPT BAJA 4 

6 K0+500 

GT MEDIA 3 

GT BAJA 2 

GL MEDIA 1 

GB ALTA 1 

DPT BAJA 1 

PCHA BAJA 1 

7 K0+600 

GT BAJA 10 

GT MEDIA 2 

GL BAJA 1 

GB ALTA 1 

DPT BAJA 2 

DPT MEDIA 1 

8 K0+700 

GL BAJA 2 

GE BAJA 2 

DPT MEDIA 1 

DI BAJA 1 

9 K0+800 
GB ALTA 5 

PCHA ALTA 3 

10 K0+900 

GL ALTA 3 

GB ALTA 6 

GE MEDIA 1 

11 K1+000 GB ALTA 3 
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12 K1+100 

GB ALTA 6 

PCHA ALTA 1 

DE ALTA 1 

HU ALTA 2 

13 K1+200 

GT MEDIA 3 

GB ALTA 3 

DPT MEDIA 1 

14 K1+300 

GT MEDIA 10 

GL MEDIA 3 

GE MEDIA 2 

DE MEDIA 1 

15 K1+400 GL MEDIA 4 

16 K1+500 
GB ALTA 2 

DPT ALTA 1 

17 K1+600 

GL MEDIA 3 

GB ALTA 19 

GE MEDIA 1 

GA MEDIA 1 

18 K1+700 

GT ALTA 3 

GB ALTA 1 

DPT ALTA 2 

19 K1+800 

GT MEDIA 2 

DI ALTA 9 

PCHA ALTA 2 

20 K1+900 
PCHA ALTA 3 

DI ALTA 3 

21 K2+000 

GT MEDIA 2 

GL BAJA 2 

GL MEDIA 3 

DI MEDIA 1 

22 K2+100 

GT MEDIA 1 

GL MEDIA 2 

GB ALTA 2 

GE BAJA 1 

GE MEDIA 1 

PCHA MEDIA 1 

23 K2+200 GL MEDIA 3 

24 K2+300 

GL BAJA 1 

GE MEDIA 1 

DPT MEDIA 1 

DE BAJA 1 

25 K2+400 GB ALTA 3 

Total 215 
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1.5. INTERVENCION DE EMPRESAS DE SERVICIOS PUBLICOS EN 

LOSAS DE PAVIMENTO RIGIDO 

 

En la red vial del barrio Los Caracoles de la ciudad de Cartagena se pudo identificar 

que las intervenciones de las empresas de servicio público solo afectaron con la 

patología de Parcheo, precisamente por ser estas empresas quienes han realizado estas 

reposiciones de concretos que a nuestro parecer no cumplen con los estándares de 

resistencia del concreto, diseño de mezclas y tiempo de fraguado, además no sabemos 

si el modo de aplicación fue el adecuado. 

Se evidencia en nuestra tabla de daños el porcentaje y cantidad de placas afectadas 

por esta patología. 

 

Tabla 9. Losas intervenidas por empresas de servicio público. 

PATOLOGIA CANTIDAD % OBSERVACIONES 

Parches 
9 4,19 

Intervenciones para Gas, Acueducto y 

Fibra Óptica 

TOTAL 9 4,19   

 

 

1.6. COMPARATIVO CON ESTUDIOS SIMILARES. 

 

Tabla 10.  Porcentaje de placas estudiadas 

CARACOLES MANGA 

Placas afectadas Placas sin afectación Placas afectadas Placas sin afectación 

13% 87% 52% 48% 
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Tabla 11   Porcentaje de daños producidos por la intervención de empresas de servicio 

públicos 

DAÑOS PRODUCIDOS POR EMPRESAS DE SERVICIO PÚBLICO 

CARACOLES MANGA 

4.19% 40% 

 

 Comparando los resultados de los estudios realizados en estos 2 barrios de la 

ciudad y que están apoyados por el Manual de inspección visual del Instituto 

Nacional de Vías las patologías predominantes en estas redes viales son: 

 

1. Grietas transversales. 

2. Grietas longitudinales. 

3. Grietas en esquinas. 

4. Grietas en bloque. 

5. Parcheo. 

 

1.7. ANALISIS DE RESULTADOS 

 

Se evidencia que el porcentaje de placas afectadas es bajo con solo un 13% ; sobre 

todo para una red vial con más de 40 años de servicio y a la cual no se le ha hecho 

mantenimiento preventivo ni correctivo en su tiempo de uso. 

Las patologías encontradas mayormente son agrietamientos con severidades bajas y 

medias en un porcentaje muy grande. 

Los parcheos por intervenciones varias son mínimos comparados con las otras 

patologías encontradas y comparada con esta misma patología encontrada en estudios 

realizados en otros barrios. 

Hay pequeñas zonas que presentan una concentración de patologías en un área 

reducida por lo cual la movilidad del sector está muy comprometida. 
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CONCLUSIONES 

 

 

 

 Las autoridades distritales no implementan ningún tipo de plan de 

mantenimiento preventivo para el sistema vial de la ciudad de Cartagena, y 

mucho menos para las vías inter-barriales. 

 

 Las autoridades distritales no implementan ningún tipo de control a los 

trabajos de intervención en vías públicas que realizan las empresas de 

servicios públicos y privados de la ciudad. 

 

 Basados en la inspección visual realizada en las vías del barrio Los Caracoles 

se determinó que las patologías encontradas son producto de: 

1. La vida útil del pavimento. 

2. El sobreesfuerzo al cual es sometido esta red vial. 

3. El crecimiento poblacional que trajo consigo un crecimiento del 

parque automotor. 

4. La mala reposición de losas intervenidas por terceros; incumpliendo 

con la normativa de diseño de mezclas, resistencia del concreto y 

tiempos de fraguados entre otros. 

5. El poco o nulo mantenimiento preventivo de las losas de este sistema 

vial. 

 

 Basados en los estudios realizados en la zona se pudo identificar que para el 

tiempo   de servicio de estos pavimentos la cantidad de daños encontrados es 

relativamente baja. 

 



DIAGNÓSTICO DEL ESTADO DEL PAVIMENTO EN LA RED VIAL DEL BARRIO LOS 

CARACOLES EN LA CIUDAD DE CARTAGENA 

 

 

  

 
 
 PÁGINA 97 

 Las comunidades que circulan a través de esta red vial han sido afectadas en 

temas  como la movilidad y en el confort al transitar por algunos de estos 

tramos de vía. 

 

 Cuando comparamos el comportamiento de los pavimentos del barrio 

estudiado con otros estudio similares realizados en la ciudad, entendemos que 

las zonas con más afectación son aquellas donde el comercio y la propiedad  

vertical generan cambios en la prestación de los diferentes servicios públicos, 

por lo cual las empresas que prestan estos servicios se ven en la necesidad de 

intervenir constantemente el sistema de vías de cada sector. 
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RECOMENDACIONES 

 

 

 Es indispensable la implementación de un plan de mantenimiento preventivo 

de las vías de la ciudad de Cartagena de Indias que ofrezca una mínima 

afectación en movilidad y que minimice los gastos en arreglo de vías, debido a 

que en términos monetarios es más viable mantener que reparar. 

 

 También es indispensable la implementación de un plan de mantenimiento 

correctivo para las vías de la ciudad de Cartagena de Indias que mejore la 

movilidad que se está viendo afectada con mayor gravedad con el pasar del 

tiempo. 

 

 El distrito debería dar un control estricto a las intervenciones de las vías de la 

ciudad que realizan tanto empresas públicas como privadas; para regular la 

calidad de los trabajos y los tiempos de entrega de estas obras. 

 

 Se hace necesario determinar si la red vial del barrio Los Caracoles ha 

cumplido con su vida útil; para así planear e incluir en el presupuesto local 

una próxima repavimentación vial en esta zona. 

 

 Sugerimos la utilización de la base de datos realizada en este proyecto para 

cualquier programa de conservación vial que determinen las autoridades a 

quienes le concierna el mantenimiento y arreglo de las vías como la estudiada. 
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 Se necesita un mayor control de las entidades que regulan el tránsito en la 

ciudad de Cartagena de Indias para evitar el paso de vehículos que sobrepasen 

las cargas permisibles para estos pavimentos y así evitar fatigas de los 

concretos que conforman estas losas. 
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ANEXOS 


