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RESUMEN 
 
 

Los gobiernos locales, tienden a decantar más por el costo de un proyecto civil que por 

el diseño, sin prestar mucha atención a los detalles y análisis técnicos que conlleven el 

caso, esto puede llevar a largo plazo un gasto mucho más significante al momento de 

realizar mantenimientos regulares o incluso tener una vida útil más corta de lo esperado 

en dicha infraestructura. Por eso es muy importante más que el valor, es el análisis 

técnico previo, tipo de obra y utilidad. 

 

Estos detalles sirven para considerar con más razón, el empleo del pavimento rígido en 

todas las vías principales del país, en especial las vías de primer orden que son las que 

conectan ciudades y sirven para el crecimiento económico e industrial del sector 

empresarial, al ser las más utilizadas para el transporte de productos que conlleven toda 

actividad económica, y por tal motivo hacen usos de transportes pesados y que un 

pavimento rígido sería una buena elección al ser más duraderos, menos mantenimiento, 

firmes y con mucha más tiempo de vida útil, cosa que con un pavimento flexible no se 

lograría a largo plazo. 

 

Por tal motivo este trabajo investigativo está basado en las normas de construcción 

nacional e internacional para el diseño y construcción de pavimentos rígidos 

implementando además la colocación de barras de transferencias de cargas, o también 

llamados Dowells o Dovelas, que serán analizadas también para una elección correcta 

de las mismas según las características del terreno y dimensiones de los paneles de 

pavimento. 

 

 

 

 

Palabras claves: Dowells, Dovelas, Paneles Dinámicos, Vías de primer orden, Losas 

de Hormigón Rígido, Barras de Transferencia de cargas 
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ABSTRACT 
 
 

Local governments tend to opt more for the cost of a civil project than for the design, 

without paying much attention to the details and technical analysis that the case entails, 

this can lead to a much more significant expense in the long term when carrying out 

regular maintenance or even have a shorter useful life than expected in said 

infrastructure. That is why it is very important more than the value, it is the previous 

technical analysis, type of work and utility. 

 

These details serve to consider with more reason, the use of rigid pavement in all the 

main roads of the country, especially the first order roads that are the ones that connect 

cities and serve for the economic and industrial growth of the business sector, as they 

are the most used for the transport of products that involve all economic activity, and for 

this reason they make use of heavy transport and that a rigid pavement would be a good 

choice as they are more durable, less maintenance, firm and have a much longer useful 

life, something that with a flexible pavement would not be achieved in the long term. 

 

For this reason, this investigative work is based on national and international construction 

standards for the design and construction of rigid pavements, also implementing the 

placement of load transfer bars, or also called Dowells or Dovelas, which will also be 

analyzed for a correct choice. of the same according to the characteristics of the land 

and dimensions of the pavement panels. 

 

 

Keywords: Dowells, Dovelas, Dynamic Panels, First Order Roads, Rigid Concrete 

Slabs, Load Transfer Bars 
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1 INTRODUCCIÓN 
 

El pavimento rígido o hidráulico está diseñado a base de cemento, áridos y agua. En 

algunos casos se hace el uso de mallas metálicas para darle más resistencia contra la 

refacción y temperatura. Este pavimento está colado en una sola capa dentro de un 

molde, en donde cada cierta longitud se coloca unas barras de transferencia de cargas 

transversales a la vía llamadas Dowells, formando así un panel dinámico de pavimento 

rígido, ya que, al pavimentar una vía de este tipo, se deben conformar de muchos de 

estos paneles para dar por completada una vía de pavimento rígido. 

 

En el Ecuador y en la mayoría de países del mundo, usan regularmente el pavimento 

flexible (asfáltico) más que el pavimento rígido (hidráulico), por ser de un menor costo y 

por la facilidad que tiene al momento de construirlo, con la desventaja de que requiere 

mucho más mantenimiento a largo plazo y esto generaría molestias e interrupciones en 

el tránsito vial y peatonal. [1] 

 

En este informe se va a mostrar la manera en que se diseña un pavimento rígido, 

tomando como primer dato un análisis de circulación vehicular como ejemplo en una 

determinada vía de primer orden, usando como fuente de información estudios previos 

un lugar en particular, el Manual de Pavimentos Rígidos del Ministerio de Transporte y 

Obras Públicas del Ecuador y normativas nacionales e internacionales. En estas normas 

se detalla con precisión la manera correcta de elegir los elementos a emplearse según 

las dimensiones de la obra, el tipo y calidad de materiales, maquinarias y herramientas 

en general. Este trabajo no se va a enfocar en los costos ni en los cronogramas de 

trabajo, sino en el diseño en sí de cada panel de hormigón que conformará la vía 

completa. 

 

Como este análisis lo conforman diversas temas o partes de estudio, se lo va a seccionar 

en diferentes procesos: 

 

1. Introducción, en donde se da una visión generalizada en donde va enfocado este 

informe. 

2. Los objetivos generales y específicos 

3. Desarrollo, en donde se estudian las fuentes y conceptos del tema a tratar 

4. Conclusiones 
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2 OBJETIVOS 
 

2.1 Objetivo Generales 
 

Diseñar paneles de hormigón portland, haciendo uso de barras de transferencia de 

carga (Dowells) para vías de primer orden. 

 

2.2 Objetivos Específicos 
 

• Estimar las cargas de tráfico que harán uso las vías de pavimento rígido 

• Dar a conocer las metodologías de construcción de un panel de hormigón 

• Conocer el propósito que tiene el colocar barras de transferencia en los paños 

del pavimento 

• Adoptar criterios específicos tanto para la aceptación, como para el rechazo de 

los materiales a emplearse. 

 

3 MARCO TEORICO 
 

En el país no se cuenta con un método o manual normado de diseño de pavimentos 

rígidos y flexibles por lo que se opta por los métodos más usados que son el ASSHTO 

93, el método PCA y el método de los módulos resilientes y dinámicos (RACIONAL).  

 

3.1 Definición de pavimentos 
 
Se llama pavimento a una estructura que sirve como capa de rodadura, en especial 

cuando es construida por una tipo carpeta. Los pavimentos más conocidos son los 

rígidos, flexibles o mixtos. También hay otros tipos como adoquines o piedras, pero esos 

entran en otro contexto. [2] [3] 

 

3.2 Pavimento Rígido 
 
Es un pavimento de hormigón simple, constituido por paneles de losas de hormigón. 

Estas losas son colocadas sobre una base, sub-base y/o sub-rasante, hechos con 

materiales pétreos seleccionados según los requerimientos de la vía, y estos a su vez 

es colado sobre moldes que van hasta los 5 metros de largo por 3.6 metros de ancho 

aproximadamente. [4] [5] 
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3.3 Vías de Primer Orden 
 
Son las vías que sirven para la integración de las principales zonas de producción y 

poblacional del país, que conectan provincias y a su vez a los países circundantes. 

 

También son conocidos por conectar con zonas de puertos y aeropuertos a nivel 

nacional e internacional, que para su construcción involucra convenios 

gubernamentales nacionales e internacionales. Son vías en donde transitan alrededor 

de 700 vehículos diarios, incluidos los de tránsito pesado y que comúnmente están 

fabricados con hormigón rígido de doble calzada. [6] [7] 

 

4 DISEÑO DE LA LOSA DE PAVIMENTO RÍGIDO 
 

Primeramente, para empezar a hacer un diseño de pavimentos, se debe tener en claro 

qué tipos de vehículos harán uso de la vía. La tipología a ser empleada dependerá del 

tipo de cargas que soportará, el espesor de la losa y el tipo de uso como carreteras, 

autopistas, estaciones de servicio de combustible, zonas industriales o zonas urbanas. 

Para vías de primer orden, en donde harán uso los vehículos pesados, se tomará una 

consideración de 48 Tons aproximadamente para evaluar el diseño de la vía de 

pavimento. [8] 

 

El diseño del espesor de la losa de pavimento por el método AASHTO 93, será contenido 

en el Anexo 1 al final del documento, por lo que ahora se va a enfocar en los criterios 

de diseño y condiciones para dimensionar las losas. 

 

4.1 Componentes Principales del Pavimento Rígido 
 

             Ilustración 1 Componentes Principales del Pavimento Rígido 

 
           Fuente: ICPA, Instituto del Cemento Portland Argentino 
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4.2 Propiedades del Concreto 
 

Para el diseño de pavimentos de hormigón, influyen dos propiedades que son 

importantes para la elección adecuada de la resistencia del hormigón, según el tipo de 

infraestructura a ser diseñada en vías. 

• Módulo de ruptura (MR) 

• Módulo de Elasticidad (Ec) 

 

4.3 Módulo de Ruptura 
 

El módulo de ruptura se usa esencialmente cuando el hormigón trabaja flexión, como es 

en el caso de los pavimentos, losas y vigas, y se lo calcula mediante ensayos de 

laboratorio aplicando la norma NTE INEN 2554:2011, aplicando una carga a la distancia 

de 1/3 del largo de la viga. [9] 

Los valores en laboratorio varían entre los 39 Kg/cm2 hasta los 48 Kg/cm2 

 

    Tabla 1, Módulo de ruptura recomendados 

Tipo de Pavimento 
MR recomendado 

Kg/cm2 psi 

Autopistas 48.0 682.7 

Carreteras 48.0 682.7 

Zonas Industriales 45.0 640.1 

Urbanas Principales 45.0 640.1 

Urbanas Secundarias 42.0 597.4 

 

Para las vías de primer orden, la AASHTO recomienda un módulo de ruptura de 48.0 

Kg/cm2, lo que equivaldría a una resistencia del concreto de 320 Kg/cm2, esto es porque 

el módulo de ruptura equivale entre el 10% y el 15% del valor de la resistencia del 

hormigón. 

 

4.4 Módulo de Elasticidad 
 
Es una propiedad del hormigón que indica cuánto tiende a desplazarse o desformarse 

axialmente, por lo que, a mayor elasticidad, tendrá mayor rigidez, y eso provocará que 

el hormigón menore su desplazamiento o deformación.  

Para el cálculo del modo de Elasticidad, nos basamos en la norma NEC-SE-HM. [10] 

 

𝑬𝑬𝑬𝑬 = 1.15 ∗ √𝐸𝐸𝐸𝐸3 ∗ �𝑓𝑓′𝑐𝑐 
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En dónde: 

 

𝑬𝑬𝑬𝑬 :  Módulo de elasticidad del hormigón (GPa) 

𝑬𝑬𝑬𝑬 : Módulo de Elasticidad del agregado (GPa) 

𝒇𝒇′𝑬𝑬 : Resistencia a la compresión del hormigón (Mpa) 

 
La lista de materiales con su respectivo módulo de elasticidad, se encuentra en el 

(Anexo 2). 

 

4.5 Juntas de Transferencias de Cargas 
 

La transferencia de cargas es la capacidad que tiene una estructura de pavimento rígido 

de distribuir los esfuerzos cortantes que son ejercidas por el peso vehicular sobre sus 

juntas periféricas de cada panel o losa de pavimento, con el objetivo de disminuir las 

deformaciones que se generan en las mencionadas juntas, evitando así deterioros y 

fisuras de forma irregular en el hormigón. [11] 

 

La AASHTO utiliza el sistema de transferencia de carga mediante un factor J. [12] [13] 

Depende de algunos factores para que la efectividad de transferencia de cargas sea la 

adecuada:  

• Por la cantidad y tipo de tráfico vehicular  

• Por el uso de pasajuntas o barras Dowells 

• Por el uso de barras laterales de anclaje de las losas 

 

En la tabla siguiente se dan los valores del factor J para las distintas condiciones: 

 
            Tabla 2, Valor J para barra de transferencia de cargas 

Banquina Concreto asfáltico 
Hormigón vinculado A 

calzada 
Mecanismo de transferencia 

de cargas 
Si No Sí No 

Tipo de pavimento 
Hormigón simple o armado 

c/juntas 
3,2 3,8 - 4,4 2,5 - 3,1 3,6 - 4,2 

Hormigón armado continuo 2,9 - 3,2 — 2,3 - 2,9 — 

 

El uso de pasajuntas o barras de transferencia, es la manera más idónea de diseñar 
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pavimentos rígidos, pero para un tráfico liviano se puede obviar este mecanismo y hacer 

uso de la trabazón de agregados en las juntas. 

Utilizar las barras pasajuntas cuando: 

• El tráfico pesado sea igual o mayor al 25% del tráfico total 

• Cuando el número de ejes equivalentes  sea igual o mayor a 5 millones de 

ESAL’s (Equivalent Single Axle Load) “Carga de Eje Equivalente Simple” 

 

 

        
 

 

 

 

Fuente: Iván Sánchez, IC-UFPS       Fuente: Iván Sánchez, IC-UFPS 

 

4.6 Juntas Transversales (Dowells) 
 
Es un muy buen mecanismo de transferencia de cargas, que van situados en las juntas 

transversales de las losas de pavimentos para permitir un desplazamiento en las juntas 

por dilatación y/o fraguado de las losas y evitar así las fisuras en los bordes ocasionados 

por el flujo de cargas. 

 

Por lo general están diseñadas con un determinado número de barras lisas de gran 

diámetro que son ensambladas en una canastilla metálica prefabricada, que sirve para 

alinearlas y situarlas a la mitad del espesor de la losa de pavimento. También se hace 

uso de moldes para las losas en donde también son ubicadas en la mitad de la misma. 

Son sólidos y firmes con lo que soportan el vaciado del hormigón in situ. 
   Ilustración 4 Dowells 

  
                 Fuente: Novacero 

 
Las especificaciones técnicas de las barras de pasajuntas y de las canastillas metálicas 

Ilustración 3 Transf. de cargas por trabazón de 
agregados 

Ilustración 2 Transf. de cargas por barras 
pasajuntas 
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están basados en las normas ASTM A-615M y la ASTM A-82/A-496 respectivamente. 

Dentro de las recomendaciones para elegir la barra pasajuntas adecuada es que 

siempre sea lisa para ayudar con el desplazamiento o hacer uso de pasadores con 

capuchón deslizante. 

 

La fábrica de aceros IdealAlambrec BEKAERT, dentro de su catálogo de productos nos 

sugiere la elección de las barras acorde a la siguiente tabla:  

 
Tabla 3, Dimensiones para la barra Dowell 

Selección de la Barra Lisa del Dowell 
Espesor de la Losa H 

[cm] 
Diámetro x Longitud Barra 

Lisa Ø x L [mm] 
Espaciamiento entre Barras 

Centro a centro [mm] 
12,5 <H <15,0 20 x 350 300 

17,5 <H <20,0 25 x 400 300 

20,0 <H <25,0 28 x 450 300 

22,5 <H <27,5 32 x 500 300 

 

Esta tabla está hecha para usarse con hormigones desde los 210 Kg/cm2 hasta los 350 

Kg/cm2 de resistencia. [14] 
Ilustración 5, Componentes de una armadura Dowell 

 
Fuente: IdealAlambrec 

 

En donde: 

L:  Longitud de canastilla entre ejes 

B:  Longitud de barra lisa 

S:  Espaciamiento entre barras lisas 

H:  Altura al eje de la barra 

øb:  Diámetro de barra cilíndrica lisa 

øc:  Diámetro varilla de la canastilla 
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4.7 Juntas Longitudinales  
 
Son barras de anclaje que se colocan a los costados de los paños de pavimentos y al 

centro del eje central, con el fin de alinearlas y unirlas a las guarniciones o banquetas, 

y así, evitar las fisuras irregulares y descontroladas que se crean en la superficie de la 

losa. También controla en la reducción de los esfuerzos máximos que se generan en la 

losa por efecto de las cargas. 

Al realizar el vaciado de uno o más carriles, la transferencia de carga también se produce 

por el efecto de la trabazón mecánica de los agregados, aunque siempre va a ser 

recomendado hacer el uso de varillas corrugadas según las recomendaciones de la 

AASHTO. 

Los criterios de instalación de barras laterales se detallan a continuación: 

 
    Ilustración 6, Ancho de carril 

 
   Fuente: Jorge Córdova, Diseño de Pavimentos 

 

Con un ancho de carril mayor o igual a 4.0 metros 

 
Ilustración 7, Carriles con Bordillos 

 
           Fuente: Jorge Córdova, Diseño de Pavimentos 

 

Cuando se hallen o construyan guarniciones o bordillos. 

 



 

17 
 

Ilustración 8, Carriles con acotamientos 

 
   Fuente: Jorge Córdova, Diseño de Pavimentos 

 

Cuando se construyan acotamientos o bermas. 

 

4.8 Disposición de las Barras de Unión Longitudinal 
 
Las barras de anclaje longitudinales se las coloca perpendicularmente en el tramo 

longitudinal de la calzada, siempre a la mitad del espesor de la losa de pavimento. 

Tener en cuenta que las barras de anclaje, no deben colocarse en al menos 40 cm de 

proximidad las barras de juntas transversales, esto es para que no interfiera o modifique 

el funcionamiento de las barras Dowells. [15] 

 

Su dimensionamiento es basado en el esfuerzo que estará sometida para mantener a 

las losas de pavimento juntas, al espesor de la losa, a la fricción con el área de contacto 

y la distancia al borde libre más cercano. 

Para obtener la cuantía del acero necesaria para que absorba los esfuerzos de tracción, 

se debe emplear la siguiente fórmula: 

 

𝑨𝑨𝑩𝑩𝑩𝑩 =
𝛾𝛾 ∗ 𝐸𝐸 ∗ 𝐿𝐿 ∗ 𝜇𝜇 ∗ 𝑆𝑆

𝑓𝑓𝑓𝑓
 

siendo: 

𝑨𝑨𝑩𝑩𝑩𝑩 : Sección mínima de acero, por cada losa de pavimento 

𝜸𝜸 :  Peso unitario del hormigón 

𝑬𝑬 :  Espesor de la losa 

𝑳𝑳 :  La distancia al borde libre más cercano 

𝝁𝝁 :  Coeficiente de fricción entre la losa de pavimento y la base del terreno 

𝑺𝑺 :  Distancia de separación de las juntas transversales 

𝒇𝒇𝒇𝒇 :  Tensión admisible del acero 
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    Tabla 4, Coeficientes de fricción, según el material del suelo 

Coeficientes de fricción recomendados [AASHTO 1993] 
Tipo de material en el apoyo de la calzada Coeficiente de Fricción, p 
Tratamiento superficial 2,2 

Estabilizado con cal/cemento/asfalto 1,8 

Material granular 1,5 

Subrasante Natural 0,9 

 

Luego para obtener el largo de cada varilla, se debe tener en cuenta la tensión de 

adherencia admisible entre el hormigón y el acero. Se la puede calcular con la siguiente 

fórmula: 

𝒍𝒍 = 2 ∗
𝐴𝐴𝐵𝐵𝐵𝐵 ∗ 𝑓𝑓𝑓𝑓
𝑝𝑝 ∗ 𝑓𝑓𝑎𝑎ℎ

 

En donde: 

𝒍𝒍 :  largo de la varilla de unión 

𝑨𝑨𝑩𝑩𝑩𝑩 :  área de la sección transversal de la barra de unión 

𝒇𝒇𝒇𝒇 :  tensión admisible del acero 

𝒇𝒇𝑬𝑬𝒂𝒂 :  tensión admisible de adherencia entre el hormigón y el acero 

𝒑𝒑 :  perímetro de la sección transversal de la barra de unión 

 

Se puede considerar una tensión de adherencia entre el hormigón y el acero de 2 MPa 

y usando acero que tenga un punto de influencia de 240 MPa, se puede determinar por 

aproximación la longitud mínima requerida haciendo uso de los diámetros comerciales: 

[15] 
     Tabla 5, Coeficientes de fricción según el material del suelo 

Largo mínimo de las barras de unión. 
Diámetro de la 

barra [mm] 
Sección [cm2] Perímetro [cm] 

Largo mínimo de la barra 
de unión [cm] 

10 0,79 3,14 60 

12 1,13 3,77 72 

16 2,01 5,02 96 

20 3,14 6,28 120 

 
4.9 Separación entre las juntas de pavimento 
 
Para determinar una separación de los paños de pavimento, se tiene en cuenta ciertos 

factores como la rigidez de la base, el clima, el espesor de la losa, el tránsito que hará 

uso y la elasticidad del hormigón.  
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En algunas ocasiones para la elección estimada de la distancia de separación los paños 

de pavimento, se podría observar las vías aledañas de cuanto es el aproximado de 

espaciamiento entre ellas. De no poseer esa información, también se puede recurrir a 

la siguiente fórmula para encontrar una separación apropiada: 

 

𝑺𝑺𝑺𝑺𝒑𝒑.𝑴𝑴á𝒙𝒙𝒙𝒙𝒙𝒙𝑬𝑬 = 𝐾𝐾 ∗ 𝑒𝑒 

En dónde: 

𝑲𝑲 : es una constante igual a 21 para bases tratadas con asfalto o cemento, y 24 para 

bases granulares o no tratadas. 

𝑺𝑺 : espesor de la losa de pavimento 

 

Otro detalle a tener en cuenta es que se deben considerar diseñar losas lo más 

cuadradas posibles, o al menos que la relación largo-ancho no supere los 1.25. 

Para el ancho del paño se las debe construir a una distancia entre 3.5 m a 3.6 m, que 

es lo que ocupa un ancho de carril. [16] 

 

4.10 Acero de Refuerzo 
 

Es un tipo de malla de forma cuadriculada que es utilizada en el diseño de pavimentos 

para el control de fisuras por acción de cambios de la temperatura. Estas mallas deben 

ser colocadas a unos 5 cm de la base de la losa de pavimentos y un máximo de la mitad 

del centro de la misma, también dejando un espaciamiento de 5 cm del contorno de toda 

la losa de pavimento. [2] 

La cantidad de acero puede calcularse mediante la siguiente fórmula: [17] 

 

𝑨𝑨𝒇𝒇 =
𝛾𝛾𝑐𝑐 ∗ 𝐷𝐷 ∗ 𝐿𝐿 ∗ 𝐹𝐹

2𝑓𝑓𝑠𝑠
 

En dónde: 

𝑨𝑨𝒇𝒇 :  Cantidad del acero medida por su longitud de largo o ancho de la malla (mm2/m) 

𝜸𝜸𝑬𝑬 :  Peso unitario del hormigón 

𝑫𝑫 :  Espesor de la Losa 

𝑳𝑳 :  Longitud entre las juntas (largo del paño) 

𝑭𝑭 :  Factor de fricción que va a depender del tipo de material de la base 

𝒇𝒇𝒇𝒇 :  Fluencia del acero, la AASHTO recomienda 0.7 fy 
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    Tabla 6, Factor de fricción de materiales granulares 

Tipo de material bajo la losa F 
Tratamiento superficial  2,2 

Estabilización con cal  1,8 

Estabilización con asfalto  1,8 

Estabilización con cemento  1,8 

Grava de río  1,5 

Piedra chancada  1,5 

Arenisca  1,1 

Subrasante natural 0,9 

 

Ver anexo 3, (Mallas Armex) 

 
   Ilustración 9, Mallas electrosoldadas 

 
  Fuente: CODEPA, Pavimentación de Concreto y Acabado 

 

4.11 Aserrado de las Juntas 
 
El aserrado de juntas consiste en el corte transversal y longitudinal de los perímetros 

cada paño o losa de pavimento rígido, específicamente en las juntas de una losa con 

otra adyacente, con el fin de darle el espaciamiento requerido a las mismas para que 

tengan el desplazamiento natural el concreto por acción de las fuerzas ejercidas por el 

tránsito vehicular, por la contracción del hormigón al momento del curado y por la 

temperatura del ambiente. 

 

Para ejercer estos cortes, se hace empleo de una Aserradora de Hormigón entre las 7 

a 12 horas del colado del hormigón, para así evitar fisuras por contracción y fraguado. 

Se emplean dos tipos de cortes: uno para poder debilitar la línea de fisura y el otro corte 

para darle forma al espaciamiento en donde se colocará el sellante de juntas. 
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Cabe mencionar que el uso de aserradores se hará solamente cuando se cole el 

hormigón continuamente, sin moldes o encofrados sobre las barras Dowells o las barras 

de anclaje longitudinales. [18] [15] 

 
           Ilustración 10, Máquina Aserradora 

 
           Fuente: Raúl Vicente, Juntas, Intersecciones y Transiciones. 

 

Se recomienda una profundidad del aserrado mínima de 1/3 del espesor del paño de 

pavimento cuando se tenga bases tratadas y de 1/4 del espesor de la losa cuando se 

tenga bases granulares o no tratadas. [19] 

 

4.12 Sellado de juntas  
 
Antes de colocar cualquier tipo de material para el rellenado de las juntas, se debe 

limpiar las áreas, asegurando que queden libre de escombros, retirando la mayor 

cantidad de tierra y materiales extraños ajenos a la estructura, haciendo uso de alguna 

varilla o sopleteando con aire comprimido. El material sellante debe aplicarse dentro del 

espaciado de las juntas, evitando los derrames en la calzada y limpiando el exceso de 

ser necesario. 

 

La función de colocar estos sellantes en las juntas del pavimento, es para evitar que 

ingrese agua y cualquier tipo de materiales incomprensibles en el espaciado de las 

juntas. El ingreso de agua empeora el estado de las capas inferiores de las losas de 

pavimento, dañando la firmeza de la base, sub-base y hasta subrasante, formando 

fisuras, erosiones, hundimientos. El ingreso de materiales duros, reducen el movimiento 

normal de las losas, y, además, podría provocar despostillamientos lo que genera daños 

severos en los paños de pavimento. 
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Como material sellante se puede utilizar cemento asfáltico mezclado con agregado fino, 

mezclas plásticas de aplicación en caliente o frío, siendo principalmente de caucho, 

neopreno, asfalto, silicona, y materiales poliméricos. [20] 

 
         Ilustración 11, Material sellante de junta 

 
        Fuente: Pavimentos, Hugo Quintana y Fredy Reyes 

 

El material sellante debe quedar 6 mm por debajo de superficie externa de la losa, para 

evitar que entre en rozamiento con el tráfico vehicular. 

 

Para proceder con la colocación del material sellante, se debe esperar entre los 21 y 28 

días después del colado del hormigón, con la precaución de no permitir la circulación 

vehicular antes del sellado. No se debe colocar el sellador a una temperatura menor a 

los 5º ni en tiempo de lluvia. 
Ilustración 12, Material plástico de las juntas 

 
    Fuente: CYPE Ingenieros S.A. 
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5 CONCLUSIONES 
 

• Se tomaron los puntos más importantes y resumidos para tener en claro la 

manera más apropiada de poder diseñar paneles de hormigón, basados en 

normativas nacionales e internacionales. 

 

• Hay que tener en cuenta que no se hizo estudios de tráfico por no ahondar tanto 

al tema principal, si no que se hizo una estimación de datos generales para 

tránsito pesado, porque las vías de primer orden están aptas para ello. 

 

• Se dice diseño de paños, por la razón que las cargas perpendiculares que se 

ejerce a la calzada no se efectúan distributivamente a toda la dimensión de la 

vía, si no a las losas independientes de pavimento, por eso el diseño es 

específico para paneles individuales, que, en conjunto de cientos de ellos, darán 

la estructura completa de una vía para tránsito vehicular. 

 

• El nivel de confiabilidad para vías de primer orden, debe estar entre el 80 % al 

99%, al ser tan imprescindibles y no se espera que haya interrupciones en el 

tránsito, por el motivo de que eso generaría pérdidas económicas en todos los 

sectores. 

 

• El uso de barras de transferencia es un componente estructural sumamente 

importante, porque le brinda firmeza, linealidad y evita las fisuras 

descontroladas. El no hacer uso de ellas merece otro caso de estudio y rediseño 

de la losa de pavimento para soportar la misma fuerza aplicada sobre ellas.  

 

• Tener en cuenta que siempre se debe usar barras lisas para las juntas 

transversales y barras corrugadas para las juntas longitudinales. Se ha visto 

casos que, al no poseer barras lisas, por cualquiera que sea el motivo, se le 

coloca forros plásticos en las barras para que esta genere la superficie lisa que 

deberían tener. Es un acto que podría funcionar en ciertos eventos, pero no 

siempre va a ser recomendable, ya que, por el transcurso de los años y los 

esfuerzos soportados, el plástico tiende a degradarse y deteriorarse. 

 

• Las losas de hormigón para pavimentos, no deben exceder los 5 metros de 

longitud, por razones de seguridad y control sobre los esfuerzos, es más 



 

24 
 

dificultoso asegurar firmeza, mayor probabilidad de generación de fisuras, 

deterioro temprano de la estructura en general, por ser una estructura de 

grandes dimensiones. 

 

• Para garantizar un buen trabajo de durabilidad de pavimento, no se debe dejar 

de lado la construcción de drenajes. Estos deben evacuar el contenido de aguas 

por acción de las lluvias o por algún efecto ambiental, en tiempo máximo de dos 

horas. Un pavimento sumergido en agua, en donde se encuentre completamente 

saturado, provocaría dañosa largo plazo como erupciones, fisuras en las juntas, 

hundimientos por daños en las capas de bases inferiores y desplazamientos de 

las losas. 
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9 ANEXOS 
 

9.1 Anexo 1 
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9.2 Anexo 2 
 
Módulo de elasticidad de agregados pétreos 
 
Tabla 7, Módulo de elasticidad de agregados pétreos 

Tipo Procedencia Ea (GPa) 
Caliza (Formación. San 

Eduardo) 
Guayaquil - Guayas 67.9 

Chert (Formación. Guayaquil) Guayaquil - Guayas 15.8 

Diabasa (Formación. Piñón) Chivería - Guayas 89.3 

Tonalita Pascuales - Guayas 74.9 

Basalto (Formación. Piñón) Picoazá - Manabí 52.5 

Basalto Pifo - Pichincha 27.2 

ígnea (Andesitas, basaltos, 

Granodioritas) 
Río Jubones - El Oro 110.5 

Volcánica La Península - Tungurahua 17.5 

 

9.3 Anexo 3 
 

Mallas metálicas pre-soldadas para hormigón armado 
 

 
 
 
 

9.4 Anexo 4 
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Inspección y reconocimiento del pavimento rígido de la av. La Pajonal, en 
Machala  
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