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     Resumen 

 

Este informe detalla la práctica empresarial como estudiante de ingeniería civil que se llevó a cabo 

en las empresas CONSICOR S.A.S y GSC desde el 29 de enero de 2024 hasta el 29 de julio de 

2024. Durante este período, se detalla el proceso completo para evaluar, planificar y ejecutar un 

proyecto de vías secundarias y terciarias, enfocándose en pavimento flexible debido a sus 

características. El objetivo principal de este trabajo consiste en apoyar el diseño o cambios en este 

y supervisar la construcción de una vía que sea segura, cómoda y que cumpla con todas las 

especificaciones técnicas pertinentes, esto por medio de acompañamiento en la obra, supervisión a 

las actividades que se realizan en esta, correcciones en la ejecución de ser necesarias, y realización 

de informes y cálculos en obra necesarios para el desarrollo de esta. Además, se busca garantizar 

la economía y la funcionalidad a lo largo de todo el proceso. 

 

Palabras clave: Pavimento, flexible, vías secundarias, vías terciarias, supervisar, 

correcciones, construcción, informes. 

  

  



SUPERVISIÓN Y ASISTENCIA EN EL DISEÑO Y EJECUCIÓN DE PROYECTOS VIALES EN PAVIMENTO 

FLEXIBLE      

 
 

Abstract 

 

This report details the business practice as a civil engineering student that was carried out at the 

companies CONSICOR S.A.S and GSC from January 29, 2024, to July 29, 2024. During this 

period, the complete process for evaluating, planning, and executing a secondary and tertiary roads 

project is detailed, focusing on flexible pavement due to its characteristics. The main objective of 

this work is to support the design or changes to it and supervise the construction of a road that is 

safe, comfortable, and meets all relevant technical specifications. This is achieved through on-site 

support, supervision of activities carried out, corrections in execution if necessary, and preparation 

of reports and calculations required for the development of the project. Additionally, it aims to 

ensure economy and functionality throughout the entire process. 

 

Keywords: Pavement, flexible, secondary roads, tertiary roads, supervise, corrections, 

construction, reports. 
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Introducción 

 

     Las vías secundarias y terciarias desempeñan un papel fundamental en el desarrollo 

socioeconómico del país. A pesar de que la red vial principal ha recibido una considerable atención 

en términos de inversión y mantenimiento, las vías secundarias y terciarias continúan siendo vitales 

para conectar comunidades rurales y facilitar el acceso a recursos naturales, servicios básicos y 

mercados locales. Sin embargo, estas vías suelen enfrentar desafíos significativos en términos de 

calidad, seguridad y capacidad, lo que limita su capacidad para impulsar el desarrollo regional. 

 

En el contexto de mejorar estas infraestructuras, uno de los aspectos cruciales a considerar 

es el tipo de pavimento a utilizar. En este sentido, se optará por pavimento flexible para los 

proyectos de vías terciarias y secundarias. Este tipo de pavimento, compuesto principalmente por 

asfalto y materiales agregados, ofrece una serie de ventajas significativas en comparación con el 

pavimento rígido. Por un lado, el pavimento flexible es más adecuado para terrenos con 

deformaciones moderadas, lo que lo convierte en una opción ideal para áreas con suelos menos 

estables, como las zonas rurales y montañosas de Colombia. Además, el pavimento flexible es más 

resistente a las grietas y fisuras causadas por movimientos del suelo y cambios de temperatura, lo 

que resulta en una vida útil más prolongada y menores costos de mantenimiento a largo plazo. 

Asimismo, este tipo de pavimento permite una construcción más rápida y económica, lo que lo 

hace especialmente apropiado para proyectos en áreas remotas o de difícil acceso. 

 

En el proceso de mejorar estas infraestructuras, se dará prioridad al cumplimiento de 

normativas reconocidas y estándares internacionales en ingeniería civil. Para la parte vial, se 

seguirán las normativas establecidas por el Instituto Nacional de Vías (INVÍAS), que abarcan 

aspectos como diseño, construcción y mantenimiento de carreteras, asegurando así la calidad y 

seguridad de las vías. En cuanto a la parte geotécnica, se aplicarán las recomendaciones de la 

Asociación Americana de Funcionarios de Carreteras y Transporte (AASHTO), las cuales incluyen 

criterios específicos para el análisis y diseño de estructuras en suelos y terrenos, garantizando una 

adecuada estabilidad y resistencia. Además, para elementos estructurales como muros de 

contención, se seguirán las especificaciones establecidas en las Normas Colombianas de Diseño y 
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Construcción Sismo Resistente (NSR-10), que aseguran la capacidad estructural y la resistencia 

sísmica de las obras. 

 

Basándose en lo expuesto anteriormente, se establece un cronograma, se determina el 

presupuesto de la obra y se desarrolla un plan de operaciones. Estos documentos son luego 

sometidos a evaluación, corrección y aprobación. Finalmente, se procede con la ejecución en 

campo, asegurando la implementación adecuada de toda la planificación del proyecto. 
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     1 Planteamiento del problema  

La vía que conecta San Vicente Ferrer y El Peñol en Antioquia, Colombia, actualmente se 

encuentra sin pavimentar, lo cual presenta algunos desafíos significativos. La falta de 

pavimentación ralentiza el tránsito, aumenta el riesgo de accidentes y eleva los costos de 

mantenimiento vehicular, especialmente durante la temporada de lluvias cuando el camino se 

vuelve fangoso y resbaladizo. 

 

Esta situación impacta negativamente la calidad de vida y la economía local. La lentitud en 

el transporte de productos agrícolas y comerciales reduce la eficiencia, afectando los ingresos de 

productores y comerciantes. La pavimentación de esta vía facilitaría una conexión más rápida y 

segura, mejorando el transporte de mercancías y personas, y potenciando el desarrollo económico 

y turístico de ambos municipios. 

 

La mejora de la infraestructura vial también tiene beneficios ambientales y sociales. Una 

carretera pavimentada reduciría las emisiones de polvo, mejoraría la calidad del aire y optimizaría 

el consumo de combustible, contribuyendo a la sostenibilidad ambiental. En resumen, la 

pavimentación de la vía es esencial para mejorar la movilidad, la economía y la calidad de vida en 

San Vicente Ferrer y El Peñol, además de fomentar un desarrollo regional sostenible. 

 

1.1 Antecedentes 

  

   La vía que conecta San Vicente Ferrer y El Peñol ha sido históricamente una ruta 

importante para la comunicación y el intercambio comercial entre estos dos municipios del 

departamento de Antioquia. Esta región es conocida por su actividad agrícola y ganadera, lo que 

ha generado la necesidad de una conexión vial para el transporte de productos. 

 

    A lo largo de los años, la vía ha experimentado períodos de mejoras y deterioro, 

dependiendo de las políticas de infraestructura y el financiamiento disponible. La falta de 

pavimentación ha sido un problema recurrente, especialmente en temporadas de lluvias cuando el 
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camino se vuelve difícil de transitar, a su vez, las comunidades locales han hecho esfuerzos para 

mantener la vía transitable, pero los recursos han sido limitados. 

 

    La no pavimentación de esta vía ha tenido un impacto considerable en la economía local, 

pues la dificultad para transportar productos agrícolas y otros bienes comerciales ha limitado las 

oportunidades de crecimiento económico para los habitantes de San Vicente Ferrer y El Peñol. 

Además, el acceso limitado afecta el desarrollo de otros sectores como el turismo. 

 

    En diferentes ocasiones, se han planteado proyectos y propuestas para la pavimentación 

de la vía, pero varios obstáculos, incluyendo la falta de financiamiento y problemas 

administrativos, han retrasado su ejecución. 
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     2 Justificación  

 

La pavimentación de esta vía es crucial debido a su relevancia histórica y socioeconómica. 

Esta ruta ha sido esencial para el intercambio comercial y la comunicación entre ambos municipios. 

No obstante, la falta de pavimentación ha limitado su funcionalidad, especialmente durante la 

temporada de lluvias, lo que aumenta el riesgo de accidentes y ralentiza el transporte de productos 

agrícolas y otros bienes, afectando negativamente la economía local. Mejorar esta infraestructura 

permitirá una conexión más rápida y segura, potenciando el desarrollo económico y mejorando la 

calidad de vida de los residentes. 

 

El pavimento flexible, compuesto principalmente de asfalto, es especialmente adecuado 

para este proyecto debido a sus ventajas en términos de costo, durabilidad y mantenimiento. Este 

tipo de pavimento se adapta a las deformaciones del terreno sin fracturarse, lo que es ideal para las 

variaciones climáticas y topográficas de la región. Además, puede ser reparado de manera rápida 

y eficiente, minimizando las interrupciones al tráfico y reduciendo los costos de mantenimiento a 

largo plazo. 

 

Su implementación mejorará significativamente el tránsito vehicular, y seguridad de la vía, 

facilitando el transporte de mercancías y personas, y fomentando el crecimiento económico de la 

región. 
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     3 Objetivos 

 

3.1 Objetivo general 

 

Supervisar y asistir la obra de pavimento flexible en el proyecto del mejoramiento vial entre 

San Vicente de Ferrer y El Peñol en su diseño y ejecución a partir de la normativa técnica y a su 

vez realizar y analizar los ensayos pertinentes en la misma. 

 

3.2 Objetivos específicos 

 

● Visualizar el progreso y cambios en la obra a partir de la presentación de informes diarios, 

semanales y mensuales. 

● Supervisar el diseño de estructuras de pavimentos, o demás elementos estructurales acorde 

a los resultados de ensayos de laboratorio. 

● Dar control al proceso constructivo de estructuras de pavimentos y demás elementos 

estructurales. 
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4 Marco teórico 

 

La falta de vías secundarias es un problema que afecta negativamente a diversas regiones 

del país, especialmente a aquellas áreas rurales y apartadas. Esta carencia conlleva una serie de 

consecuencias como el aislamiento, limitaciones en la conectividad, dificultades a la hora de 

transportar productos, falta de seguridad, etc., que impactan tanto en el desarrollo socioeconómico 

como en la calidad de vida de las comunidades locales. 

 

El mejoramiento de estas vías que conectan municipios mediante la implementación de 

pavimento flexible ofrece una serie de beneficios, incluida una mayor durabilidad, menor necesidad 

de mantenimiento, mayor seguridad vial, mejor conectividad y un estímulo económico para las 

áreas circundantes. 

 

4.1 Vías secundarias 

 

Las vías secundarias son aquellas que establecen la conexión entre las cabeceras 

municipales o se originan en una cabecera municipal y se conectan con una carretera primaria. 

Estas vías pueden estar pavimentadas o tener un revestimiento de afirmado (INVÍAS, 2016). 

 

4.2 Pavimento 

 

 El pavimento es una composición de varias capas de materiales específicamente elegidos, 

dispuestas una sobre otra y compactadas sobre la superficie del suelo (Garzón y Hernández, 2018). 

Existen tres tipos principales de pavimentos, los cuales varían según los materiales utilizados en su 

construcción y la manera en que distribuyen y manejan las cargas que soportan. 

 

4.2.1 Pavimento flexible 

 

Una de las categorías de pavimento es el pavimento flexible, cuya estructura completa se 

deforma o flexiona en respuesta a las cargas que pasan sobre ella. Este tipo de pavimento está 
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compuesto por varias capas, incluyendo la subrasante, la subbase, la base y la carpeta asfáltica, 

cada una con un propósito específico (Bonett, 2014). 

 

Estos propósitos incluyen resistir y distribuir adecuadamente las cargas del tránsito para 

evitar deformaciones, mantener la impermeabilidad para prevenir la infiltración de agua que pueda 

debilitar el suelo requiriendo un drenaje eficiente, soportar el desgaste y el desprendimiento de 

partículas causados por los vehículos, resistir los efectos adversos de los agentes atmosféricos que 

pueden afectar la durabilidad del pavimento, proporcionar una superficie de rodadura segura y 

cómoda para el tráfico vehicular tanto en condiciones secas como húmedas, y ser lo 

suficientemente flexible para adaptarse a pequeñas fallas en la base o sub-base sin necesidad de 

costosas reparaciones (Bonett, 2014). 

 

 

Figura 1 Estructura típica de pavimento flexible. Fuente: Instructivo del proceso constructivo de 

una vía en pavimento flexible (Ortíz, 2017) 

 

4.2.1.1 Subrasante 

 

La subrasante es la superficie finalizada de la carretera, nivelada a través de movimientos 

de tierra (corte y relleno), sobre la cual se coloca la estructura del pavimento o afirmado. Esta 

subrasante sirve como base directa para la estructura del pavimento y es parte integral del perfil de 

la carretera, que se construye entre el terreno natural nivelado o explanada y la estructura del 

pavimento (Ministerio de Economía y Finanzas de Perú, 2015). 

 

Todos los materiales empleados en la construcción de rellenos para la conformación de la 

subrasante deben ser obtenidos de las excavaciones realizadas durante la explanación, de préstamos 
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laterales o de fuentes previamente aprobadas. Es fundamental que estos materiales estén 

completamente libres de sustancias dañinas, como compuestos químicos que puedan afectar la 

estabilidad del pavimento, y no contengan materia orgánica, raíces u otros elementos que puedan 

deteriorar la calidad y durabilidad de la estructura vial (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2011). La 

selección y verificación rigurosa de estos materiales aseguran una base sólida y resistente para la 

infraestructura del pavimento, contribuyendo a su rendimiento óptimo y a la prolongación de su 

vida útil.  

Tabla 1 Requisito de los materiales de la sub-rasante. Fuente: Especificación técnica: rellenos 

para conformación de la subrasante (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2011) 

 

 

4.2.1.2 Subbase 

 

La subbase, como componente integral de la estructura del pavimento, se ubica 

directamente bajo la capa de base. Es una capa de material granular que se construye utilizando 

materiales más económicos en comparación con las capas superiores del pavimento. Su función 

principal es facilitar el drenaje del agua que pueda infiltrarse desde la superficie o ascender por 

capilaridad (Ortiz Mancera, 2017). 
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Tabla 2 Requisitos de los agregados para subbases granulares. Fuente: Especificaciones 

técnicas generales de materiales de construcción para proyectos de infraestructura vial y de 

espacio público en Bogotá (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2011) 

 

 

 4.2.1.3 Base 

 

La base es una capa compuesta de material granular que se encuentra debajo de la superficie 

de asfalto. Se requiere que este material tenga cualidades de fricción para garantizar una resistencia 

efectiva y sostenida, incluso frente a cambios en las condiciones y, además, debe tener porosidad. 

Su función principal es actuar como un componente robusto que canaliza las fuerzas generadas por 

el tráfico hacia las capas inferiores del pavimento, como la subbase y la subrasante, de manera 

apropiada (Garzón y Hernández, 2018). 

 

Las características de los agregados pétreos que se empleen en la construcción de la base 

granular, deberán llenar los siguientes requisitos: 
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Tabla 3 Requisitos de los agregados para bases granulares. Fuente: Especificaciones técnicas 

generales de materiales de construcción paa proyectos de infraestructura vial y de espacio 

público en Bogotá (Alcaldía Mayor de Bogotá, 2011) 

 

 

4.2.1.4 Carpeta asfáltica 

 

Está formada por combinaciones de asfalto y agregados pétreos. Es la capa que soporta 

directamente las cargas de los vehículos y se expone a los efectos ambientales, como la lluvia y la 

radiación solar. Su función es ofrecer una superficie segura y confortable para los usuarios de la 

vía, al mismo tiempo que actúa como una barrera impermeable para proteger las capas inferiores 

del pavimento (Ortiz Mancera, 2017). Esta capa es capaz de resistir la abrasión causada por el 

tráfico y los efectos del clima, al mismo tiempo que protege la estructura del pavimento al 

impermeabilizar su superficie. La textura superficial de la capa de rodadura debe cumplir dos 
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criterios importantes para garantizar una circulación vehicular adecuada: suavidad, para 

proporcionar comodidad, y rugosidad, para garantizar seguridad (Garzón y Hernández, 2018). 

 

Tabla 4 Parámetros óptimos de diseño mezcla asfáltica MDC 19. Fuente: Caracterización de 

diseño mezcla asfáltica mdc-19, mezcla asfáltica asfalto modificado con grano caucho de llanta 

GRC y mezcla asfáltica GRC con polímeros (Barreto Rodriguez, 2016) 

 

 

4.3 Cunetas 

 

Las cunetas son componentes de drenaje esenciales que forman parte integrante de la 

calzada de una carretera. Su presencia garantiza el funcionamiento adecuado de diversas soluciones 

viales. La ausencia de cunetas puede ocasionar problemas graves, especialmente durante la 

temporada de lluvias, provocando inestabilidad en las estructuras viales. Las cunetas son canales 

alargados situados a lo largo de los bordes de la carretera, a veces presentes en un solo lado y 

pueden estar revestidas o no. Su propósito es capturar, dirigir y eliminar eficientemente los flujos 

de agua superficial, como las aguas pluviales (Cartillas de Soluciones Viales de Argos, s.f.). 
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4.4 Muros de contención 

 

Los muros de contención son estructuras diseñadas para brindar estabilidad al terreno 

natural u otros materiales cuando su talud natural es modificado. Se emplean como soporte para 

rellenos, materiales mineros y para contener el agua. Existen varios tipos de muros de contención, 

como los muros de gravedad, cantiléver, contrafuerte, apoyado, entramado, semigravedad, entre 

otros. Todos los muros de contención deben ser diseñados para resistir el volteo, el deslizamiento 

y cumplir con los requerimientos estructurales adecuados (Alva Hurtado, s.f.). 

 

 

Figura 2 Componentes muro de contención. Fuente: Construmática.com 

 

4.5 Ensayos de laboratorio 

 

 Para garantizar la calidad de los materiales de construcción y de la obra, es necesario 

realizar ensayos de laboratorio que analizan su estado. De este modo, se puede comprobar que la 

obra se está ejecutando correctamente, al menos en este aspecto. 

 



SUPERVISIÓN Y ASISTENCIA EN EL DISEÑO Y EJECUCIÓN DE PROYECTOS VIALES EN PAVIMENTO 

FLEXIBLE      

 
 

4.5.1 Ensayo de resistencia a la compresión 

 

 Se llevan a cabo ensayos de resistencia a la compresión según la norma NTC673, donde se 

especifican las condiciones de carga y equipos utilizados. Las muestras, curadas durante un período 

estándar, se someten a pruebas para evaluar su resistencia y se registran datos significativos como 

la edad del concreto al momento del ensayo, donde suele fallar a los 28 días de curado. 

 

4.5.2 Ensayo de compactación de Proctor modificado 

 

 El ensayo Proctor modificado, según la norma INV-142-13, es un procedimiento de 

laboratorio utilizado para determinar la relación óptima entre la densidad seca máxima y el 

contenido de humedad de un suelo mediante la compactación en condiciones controladas. Este 

ensayo es una variante más rigurosa del ensayo Proctor estándar, y se emplea principalmente en 

proyectos de ingeniería civil donde se requiere una compactación más alta, como en la construcción 

de carreteras, aeropuertos y represas. 

 

4.5.3 Ensayo de densidad en campo de base 

 

 El ensayo de densidad en campo de base, según la norma INV-161-13, es un procedimiento 

utilizado para determinar la densidad in situ de suelos y materiales granulares compactados. Este 

ensayo es fundamental para evaluar si la compactación de una capa de base cumple con las 

especificaciones técnicas requeridas en proyectos de construcción. Se debe controlar que estas 

muestran cumplan con al menos el 98 % de la compactación obtenida según la norma. 

 

4.5.5 Ensayo de extracción de núcleos en pavimentos asfálticos 

 

 Se extraen muestras para medir el espesor, la densidad, el módulo dinámico o resiliente, la 

resistencia a la tensión y la estabilidad. Además, estas muestras permiten determinar el contenido 

de asfalto, sus propiedades y la granulometría del agregado, todo esto se debe realizar según la 

norma INV-758-13. 
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5 Metodología 

 

Los enfoques usados para desarrollar el trabajo parte de un análisis cuantitativo usando 

como base los informes de obra, considerando que son útiles ya que proporcionan datos medibles 

y estadísticamente significativos, permitiendo un seguimiento físico y financiero a la obra. Además 

de esto se hace uso de ensayos de laboratorio según lo requiera el ítem de obra para así llevar un 

control de calidad. 

 

Preparación de la muestra: En este paso, se detalla la extracción y preparación de 

muestras de concreto según la norma NTC673. Estas muestras se toman de concretos premezclados 

provenientes de Grupo San Pío, y concretos realizados en obra que se realizan en una proporción 

de 6:4:1 entre arena, grava, y cemento, para alcanzar concretos de 21 MPa o 3000 PSI, y de 4:4:1 

para concretos de 28 MPa o 4000 PSI, utilizados para realizar cunetas, obras transversales, y muros 

de contención. A este concreto se le realiza la prueba Slump de asentamiento, luego el concreto es 

dispuesto en 3 cilindros de 15 cm de diámetro por 30 cm de altura, en 3 capas que son perforadas 

25 veces con una varilla lisa, a su vez que se vibra la muestra con un martillo de goma para tratar 

de eliminar el aire encapsulado. Estas muestras se tomaron aproximadamente cada 150 metros 

lineales en cunetas y durante el vaciado de cada elemento del muro de contención. 

 

Ensayos de resistencia a la compresión: Se llevan a cabo ensayos de resistencia a la 

compresión según la norma NTC673, donde se especifican las condiciones de carga y equipos 

utilizados. Las muestras, curadas durante un período estándar de tiempo, se someten a pruebas para 

evaluar su resistencia, y se registran datos significativos como la edad del concreto al momento del 

ensayo, en donde generalmente se falla a los 28 días de curado. Estos ensayos se llevan a cabo en 

la empresa ISC, la cual falla estos cilindros y entrega los resultados al cabo de cierto tiempo. 

 

Análisis granulométrico de agregados gruesos y finos: Se toma de la base granular, se 

debe determinar cuantitativamente la distribución de los tamaños de las partículas de los agregados 

grueso y fino de un material por medio de tamizado, de acuerdo con la norma INV E-213. Estos 
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ensayos se realizan en las canteras de las cuales se extrae el material para la base utilizada en obra, 

las cuales proveen los certificados de la base y se verifica que cumpla con los requisitos. 

 

Ensayo de compactación de Proctor modificado: Se toma de la base granular, se debe 

indicar la humedad de la base para su compactación óptima según la norma INV E-142. Estos 

ensayos se realizan en las canteras de las cuales se extrae el material para la base utilizada en obra, 

las cuales proveen los certificados de la base y se verifica que cumpla con los requisitos. 

 

Durante esta práctica académica se inició el ítem de suministro, transporte e instalación de 

base granular, la cual cumple una función fundamental en el soporte estructura, drenaje, estabilidad 

y resistencia a deformaciones y aislamiento de suelos problemáticos. Esta actividad se para los 

anchos establecidos en diseño de la estructura de pavimento, que varían según la ubicación y ancho 

de las cunetas proyectadas. Según indican los planos, se requiere una capa de 30 cm de espesor de 

base granular, pero para lograr una mejor compactación, se realiza en dos capas de 15 cm de 

espesor, porque además según la norma de construcción SUBBASE Y BASE PARA 

PAVIMENTO de EPM, numeral 4.2.2. Base granular, “La base debe ser extendida en capas de 

espesor no mayor de 0.20 m, medido antes de la compactación. El espesor de cada capa, así como 

el número de pasadas del equipo de compactación, deben ser determinados por la clase de 

material, densidades requeridas y equipos disponibles, previa aprobación de EPM. Cada capa de 

base se orea o humedece artificialmente si es necesario y se mezcla sucesivamente hasta alcanzar 

la humedad óptima en todo el material y se compacta hasta obtener una densidad mínima del 

100% de la densidad seca máxima obtenida en el ensayo Proctor Modificado como promedio de 

los ensayos realizados, y ningún valor individual inferior al 98% del mismo. Todo esto a 

conformidad de la norma INVIAS”. 

 

La instalación de base comienza con el acopio de los vehículos de suministro, 

posteriormente se desplaza en la subrasante con ayuda de la motoniveladora, y finalmente se 

distribuye en la capa inicial establecida de 15 cm con la cuchilla. Una vez se completa la 

distribución, el vibro compactador realiza compactación del material para mejorar su capacidad 

portante, reduciendo su permeabilidad y garantizando uniformidad. 
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Fotografía 1 Regado de base con motoniveladora. Fuente: Elaboración propia 

 

Ensayo de densidad en campo de base: Se debe controlar que cumplan con al menos el 

98 % de la compactación obtenida según la norma INV-161-13. Este ensayo se realiza por parte de 

la empresa ISC, la cual envía a un laboratorista a la zona para extraer mínimamente 15 muestras 

de cada tramo de base, extrayendo material que será enviado al laboratorio para un posterior 

análisis. Estas muestras se tomaron en el último tramo de la vía donde se instaló la base, y se 

tomaron en promedio cada 30 metros para una primera sección, y cada 10 metros para una sección 

final. 

 

Para esto se requirió un conjunto de cono y frasco de arena, una placa base con orificio 

central, arena calibrada con densidad conocida, una balanza para medir pesos, herramientas de 

excavación como una pala pequeña y un cepillo, y una probeta o cilindro graduado para medir el 

volumen de la arena. 

 

El procedimiento consistió en limpiar y nivelar la superficie del suelo, para posteriormente 

colocar la placa base y excavar un hoyo a través de su orificio central, recolectando y pesando la 

tierra extraída. Luego, se colocó el conjunto de cono y frasco lleno de arena sobre la placa base, 
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permitiendo que la arena fluya y llene el hoyo excavado. El peso de la arena utilizada se determinó 

pesando el conjunto antes y después de llenar el hoyo. Finalmente, se calculó el volumen del hoyo 

a partir del peso de la arena y su densidad calibrada, y se determinó la densidad in situ del suelo 

dividiendo el peso de la tierra extraída por el volumen del hoyo excavado. 

 

Ensayo de extracción de núcleos en pavimentos asfálticos: Se extraen muestras para 

medir el espesor, la densidad, el módulo dinámico o resiliente, la resistencia a la tensión y la 

estabilidad. Además, estas muestras permiten determinar el contenido de asfalto, sus propiedades 

y la granulometría del agregado, todo esto se debe realizar según la norma INV-758-13. 

 

Proceso constructivo: Se realiza seguimiento, supervisión y asistencia a la obra utilizando 

memorias de cálculo que alimentan informes diarios, semanales y mensuales sobre el avance del 

proyecto. En estos informes se detallan las actividades, especificando el número de ítem, el nombre, 

el valor total, el valor ejecutado diariamente, semanalmente y durante el mes, además de incluir 

posibles observaciones pertinentes sobre las actividades. 
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6 Resultados y discusión 

 

En el desarrollo de esta práctica académica se realizó el acompañamiento a la ejecución del 

proyecto denominado: “Mejoramiento de la VÍA SAN VICENTE – EL PEÑOL (CÓDIGO 

60AN14-1) A TRAVÉS DE LA CONSTRUCCIÓN DE OBRAS EN 2 KM EN EL MUNICIPIO 

SAN VICENTE FERRER”, ejecutado por la EICE Empresa de Desarrollo Urbano del Occidente 

– EDUOCCIDENTE, que a su vez designa la INTERVENTORÍA con CONSICOR S.A.S./GSC. 

 

Cuando se llegó a este proyecto, se encontraba en un 40 % de avance aproximadamente y 

faltaban por realizar principalmente actividades como cunetas, muros de contención, realce de 

obras transversales, construcción de box culvert, pavimentación de 750 metros, señalización, entre 

otros. Cabe resaltar que durante este tiempo el clima en el municipio de San Vicente Ferrer fue 

bastante lluvioso. 

 

Este desarrollo se centrará en las actividades que se ejecutaron durante este período de 6 

meses comprendido entre el 28 de enero de 2024 y el 28 de julio del 2024. 

 

 

Figura 3 Plano planta general de obras hidráulicas, visto entre las abscisas K0+500 y K0+900. 

Fuente: Informes CONSICOR S.A.S. 
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6.1 Cilindros de concreto 

 

 Para tomar muestras de concreto según la normativa colombiana (NSR-10), se prepararon 

tres moldes cilíndricos de 15 cm de diámetro y 30 cm de altura por cada muestra, y se obtuvo la 

muestra directamente de la mezcla durante su descarga para asegurar representatividad. Las partes 

se mezclan para uniformidad, y los moldes se llenan en tres capas, compactando cada una con 25 

golpes de una varilla de acero. Después de nivelar la superficie, los moldes se identifican y se 

mantienen en un ambiente protegido durante 24 horas, cubiertos para evitar pérdida de humedad. 

 

Tras las 24 horas, los cilindros se desmoldan y se colocan en un tanque de agua a 23 ± 2 °C 

para ser curado hasta el momento de las pruebas. 

 

 

Fotografía 2 Toma de muestras en campo. Fuente: Elaboración propia. 

 

Los ensayos de compresión se realizan posteriormente en el laboratorio, presentando los 

siguientes resultados: 
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Tabla 5 Resistencia a la compresión de cilindros de concreto para primera tanda del mes de 

febrero. Fuente: Informes CONSICOR S.A.S. 

 

En la tabla 5 se aprecian los resultados obtenidos en las primeras muestras tomadas en 

febrero, en ella se aprecia la fecha de vaciado, la fecha tentativa de la falla, la carga aplicada, el 

tipo de falla, la resistencia obtenida, la resistencia esperada, y el desarrollo alcanzado. La referencia 

de estos hace referencia al lugar donde fueron tomadas. Si tiene una “C” la muestra pertenece a 

cunetas, si tiene una “B” la muestra pertenece a bordillos, si tiene una “ZM” pertenece a la zarpa 

de un muro, si tiene una “VM” pertenece al vástago de un muro, si tiene una “OT” pertenece a una 

obra transversal, y si tiene una “AT” pertenece a un atraque con concreto. 

 

Los cilindros denominados “271C” fueron obtenidos de un premezclado para cunetas entre 

las abscisas K2+380 y K2+320, y las abscisas K2+240 y K2+040. Este espacio entre las abscisas 

K2+320 y K2+240 corresponde a un deslizamiento ocurrido en la vía, por lo cual no se han podido 

realizar actividades en este tramo hasta la fecha. Esta mezcla se usó únicamente para la cuneta por 

cuestiones de tiempo, ya que el bordillo se dejaría para después. Al ser concreto para cunetas, se 

requiere una resistencia de 21 MPa, por lo cual se busca que se cumpla al menos un promedio de 

21 MPa en las tres muestras, y que ningún resultado individual sea menor a 17.5 MPa, todo esto 
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pensando que la falla se dé a los 28 días, tal como lo establece la NSR-10 en el Título C (Concreto 

estructural). En este caso, se hablan de 3 fechas de fallas, a los 7, 14, y 28 días, pero por problemas 

con el transporte de estos al laboratorio a lo largo del tiempo en prácticas, se fallaron mínimamente 

a los 28 días, esto para todos los cilindros. 

 

En la tabla de resultados se aprecia que los cilindros “271C” presentan unas resistencias de 

30 MPa, 36.3 MPa, y 37.2 MPa, y presentando fallas tipo 5, 5, y 4, respectivamente, superando el 

promedio de 21 MPa, y superando ampliamente el mínimo por muestra de 17.5 MPa, con lo cual 

se concluye que cumplen con los requisitos. 

 

Para los cilindros denominados “ZM30” se realizaron pruebas en un premezclado que 

buscaba obtener una resistencia de 21 MPa según el diseño, pues este concreto se utilizó para la 

zarpa del muro de contención 3, ubicado en la abscisa K1+100. Con las mismas condiciones de las 

cunetas, se realizaron ensayos de compresión a estos cilindros, arrojando unos valores de 

resistencia de 34.4 MPa, 22.4 MPa, y 39.8 MPa, y presentando unas fallas tipo 4, 4, y 6, 

respectivamente. El menor valor se puede deber a la falta de experticia por parte del estudiante a 

la hora de enrasar los cilindros, problema que persiste en varias pruebas. Se supera el umbral de 21 

MPa para el promedio de las muestras, y de 17.5 MPa en las individuales, con lo cual se concluye 

que cumplen con los requisitos. 

 

Posteriormente están los cilindros denominados “210b”, los cuales son muestras de 

concreto realizado en obra para los bordillos de cunetas ubicadas entre las abscisas K2+380 hasta 

la K2+500. Se ubicaron aproximadamente 90 metros de cuneta a cada extremo de la vía, y el resto 

del tramo por el lado derecho, considerando el lado derecho al empezar desde la abscisa K0+000 

hasta la K2+500. Estas muestras de concreto se realizaron en proporción 3:2:1 entre grava, arena, 

y cemento, para buscar la resistencia requerida de 21 MPa, y con la cual se obtuvieron los resultados 

de 29.2 MPa, 4.8 MPa, y 46.5 MPa, presentando fallas tipo 5, 6, y 5, respectivamente, cumpliendo 

en promedio, pero no de manera individual, pues se encuentra una muestra de 4.8 MPa la cual está 

muy por debajo de los 17.5 MPa requeridos. Se aprecia una diferencia considerable entre las 3 

muestras, esto posiblemente dado por las complicaciones climáticas en el municipio y la falta de 
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experiencia del estudiante para la elaboración de los cilindros. Estos no se podrían concluir como 

satisfactorios debido a esa muestra. 

 

Para la zarpa del muro 4 ubicado en la abscisa K1+240, se extraen muestras de premezclado 

destinado para la zarpa, denominadas como “MZ20”, las cuales buscaban lograr una resistencia de 

21 MPa. Estas muestras arrojaron resultados de 39.7 MPa, 33.7 MPa, y 36.9 MPa, presentando 

fallos tipo 5 cada una. Estas muestras superan ampliamente el promedio de 21 MPa, y los 17.5 

MPa de manera individual, con lo cual se concluye que cumplen satisfactoriamente con los 

requisitos. 

 

Las muestras denominadas “210c” corresponden al concreto premezclado de las cunetas 

sin bordillos ubicadas entre los tramos K2+380 y K2+500, el cual buscaba una resistencia de 21 

MPa. Se ubicaron aproximadamente 90 metros de cuneta a cada extremo de la vía, y el resto del 

tramo por el lado derecho, considerando el lado derecho al empezar desde la abscisa K0+000 hasta 

la K2+500. Estas muestras arrojaron resultados de 30.6 MPa, 4.2 MPa, y 41.7 MPa, presentando 

fallos tipo 5, 5, y 4, respectivamente, cumpliendo en promedio siendo superior a los 21 MPa con 

la norma, pero no de manera individual, posiblemente por los mismos errores que su contraparte 

de bordillo. Estos no se podrían considerar satisfactorios y no cumplen debido a esa muestra de 4.2 

MPa. 

Finalmente, para este primer informe, se tienen las muestras “MZ15”, las cuales 

corresponden a la zarpa del muro de contención 2 ubicado en la abscisa K0+700. Para estas 

muestras se hizo uso de concreto premezclado, buscando una resistencia de 21 MPa, la cual arrojó 

resultados de 31.8 MPa, 41.8 MPa, y 6.6 MPa, con fallas tipo 5, 2, y 5, respectivamente. 

Cumpliendo nuevamente en promedio, pues es superior a 21 MPa, pero no de manera individual, 

pues la última muestra sólo llegó a 6.6 MPa. Se estima y concluye lo mismo de los fallos anteriores. 

 

Se aprecia que los procedimientos para alcanzar los valores obtenidos en los ensayos a las 

diferentes muestras cumplen con los requisitos establecidos por las normas vigentes (INV E 2013), 

pues en general estas muestras cumplen con el resultado esperado. También se denota que en 

algunos casos se presenta un pobre desarrollo asociado con fallas tipo 5 o tipo 6, esto debido 
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posiblemente a la falta de experiencia del estudiante al realizar estas pruebas, y también por 

cuestiones climáticas, pues al poco tiempo de extraer estas muestras se presentaban lluvias que con 

sus gotas afectan la superficie de los cilindros, generando desperfectos que pudieron influir en estos 

resultados. 

 

Tabla 6 Tipos de fallas. Fuente: Informes CONSICOR S.A.S. 

 

 

 Similar a las muestras anteriores, las muestras de finales de febrero en conjunto con las 

muestras de marzo y abril presentaron resultados similares, presentando algunas muestras fallidas 

por posiblemente las mismas razones anteriores. A continuación, se muestran los resultados de las 

últimas muestras en la tabla 7: 
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Tabla 7 Resistencia a la compresión de cilindros de concreto para la tanda del mes de marzo. 

Fuente: Informes Consicor S.A.S. 

 

 

 Se realizan muestras para el vástago del muro 4 denominadas “VM20”, haciendo uso de 

concreto premezclado dispuesto en la abscisa K1+240. Este buscó lograr una resistencia de 28 

MPa, y obtuvo unos resultados de 52.2 MPa, 54.2 MPa, y 59.8 MPa, mostrando fallas tipo 1, 3, y 

3, respectivamente. Estas muestras lograron superar el promedio de 28 MPa requerido por la 

norma, y de manera individual, todas superaron el umbral de 24.5 MPa, por lo tanto, se cumplió 

con la norma. 

 

 Se tienen muestras denominadas “150C”, las cuales corresponden a cunetas sin bordillo 

ubicadas entre las abscisas K1+755 y K2+040. Estas muestras fueron extraídas de un concreto 

premezclado que buscaba lograr los 21 MPa, y arrojaron valores de 40.9 MPa, 28.6 MPa, y 36.6 

MPa, con fallas tipo 1, 5, y 5, respectivamente, logrando superar el promedio de 21 MPa, y el valor 

individual de 17.5 MPa, siendo así consideradas como satisfactorias según la norma. 
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 Posteriormente, se toman muestras de concreto realizado en obra con las proporciones 

mencionadas anteriormente, para los bordillos de las cunetas ubicadas en las abscisas K2+380 y 

K2+320, y las abscisas K2+240 y K2+040, y se denominan como “271B”. Este concreto buscaba 

alcanzar una resistencia de 21 MPa, y en el laboratorio arrojó resultados de 20.2 MPa, 20.7 MPa, 

18.9 MPa, presentando fallas tipo 1, 5, y 3, respectivamente. El promedio de estas pruebas no fue 

satisfactorio, pues no se llegó al promedio de 21 MPa, aunque de manera individual sí sobrepasaron 

el umbral de 17.5 MPa. Estos fallos podrían deberse además de lo mencionado anteriormente, a los 

materiales usados para la realización de este concreto, pues debido al fuerte clima, se levantaba el 

plástico con el que se protegía al material que se disponía sobre la vía para la realización de estas 

actividades, dejando expuesto este al agua y posibles basuras o restos de materia orgánica que 

llegan a la vía. Debido a esto, se considera que no cumplen con la norma. 

 

 Se toman muestras denominadas “150B”, las cuales corresponden al concreto realizado en 

obra para los bordillos de las cunetas ubicadas en las abscisas K1+755 y K2+040. Este concreto se 

realizó con las mismas condiciones anteriores, y buscaba una resistencia de 21 MPa, arrojando en 

el laboratorio valores de 17.8 MPa, 18.6 MPa, y 17.9 MPa, presentando fallas tipo 5 cada una. El 

promedio de estas muestras no cumple con la normativa, pues es inferior a 21 MPa, a pesar de que 

individualmente sean mayores a 17.5 MPa. Este fallo puede tener la misma razón que el 

mencionado con anterioridad. 

 

 Para las cunetas ubicadas en las abscisas K1+622 y K1+755, se hizo uso de concreto 

premezclado de 21 MPa y se realizaron cunetas en ambos extremos de la vía por aproximadamente 

80 metros, para posteriormente seguir con las cunetas por la izquierda. A las muestras extraídas de 

este concreto se les denominó “160C”, y presentaron valores en laboratorio de 32.8 MPa, 32.1 

MPa, y 33.8 MPa, mostrando fallas tipo 3, 4, y 3 respectivamente. Estas muestras cumplieron con 

el promedio, pues fue mayor a 21 MPa, y de manera individual también superaron el valor de 17.5 

MPa, siendo consideradas como muestras satisfactorias acorde a la normativa. 

 

 Posteriormente se extrajo muestras de concreto realizado en obra para los bordillos de las 

cunetas ubicadas en las abscisas K1+622 y K1+755 con las mismas condiciones mencionadas 
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anteriormente y denominados “160B”. Se buscó una resistencia de 21 MPa en estas muestras, 

arrojando valores de 10 MPa, 9.2 MPa, y 10.7 MPa, presentando todas fallas de tipo 5. Estas no 

cumplieron con la normativa ni en promedio ni de manera individual, presentando resistencias muy 

bajas, debido posiblemente a las razones mencionadas anteriormente. 

 

Tabla 8 Resistencia a la compresión de cilindros de concreto para la tanda del mes de abril. 

Fuente: Informes Consicor S.A.S. 

 

 

 Finalmente, para cunetas, se extraen muestras de concreto premezclado para las cunetas 

ubicadas entre las abscisas K1+250 y K1+622 denominadas como “130C”, en estas se buscó una 

resistencia de 21 MPa. En laboratorio, dichas muestras arrojaron valores de 38.4 MPa, 36.3 MPa, 

y 39.9 MPa, con fallas tipos 5, 5, y 3, respectivamente, cumpliendo con el criterio de que su 

promedio sea mayor a 21 MPa, y que cada muestra individualmente sea mayor a 17.5 MPa. Por 

esto se concluye que cumple con la normativa. 

 

 Para la realización de una obra transversal ubicada en la abscisa K0+930, se realizó un 

atraque con concreto de 21 MPa realizado en obra para una tubería en PVC. Para este atraque se 

extrajeron 3 muestras denominadas “ATOT”, las cuales arrojaron valores de 24.3 MPa, 24.6 MPa, 

y 23.2 MPa, todas con fallas tipo 5. Estas muestras cumplieron con el requisito del promedio, pues 
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superaron los 21 MPa, a su vez que superaron el umbral individual de 17.5 MPa, cumpliendo así 

con la normativa. 

 

 Para esta misma obra transversal ubicada en la abscisa K0+930 se hizo uso de concreto en 

obra para todos sus elementos estructurales de encole y descole, buscando una resistencia de 21 

MPa. Estas muestras en laboratorio arrojaron valores de 21.8 MPa, 23.6 MPa, y 20.7 MPa, con 

fallas tipo 4, 5, y 5, respectivamente, logrando superar los 21 MPa de promedio, y superando los 

17.5 MPa de manera individual. Con esto se determinó que cumplen con la normativa. 

 

 Para culminar los ensayos de concreto, se extrajeron unas muestras denominadas “VM30” 

las cuales pertenecen al premezclado utilizado para la realización del vástago del muro 3, ubicado 

en la abscisa K1+100. Este premezclado buscó una resistencia de 28 MPa, y logró en laboratorio 

unas resistencias de 44.1 MPa, 43 MPa, y 46.6 MPa, presentando fallas tipo 5, 5, y 3, 

respectivamente. Este concreto cumplió con la normativa, pues superó el promedio de 28 MPa, y 

las pruebas individuales de 24.5 MPa. 

 

6.2 Análisis granulométrico de agregados gruesos y finos en base 

 

 Para la base granular utilizada en el mejoramiento vial, la cantera de la que proviene el 

material realizó un análisis granulométrico de este material. Este estudio posteriormente fue 

enviado a los ingenieros en obra y a la interventoría en la cual se encuentra el practicante. A partir 

de este estudio, se debió analizar que el material cumpla con lo establecido por la normativa 

INVIAS, particularmente con las normas INV E-213 e INV-214, las cuales hablan del análisis 

granulométrico del material y del porcentaje de finos en agregados pétreos, respectivamente. A su 

vez, corroborar las franjas granulométricas y ver qué tipo de base o subbase se envió al proyecto, 

esto con ayuda de los artículos 320 y 330, ubicados en el capítulo 3 de las Normas y 

Especificaciones de INVÍAS. 

 

 El ensayo arrojó los resultados mostrados en la tabla 9: 
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Tabla 9 Análisis granulométrico de base granular utilizada en el proyecto. Fuente: Informes 

CONSICOR S.A.S. 

 

 

 Se aprecia el tamaño de la muestra pesada en gramos. La muestra antes del lavado presentó 

un peso de 3115 gr, mientras que después del lavado presentó un peso de 2693 gr, además se 

comparó el porcentaje de grava, arena, y finos que pasaron por los tamices para realizar el análisis. 

Se aprecia que se trabajó una base granular de gradación fina, con tipo de gradación BG-38, como 

se muestra en la tabla 10. 

 

Tabla 10 Franjas granulométricas del material de base granular. Fuente: Normas y 

Especificaciones INVIAS. 2012. 

 



SUPERVISIÓN Y ASISTENCIA EN EL DISEÑO Y EJECUCIÓN DE PROYECTOS VIALES EN PAVIMENTO 

FLEXIBLE      

 
 

 El porcentaje que pasó el tamiz de 2” y del 1 y 1/2” fue del 100 %, como se muestra en la 

tabla 9, por lo cual inicia cumpliendo con la gradación del material, pues este pide que por estos 

tamices pase el 100 % del material, como se aprecia en la tabla 10. 

 

 Para el pasante por el tamiz de 1” la norma exige, para una base BG-38, que esté entre el 

70 % y 100 %, y acorde a los ensayos, este pasante fue de un 86 %, por lo cual cumple 

satisfactoriamente con lo indicado por la norma en la tabla 10. 

 

 En cuanto al porcentaje que pasa por el tamiz de ¾”, la norma indica que este debe 

encontrarse en un rango entre 60 % y 90 %, y, de acuerdo con la tabla 9, este porcentaje que pasa 

es del 72.5 %, cumpliendo satisfactoriamente lo solicitado en la norma. 

 

 Para el tamiz de 3/8” se exige que el porcentaje que pasa debe ubicarse entre los rangos de 

45 % y 75 % del total de la muestra, y como se muestra en la tabla 9, el porcentaje que logra pasar 

es del 56.7 %, con lo cual estaría cumpliendo con la normativa. 

  

 Para el tamiz No. 4, que es el que separa la grava de la arena, se exige que el porcentaje de 

material que pasa se encuentre entre 30 % y 60 % de la muestra, y en la tabla 9 se aprecia que logró 

pasar el 46.1 %, cumpliendo así con la normativa. 

 

 En cuanto al tamiz No. 10 se requiere que el pasante de muestra esté entre el rango de 20 

% y 45 %, para lo cual el ensayo mostró un porcentaje que cumple con la normativa, pues el 

porcentaje que pasa es del 36.9 %. 

 

 El tamiz No. 40 requiere de un porcentaje que pasa ubicado entre el 10 % y el 30 %, para 

lo cual este ensayo mostró un pasante del 26.8 %, siendo así un resultado favorable que se ciñe a 

la norma. 

 

 Finalmente, para el tamiz No. 200, el cual separa los finos de las arenas, la normativa indica 

que el pasante de este material se debe encontrar entre el 5 % y el 15 % total de la muestra, lo cual 
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se logró cumplir, pues el pasante de esta base para el tamiz 200 fue del 13.5 %, encontrándose en 

el rango permitido y cumpliendo así la normativa colombiana INVÍAS. 

 

 Para esta muestra se tuvo un 53.9 % de grava, un 32.5 % de arena, y un 13.5 % de finos, 

además la curva granulométrica cumple en su totalidad con lo solicitado por la normativa, como se 

aprecia en la siguiente figura: 

 

 

Figura 4 Curva granulométrica de base BG-38 utilizada para mejoramiento vial. Fuente: 

Informes CONSICOR S.A.S. 

  

6.3 Ensayo de compactación de Proctor modificado 

  

 La cantera lleva a cabo el ensayo Proctor modificado para determinar la densidad máxima 

y la humedad óptima de la base, parámetros fundamentales para asegurar la calidad y la adecuación 

del material para su uso en construcción. Estos valores son esenciales porque proporcionan un 

estándar con el cual se pueden comparar los resultados obtenidos en los ensayos de densidad 

realizados en la obra. Una vez obtenidos estos valores de referencia, se procede a comparar los 

resultados de densidad in situ con la densidad máxima y la humedad óptima establecidas en el 

ensayo Proctor modificado. Esta comparación permite verificar si la base instalada en obra cumple 
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con las especificaciones técnicas requeridas para garantizar la estabilidad y durabilidad de la obra 

de construcción. 

 

 Se realizaron 4 ensayos con una gravedad específica de 2.716, un porcentaje de fracción 

gruesa del 31 %, y un porcentaje de fracción fina del 69 %, los cuales presentaron los siguientes 

resultados: 

 

Tabla 11 Resultados ensayo Proctor Modificado. Fuente: Informes CONSICOR S.A.S. 

 

  

 Para estos ensayos se utilizó un martillo de 10 lb el cual dio 56 golpes en total a cada 

muestra, y se utilizó además el mismo molde con un peso de 6.245 Kg para cada muestra. Las 

muestras pesaron 4.923 Kg, 5.110 Kg, 5.248 Kg, y 5.172 Kg, y presentaron una densidad seca de 

2,243 Kg/m3, 2,278 Kg/m3, 2,296 Kg/m3, y 2,202 Kg/m3, respectivamente. A su vez, estos puntos 

presentaron una humedad del 3 %, 5.2 %, 7.2 %, y 10.2 %, respectivamente. 

 

 Posterior a esto se grafica una curva de peso unitario seco vs contenido de humedad con 

estos valores, arrojando la siguiente figura: 
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Figura 5 Peso unitario seco vs contenido de humedad óptima. Fuente: Informes CONSICOR 

S.A.S. 

 

En base a esta se realiza una curva con la cual se saca la densidad seca máxima, y la humedad 

óptima, para posteriormente calcular sus valores corregidos, arrojando una densidad seca máxima 

de 2,293 Kg/m3, una humedad óptima del 6.2 %, y unos valores corregidos de densidad seca 

máxima de 2,280 Kg/m3, y una humedad óptima corregida de 3.9 % como se muestra en la 

siguiente tabla. 

 

Tabla 12 Densidad seca máxima, humedad óptima, y valores corregidos. Fuente: Informes 

CONSICOR S.A.S. 
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6.4 Ensayo de densidad en campo de base 

 

 Posterior a la instalación y compactación de la base granular, se realizaron ensayos de 

densidad y peso unitario del suelo en el terreno por el método del cono y arena por parte de un 

laboratorista el cual fue acompañado y supervisado por el practicante. Estos 15 ensayos se tomaron 

cada 30 metros en el último tramo de la vía, a lo largo de la jornada durante un período en el cual 

se tuvieron fuertes lluvias en el municipio de San Vicente, lo cual inicialmente generó 

preocupación por la posible alteración que pudiera tener en los resultados. 

 

Tabla 13 Resultados de ensayo de densidad en campo de base para primer tramo. Fuente: Informes 

CONSICOR S.A.S. 

 

 

 El porcentaje de compactación de la muestra tomada en la abscisa K0+810 en el lado 

derecho de la vía fue del 107.9 %, superando ampliamente el 98 % requerido por la normativa. 

 

 En cuanto a la muestra tomada en la abscisa K0+780 en el lado derecho de la vía, se dio 

una compactación del 112.5 %, porcentaje que supera el estipulado por la norma. 

 

 Para la muestra de la abscisa K0+750 tomada por el lado derecho se tuvo un resultado 

desfavorable, pues fue la única muestra que no llegó al 98 % requerido, debido a que esta llegó 

únicamente a 96.1 %. 
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 En la abscisa K0+720 se tomó una muestra por el lado izquierdo de la vía, y esta arrojó un 

resultado de porcentaje de compactación del 103.5 %, cumpliendo satisfactoriamente con lo 

establecido por la normativa. 

 

 Para la muestra ubicada en el lado derecho de la vía en la abscisa K0+690 se tuvo un 

porcentaje de compactación del 106.7 % logrando así superar ampliamente el requerimiento de la 

norma. 

 

 En cuanto a la muestra tomada en la abscisa K0+660 por el lado izquierdo de la vía, se tuvo 

un porcentaje de compactación del 110.1 % el cual cumple con la normativa. 

 

 Finalmente, para esta tanda se tomó una muestra en la abscisa K0+630 por el lado derecho 

de la vía, muestra que logró un porcentaje de compactación del 117.3 %, superando por un amplio 

margen el requerimiento del 98 % establecido por la normativa. 

 

 En general los resultados fueron favorables, pues como se muestra en la tabla 11, de los 7 

puntos que se tomaron, 6 se encontraron por encima del 98 % de compactación, y sólo 1 llegó hasta 

el 96.1 %, posiblemente debido a estas complicaciones que se tuvieron durante la instalación de 

base debidas al clima. 

 

 En cuanto al resto del tramo, se presentan los resultados obtenidos en los ensayos de 

laboratorio en la siguiente tabla: 
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Tabla 14 Resultados de ensayo de densidad en campo de base para segundo tramo. Fuente: 

Informes CONSICOR S.A.S. 

 

 

 Para la abscisa K0+610 se tomó una muestra por el lado izquierdo de la vía, esta alcanzó 

un porcentaje de compactación del 108 %, cumpliendo con el requerimiento. 

 

 En cuanto a la muestra extraída en la abscisa K0+570 por la derecha, se logró un porcentaje 

de compactación del 108.2 %, logrando así cumplir con los estándares normativos. 

 

 A partir de este punto, debido a la extensión restante del tramo, se tomaron pruebas cada 

10 metros para así poder lograr los 15 puntos. El primero de estos fue en la abscisa K0+560, el cual 

se tomó en el lado izquierdo de la vía y presentó un porcentaje de compactación del 105.5 %, 

superando el 98 % establecido por la norma. 

 

 En el lado derecho de la vía, en la abscisa K0+550 se extrajo una muestra que presentó un 

porcentaje de compactación del 114.8 %, cumpliendo así con la norma. 

 

 Para la abscisa K0+540, se tomó una muestra en la mitad de la vía, la cual arrojó un 

porcentaje de compactación del 103.6 %, logrando así un resultado satisfactorio. 

 

 En el lado derecho de la vía, en la abscisa K0+530 se tomó una muestra que presentó un 

porcentaje de compactación del 105.5 %, superando el solicitado por la norma. 
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 Para la abscisa K0+520 se tomó una muestra en el lado izquierdo de la vía. Esta muestra 

logró un porcentaje de compactación del 116.9 %, cumpliendo con lo estipulado en las 

especificaciones. 

 

 Finalmente, se tomó una muestra en el lado derecho de la vía en la abscisa K0+510, la cual 

en laboratorio logró un porcentaje de compactación del 116.4 %, logrando así cumplir con la 

norma. 

 

Tabla 15 Resultados de ensayo de densidad en campo de base para última muestra. Fuente: 

Informes CONSICOR S.A.S. 

 

 

6.5 Proceso constructivo 

 

Durante la realización de esta práctica académica, se realizó un acompañamiento y 

supervisión a las siguientes actividades de la obra durante su proceso constructivo. 

 

Como se aprecia en la tabla 16, para el capítulo de actividades preliminares se realizaron 

las actividades descapotes del terreno natural y remoción de cerco de alambre de púas. Estas 

actividades lograron un 80 % y 64 % de cantidad acumulada respectivamente, debido a que no se 

tuvo la necesidad de realizar más que esto, pues la cantidad había sido modificada en un balance 

porque se creía se requeriría más debido a unos deslizamientos de tierras. 
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Tabla 16 Actividades del primer capítulo que fueron acompañadas y supervisadas. Fuente: 

Informes CONSICOR S.A.S. 

 

  

Para el capítulo de implementación del mejoramiento de vías para la estructura de 

pavimentos y andenes, se realizó acompañamiento en actividades como excavación con máquina, 

el cual llegó a un 86 % de cantidad acumulada, lleno mecánico el cual logró un 65 % de avance, 

conformación de calzada que alcanzó un 101 %, instalación de base granular que alcanzó un 107 

%, instalación de emulsión asfáltica C.R.L. el cual llegó a 97 %, instalación de MDC 19 el cual 

alcanzó un 105 %, instalación de acero el cual lleva un 69 %, colocación de solado el cual lleva un 

80 %, construcción de muro de contención el cual lleva un 99 %, construcción de cunetas el cual 

lleva un 62 %, e instalación de tuberías de 3 pulgadas para lloraderos el cual logró un 71 %, como 

se muestra en la tabla 17. 

 

 Las actividades de este capítulo que sobrepasaron el 100 %, como por ejemplo lo es la 

conformación de calzada, la instalación de base granular, y la instalación de la carpeta asfáltica en 

MDC 19, tuvieron estos alcances debido a sobreanchos presentados en la vía, pues la comunidad 

pedía que se ampliara la vía en ciertas curvas por seguridad para el paso de vehículos de gran 

magnitud que constantemente deben movilizarse por esta misma, y en consecuencia de esto se tuvo 

un mayor porcentaje al estipulado. Todo esto se encuentra en balance de obra, pues hay actividades 

que no se tuvieron que realizar en un 100 %, y otras que están pendientes para su culminación. 
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Tabla 17 Actividades del segundo capítulo que fueron acompañadas y supervisadas. Fuente: 

Informes CONSICOR S.A.S. 

 

   Para el capítulo de transporte se realizó el acompañamiento de actividades como transporte 

de sobrantes, y transporte de materiales de afirmado, base, y MDC 19, logrando estos un avance 

del 44 % y 106 %, respectivamente. Este último sobrepasó el 100 % debido a los sobreanchos que 

se mencionaron en el párrafo anterior. 

 

Tabla 18 Actividades del cuarto capítulo que fueron acompañadas y supervisadas. Fuente: 

Informes CONSICOR S.A.S. 

 

 

 Para finalizar, se realizó una supervisión y acompañamiento en obras extra. La actividad de 

excavaciones manuales lleva un 44 % de ejecución, la instalación de alveodrén colector llegó a 100 
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%, la instalación de tubería en PVC de 36” llegó al 100 %, la demolición de estructuras en concreto 

logró un 11 %, y la instalación de afirmado alcanzó un 56 %. 

 

Tabla 19 Actividades del quinto capítulo que fueron acompañadas y supervisadas. Fuente: 

Informes CONSICOR S.A.S. 
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7 Conclusiones 

 

● Se supervisó y acompañó la obra de pavimento flexible en el proyecto del mejoramiento 

vial entre San Vicente de Ferrer y El Peñol en su diseño y ejecución a partir de la normativa 

técnica, con la revisión de planos, medidas en obra, y realización de ensayos pertinentes. 

 

● Algunos ensayos de concreto no presentaron resultados satisfactorios, esto se debió a la 

falta de experiencia del practicante a la hora de extraer las muestras y de realizar las 

dosificaciones, a su vez, el clima difícil hizo que la toma de muestras y realización del 

concreto fueran más complicadas. 

 

● La granulometría de la base presentó una curva que cumplía con todos los requisitos 

presentados por la normativa colombiana para una base granular de tipo BG-38. 

 

● Los ensayos de densidad en campo para la base granular fueron satisfactorios en su totalidad 

exceptuando un punto, el cual no logró el 98 % sino el 96 %, esto posiblemente debido al 

clima difícil que se presentó. Por esto, se intentó mitigar el problema del exceso de humedad 

con múltiples nivelaciones con máquina, mostrando al final excelentes resultados, pues el 

resto de los puntos lograron una buena compactación. 

 

● Se lograron realizar los ensayos planeados de manera satisfactoria en general, exceptuando 

el ensayo de núcleos de pavimento, pues este se realizó casi al final y los resultados no 

estuvieron listos para la fecha de este trabajo. 

 

● Se visualizó el progreso y cambios en la obra a partir de la presentación de informes diarios, 

semanales y mensuales acorde a los lineamientos de la empresa CONSICOR S.A.S, para 

así lograr un mejor control de obra y un correcto balance de los recursos, pues se 

presentaron actividades que no requerían más progreso, y otras que requerían de más. 
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● La obra ha estado presente desde el año 2023 y había logrado un 40 % de avance, pues esta 

ha presentado varios retrasos y problemas durante su ejecución. A pesar de esto, durante el 

proceso del practicante, se logró dar un avance de obra hasta el 90 % a la fecha de este 

informe, faltando un tramo de cunetas, un box culvert, y la señalización de la vía. 

 

● Se logró supervisar el diseño de estructuras de pavimentos, y demás elementos estructurales 

como muros de contención, obras transversales, y cunetas. Todo esto acorde a los resultados 

de ensayos de laboratorio, a las indicaciones de los planos, y modificaciones que se han 

tenido que realizar haciendo uso de despieces. 
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     Anexos 

Anexo 1. Fotografías de proceso constructivo 

 

 
 

Fotografía 3 Descapote de terreno natural 

para realización de muro de contención. 

Fuente: Elaboración propia. 

 

 
Fotografía 4 Excavación manual para la 

realización de cunetas. Fuente: Elaboración 

propia. 

 

 
Fotografía 5 Excavación con máquina para 

elaboración de obra transversal. Fuente: 

Elaboración propia. 

 
Fotografía 6 Vaciado de muro de contención 

de 15 metros. Fuente: Elaboración propia. 

 

 

  



SUPERVISIÓN Y ASISTENCIA EN EL DISEÑO Y EJECUCIÓN DE PROYECTOS VIALES EN PAVIMENTO 

FLEXIBLE      

 
 

  

 
Fotografía 7 Regado y nivelación de base. 

Fuente: Elaboración propia. 

 
Fotografía 8 Instalación de carpeta asfáltica 

con MDC 19. Fuente: Elaboración propia. 

 

 

 
 

Fotografía 9 Transporte de material de MDC 

19. Fuente: Elaboración propia. 

 

 
Fotografía 10 Realización de bordillo para 

cuneta. Fuente: Elaboración propia. 
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Anexo 2. Planos 

 

Figura 6 Plano obras hidráulicas. Fuente: Informes CONSICOR S.A.S. 
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Figura 7 Plano diseño geométrico de la vía. Fuente: Informes CONSICOR S.A.S 
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Figura 8 Plano muros de contención. Fuente: Informes CONSICOR S.A.S. 
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Anexo 3. Póster 

 




