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RESUMEN EJECUTIVO 

El Consejo Nacional de Vialidad nace en el año 1996 como ente que asumiría la 
responsabilidad de definir, ejecutar y supervisar proyectos nuevos de infraestructura 
vial que demandara el país. 
 
A partir de ese año ha experimentado un crecimiento ascendente, lo cual ha 
generado la necesidad urgente de una nueva forma de planificar los diferentes 
procesos que asisten la planificación, seguimiento y control de los procesos de 
inspección de obras viales, debido a que no se cuenta con las metodologías 
estandarizadas o normalizadas. 
 
Por tales razones es necesario un cambio de mentalidad, de métodos y 
procedimientos los cuales debe de integrar y unificar criterios de aceptación a través 
de la Gestión de la Calidad, en procesos de inspección. 
 
Por medio de la Gestión de la Calidad se obtendrán beneficios en la trilogía 
"Alcance, tiempo y costo " garantizando mayor competitividad dentro del Plan de 
Gestión de Proyecto.  
 
El objetivo general es “Diseñar una metodología para la planificación, seguimiento y 
control de los proyectos de inspección de obras viales”, lo cual ayudará en la 
determinación de defectos y acciones a aplicar en las inspecciones de obras viales 
que se realizan en el CONAVI. 
 
Todo esto a fin de garantizar niveles adecuados de servicio, además de incrementar 
las condiciones de seguridad con que originariamente fueron concebidas las rutas, 
lo cual será posible mediante el establecimiento de procedimientos incluidos en las 
áreas de conocimiento en la Administración Profesional de Proyectos. 
 
En este trabajo se utilizó la teoría sobre administración de proyectos, los diferentes 
códigos aportados por colegios profesionales asociados al Colegio Federado de 
Ingenieros y de Arquitectos (C.F.I.A), los manuales de Especificaciones Generales 
para la Construcción de Caminos, Carreteras y puentes de Costa Rica, así como lo 
que la administración está dispuesta a gestionar como calidad en procesos de 
inspección. Esto será de vital importancia para concretizar una metodología 
aplicable y práctica al formato de la Organización. 
 
No se espera que la propuesta metodológica sea definitiva, sin embargo para cada 
uno de los objetivos específicos se espera poder desarrollar los entregables, los 
cuales, debido a lo complejo de los procesos que acompañan la Administración 
Profesional de Proyectos, se espera que puedan seguir en un proceso continuo de 
mejora y que del análisis propuesto se desarrollen nuevos métodos y sistemas que 
contribuyan al enriquecimiento del entregable final. 
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Durante el desarrollo del presente trabajo de investigación se advirtió como los 
proyectos desarrollados por el CONAVI no cuentan con una metodología de 
inspección, en razón de lo anterior surgió la necesidad de proponer ante el Consejo 
de Administración –máximo ente del CONAVI- el desarrollo de una “Propuesta 
Metodológica para Ejecutar las Inspecciones del Programa de Mantenimiento de 
Obras Viales del CONAVI”. 
 
Una vez que dicha propuesta fuera aprobada por el Consejo de Administración se 
procederá a poner en práctica dentro de las diferentes Organizaciones de 
Inspección que tienen a su cargo alguna de las zonas en las que se divide la 
contratación LP-01-2005. 
 
El proyecto tiene como objetivo primordial unificar los criterios de evaluación de las 
organizaciones de inspección, se pretende que todos los procesos realizados en el 
campo obedezcan a algún tipo de normativa o metodología y que además se logren 
desarrollar los planes de gestión de alcance, tiempo, calidad y de recursos 
humanos. 
 
Dentro de los aportes más significativos de el presente documento se encuentran 
las plantillas para desarrollar la inspección de obras viales del CONAVI, mismas que 
se pretende brinden un valor agregado a la Dirección de Conservación Vial, con 
ellas se podrá llevar un mejor control de todos los proyectos desarrollados. 
 
Como todo proyecto tiene un inicio y una terminación, por lo que es importante que 
a lo largo del periodo de duración del proyecto, la Alta Gerencia de la Administración 
pueda identificar las oportunidades de mejora, con el propósito de poder ponerlas en 
práctica, dichas oportunidades de mejora son parte natural del ciclo de vida del 
proyecto y las mismas brindaran información a todos los interesados del proyecto 
acerca de sus avances o demoras,  estados financieros y cualquier otro parámetro 
de evaluación necesario. 
 
Se recomienda al CONAVI responsabilizarse de implementar la teoría de la 
Administración de Proyectos, la cual servirá para planificar y darle el seguimiento y 
control necesario a los proyectos que desarrolle, eso para ayudar al gasto público 
generado y con ello maximizar los recursos asignados por el Ministerio de Hacienda. 
 
Por último es importante recalcar que este trabajo pretende ayudar a la toma de 
decisiones, acerca de donde concentrar recursos y esfuerzos, provocar un cambio 
organizacional y que todos los procesos de integración de las diferentes fases de 
este proyecto sirvan para lograr la gestión del alcance. 
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1.  INTRODUCCION 

1.1  Antecedentes: 

En el año 1996, se empezó a gestar en nuestro país un movimiento orientado a 

establecer un FONDO VIAL financiado con un impuesto único al combustible, 

basado en la experiencia positiva de otros países latinoamericanos como Chile, 

Argentina  y Colombia. 

 

Para setiembre de 1997 se había presentado un proyecto de ley para crear El 

Consejo Nacional de Conservación Vial, el cual fue transformado en la Asamblea 

Legislativa- como Consejo Nacional de Vialidad; ya que además de la 

conservación vial como prioridad principal, asumiría, a diferencia de otros Fondos 

Viales, también la responsabilidad de definir, ejecutar y supervisar proyectos 

nuevos de infraestructura vial que demandara el país. 

 

Este proyecto de crear un Fondo Vial en Costa Rica, tomó fuerza ante el apoyo de 

organismos internacionales que habían promovido en la región Latinoamérica la 

creación y consolidación de estos Fondos; pero como se dijo en otras latitudes los 

Fondos Viales son responsables únicamente de la conservación de la red, con 

base en el criterio del Banco Mundial, según el cual el mantenimiento de 

carreteras es “un esfuerzo sostenible y programado que posee tres finalidades 

principales:  

 

• Prolongar su vida y aplazar la fecha en que deben renovarse.   

• Reducir el costo de operación de los vehículos que transitan en ellas.  

• Contribuir a que se mantengan abiertas al trafico (sic), y permitir una mayor 

regularidad, puntualidad y seguridad de los servicios de transporte por 

carretera.” 

 

Tareas que además de permitir conservar el patrimonio vial, reducen las 

necesidades de inversión en recuperar redes viales significativamente 

deterioradas, ya que dicho organismo, ha estimado que por cada $1 que se deje 
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de invertir en conservación se generan aproximadamente $3 en el gasto de 

operación. 

Como resultado de las iniciativas citadas, el 29 de mayo de 1998, se publicó en el 

diario oficial la Gaceta, la ley de Creación del Consejo Nacional de Vialidad 

(CONAVI), el cual inició sus operaciones en el año 1999. 

 

1.2  Problemática: 

El Consejo Nacional de Vialidad a través de los años ha experimentado un 

crecimiento ascendente en forma constante de los proyectos que desarrolla, esto 

ha llevado a insistir en la Organización en una nueva forma de planificar los 

diferentes procesos que asisten la inspección de obras viales, dejando al Consejo 

al descubierto en una realidad poco alentadora a pesar de contar con un nivel de 

compromiso y seriedad basados en sistemas tradicionales, empíricos y 

semiprofesionales. 

 

Según la ley de creación del CONAVI en su capítulo VI Funcionamiento, articulo 

22 el cual versa “Para usar el financiamiento con fondos locales en la red vial 

nacional, se requerirá cumplir fielmente con las siguientes prioridades: 

Conservación, Mantenimiento Rutinario, Mantenimiento Periódico,  Mejoramiento, 

Rehabilitación y Construcción de Obras Viales Nuevas”. 

 

Para cumplir con la responsabilidad de ampliar y conservar la red vial nacional, el 

Consejo Nacional de Vialidad está obligado a elaborar planes anuales y 

quinquenales de inversión, los cuales definirán los progresos durante estos 

períodos. En este sentido, el Consejo de Administración del CONAVI deberá 

acatar las políticas y los lineamientos del Ministerio de Obras Públicas y 

Transportes y coordinará esta labor con las unidades correspondientes. 

 

Debido a lo anterior el proceso de inspecciones de obras viales no es algo que 

pueda simplemente proyectarse al azar, requiere de un esfuerzo conjunto de las 

empresas adjudicadas, de las organizaciones de inspección y de la 
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Administración, la cual en última instancia es la encargada de velar por que toda 

obra pública financiada por el Consejo Nacional de Vialidad se realice con 

fundamento en un sistema de administración de construcción y mantenimiento de 

carreteras y caminos.  

 

1.3  Justificación del Proyecto: 

Actualmente el CONAVI es el ente rector de las carreteras nacionales, las mismas 

requieren de supervisión constante de los trabajos realizados, es por esto que 

implementar mejoras en la gestión de calidad traería múltiples beneficios. 

 

Mejoras en la realización, duplicidad de tareas, proyectos terminados a tiempo, y 

con los costos dentro de la línea base esperada, la unificación de criterios y el uso 

de plantillas son ejemplos de los cambios que se esperan para la Administración. 

 
El objetivo de este trabajo es elaborar una metodología con los procedimientos 

necesarios para la determinación de defectos y acciones a aplicar en las 

inspecciones de obras viales que se realizan en el CONAVI. Esto para garantizar 

niveles adecuados de servicio, además de incrementar las condiciones de 

seguridad con que originariamente fueron concebidas las rutas. 

 

Esta metodología tiene como finalidad detectar los problemas que se presentan 

con mayor frecuencia y establecer los controles necesarios para detectarlos. El 

propósito es corregirlos a tiempo para mejorar las condiciones de seguridad en el 

tránsito y prolongar la vida útil de las obras, además de buscar generar una norma 

que unifique los lenguajes y criterios de evaluación. 

 

1.4  Objetivos del Proyecto 

Objetivo General: 

Diseñar una metodología para la planificación, seguimiento y control de los 

proyectos de inspección de obras viales, que permita a los funcionarios del 

CONAVI, por medio de plantillas realizar inspecciones de obras, las cuales 
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deberán estar alineadas con la normativa nacional vigente (CR-77), así como con 

la norma internacional INTE-ISO/IEC 17020:2000. 

 

Objetivos Específicos: 

 

• Desarrollar un plan de gestión del alcance para determinar el trabajo 

necesario para ejecutar las inspecciones del programa de Mantenimiento 

Vial. 

 

• Desarrollar un plan de gestión del tiempo para definir como se establecerá y 

controlará la correcta ejecución del programa de inspecciones viales. 

 

• Desarrollar un plan de gestión de la calidad para garantizar el cumplimiento 

de los objetivos y políticas relativos al programa de inspecciones viales. 

 

• Desarrollar un plan de gestión del recurso humano para definir las personas 

idóneas para desempeñarse como inspectores de obras viales del CONAVI. 
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2. MARCO TEORICO 

2.1  Marco Referencial   

2.1.1 ¿Qué es CONAVI? 

En el año 1996, se empezó a gestar en nuestro país un movimiento orientado a 

establecer un FONDO VIAL financiado con un impuesto único al combustible, 

basado en la experiencia positiva de otros países latinoamericanos como Chile, 

Argentina  y Colombia. 

 

Para setiembre de 1997 se había presentado un proyecto de ley para crear El 

Consejo Nacional de Conservación Vial, el cual fue transformado en la Asamblea 

Legislativa- como Consejo Nacional de Vialidad; ya que además de la 

conservación vial como prioridad principal, asumiría, a diferencia de otros Fondos 

Viales, también la responsabilidad de definir, ejecutar y supervisar proyectos 

nuevos de infraestructura vial que demandara el país. 

 

2.1.2 Misión  

Entidad pública especializada en Infraestructura Vial, comprometida con el 

bienestar y desarrollo de Costa Rica, capaz de asegurar la sostenibilidad de la 

Red Vial Nacional, a través de contratos y convenios con terceros para garantizar 

condiciones óptimas de operación, mediante un proceso de mejora continua y en 

armonía con el ambiente. 

 

2.1.3 Visión  

Ser una entidad eficiente y oportuna en la Administración de Recursos, con alto 

compromiso de servicio y calidad, reconocida a nivel nacional e internacional, que 

promueve la incorporación de innovaciones tecnológicas para consolidar la Red 

Vial Nacional en términos adecuados de niveles de servicio y seguridad acordes 

con el desarrollo socioeconómico de Costa Rica. 
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2.1.4 Objetivos 

Planear, programar, administrar, financiar, ejecutar y controlar la conservación y la 

construcción de la Red Vial Nacional, en concordancia con los programas que 

elabore la Dirección de Planificación del Ministerio de Obras Públicas y 

Transportes.  

 

• Administrar su patrimonio.  

 

• Ejecutar mediante contratos, las obras, los suministros y servicios 

requeridos para el proceso de conservación y construcción de la totalidad 

de la red vial nacional.  

 

• Fiscalizar la ejecución correcta de los trabajos, incluyendo el control de la 

calidad.  

 

• Promover la investigación, el desarrollo y la transferencia tecnológica en el 

campo de la construcción y conservación vial.  

 

• Celebrar contratos o prestar los servicios necesarios para el cumplimiento 

de sus objetivos y funciones.  
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2.1.5  Organigrama 

    

 

 

 

 

  

  

 
 

Figura N°1: Organigrama del Consejo Nacional de Via lidad, 

http://www.conavi.go.cr/institucional-organigrama.h tml 
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2.1.6 Infraestructura vial y sus redes. 

Según datos obtenidos  por el departamento de planeamiento y control del consejo 

nacional de vialidad, Costa Rica cuenta con una red vial cuya extensión es de 35 

820 Km., distribuidos según como sigue: 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Figura N° 2 Distribución de la Red Vial Nacional, D epartamento de Planeamiento y Control 

(CONAVI) 

 

Costa Rica ha concentrado esfuerzos a través de los años, en la construcción y 

modernización de la red de carreteras nacionales y cantonales, hasta constituirse 

en una de las naciones de América Latina, con una de las redes más densas, 

reflejadas en una red vial nacional de aproximadamente 7,426 kilómetros y una 

red vial cantonal de cerca de 28,455 kilómetros. La red vial nacional es aquella 

formada por las carreteras primarias, secundarias y terciarias. La red vial cantonal 

está integrada por los caminos vecinales, las calles locales y los caminos no 

clasificados (Ley No. 6,676 de setiembre 1981 y, Reglamento decreto 1341-T del 

20 octubre 1981). Desde el punto de vista administrativo los caminos públicos son 

clasificados en Red Vial Nacional y en Red Vial Cantonal. El marco legal existente 
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establece que las municipalidades tienen la responsabilidad directa por la 

conservación de las calles y caminos cantonales y el MOPT a través del Consejo 

Nacional de Vialidad (CONAVI), debe velar por la Red Vial Nacional, definiendo 

políticas, directrices y acciones que faciliten la integración de la red vial del país. 

 

2.1.6.1 Red Vial Nacional Pavimentada 

La red vial nacional pavimentada se conforma  de 4499 Km. a lo largo y ancho del 

todo el  territorio nacional, la cual es administrada por el Consejo Nacional de 

Vialidad específicamente por la Dirección de Conservación Vial la cual ejecuta el 

proyecto LP 01- 2005 denominado “Conservación Vial de la Red Vial Nacional 

Pavimentada” la cual consta de 22 zonas del todo el país, cuyos contratos son 

administrados por 8 empresas constructoras las cuales licitaron para dichos 

contratos.  

Esta licitación Pública empezó en julio del 2006 y termina en julio del 2009, por lo 

que la Dirección de Conservación Vial ya se encuentra elaborando el nuevo cartel 

de licitación el cual será la base para el estudio que se pretende realizar. 

 

2.1.6.2 Red Vial Nacional de lastre y tierra 

A igual que la red vial pavimentada  la de lastre y tierra también es administrada 

por el CONAVI y por la Dirección de Conservación Vial solo que esta cuenta con 

2930 Km. los cuales son ejecutados mediante el proyecto LN 04-2007 

denominado “Conservación Vial de la Red Vial Nacional de Lastre y Tierra”  la cual 

consta con 38 contratos los que representan las 38 zonas de lastre.  

A esta  Licitación Pública se le dio orden de inicio en setiembre del 2008 y tiene un 

plazo de 735 días naturales lo significa que finalizaría en setiembre del  2010.  

 

2.1.6.3 Red Vial Cantonal 

La red cantonal se constituye en un elemento clave para el desarrollo, pues al 

integrarse a la red vial nacional, proporciona al país un medio de conectividad 

clave para el intercambio de bienes y servicios, dinamizando la economía tanto 

nacional como local.  La red vial cantonal, se legisla proporcionando recursos 
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económicos, para la rehabilitación y mantenimiento de dicha red, mediante un 

Fondo Vial, establecido en la Ley N° 8114 (Ley de S implificación y Eficiencias 

Tributarias), la cual contempla aspectos importantes para el desarrollo del país, 

dado que está implícita en la ley, la participación de los diferentes actores, que 

convergen en el desarrollo local, representados en las Juntas Viales Cantonales. 

 

2.2 Teoría de Ingeniería de Carreteras 

 

2.2.1 ¿Qué es una carretera? 

De acuerdo con el Manual de Especificaciones Generales para la Construcción de 

Caminos, Carreteras y puentes (CR-77) podemos definir la carretera como: Vía 

pública  abierta a la circulación de vehículos, peatones y demás usuarios.  Se 

denomina  carretera   aquella vía pública   que permite el paso vehicular  

permanentemente.  Camino es  aquel que, generalmente, puede ser transitable  

solo en estación seca. 

 

2.2.2  Partes de la Carretera 

Dentro de las principales partes de  una carretera podemos mencionar: 

 

Pavimento:   Superestructura  de una vía construida  sobre la subrasante,  

compuesto normalmente   por un sistema de capas:  subbase,  base y capa de 

rodamiento,  cuya función   principal  es soportar las cargas rodantes  y  transmitir  

los esfuerzos   al terreno (subrasante),  distribuyéndolas  de tal forma  que  no 

produzcan  deformaciones  perjudiciales,  así como  proveer  una superficie   

confortable  y  resistente  a la circulación del tránsito  automotor. 

 

Superficie  de rodamiento:   Superficie  formada  por una o más capas  de 

hormigón asfáltico, tratamiento  superficial  asfáltico,  losas de hormigón,  etc., 

sobre las que circulan  los vehículos. 
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Calzada:  Superficie de la vía sobre  la que  circulan  los vehículos  (no incluye 

espaldones). 

Área de estacionamiento:  Carril  o área  destinada  principalmente  al 

estacionamiento  de vehículos.  

 

Alcantarilla:  Estructura  colocada debajo de la calzada  para proveer  una 

abertura  o cauce  libre para el paso del agua. 

 

Cuneta:  Zanja lateral  al eje  de la carretera o del camino,  construida  entre los 

extremos  de los hombros  y el pie  del talud. 

 

Derecho de vía:  Área  de terreno  propiedad del estado destinado al uso de una 

carretera o camino,  delimitada  a ambos lados  por los linderos  de las 

propiedades  colindantes. 

 

Drenaje:   Excavación en forma de zanja,  rellena  con material  filtrante,  

construida  para alejar  las aguas o impedir  que estas alcancen niveles 

perjudiciales para la estabilidad de la estructura  del pavimento/ Perforación  (u 

orificio)  construido   en los  estribos   y aletones   para eliminar   la presión de 

agua. 

 

Espaldón (hombro):   Área adyacente  a ambos lados  de la superficie  de 

rodamiento, cuya finalidad  es dar  soporte  al pavimento,  servir para el tránsito  

de peatones y proporcionar espacio para maniobras de emergencia  y 

estacionamiento eventual de los vehículos. 
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Figura N° 3, Corte Transversal de una Carretera. ht tp://www.infovisual.info/05/026_es.html 

 

 

2.2.3 Problemas que afectan las carreteras 

 

2.2.3.1 La Fisuración 

La fisuración no es en sí un problema para el usuario. Este no nota que una 

carretera está fisurada hasta que su estado supone un deterioro tal de la superficie 

de la carretera que hace incómoda la circulación por la misma. 

 

Sin embargo, para el Técnico responsable de las inspecciones de la carretera, 

supone, desde su comienzo, una amenaza para el futuro del pavimento que no 

puede despreciar. 
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Primero porque es una puerta abierta para que el agua, gran enemigo de las 

carreteras penetre hasta las capas inferiores afectando a la capacidad soportante 

del pavimento, lo cual afecta  su futuro desempeño. 

 

Segundo porque permite la intrusión de elementos duros e incompresibles, cuando 

está abierta por las deformaciones térmicas, que hacen que, al cerrarse la fisura 

por una disminución de las temperaturas, se produzcan tensiones entre los bordes 

de la fisura y los materiales incompresibles que llegan a romper dichos bordes. 

 

Tercero porque se crea una discontinuidad en el pavimento que empeora la 

distribución de tensiones en la zona. Es bien conocido el hecho de que una carga 

en el borde de una losa produce solicitaciones mayores que una carga en el 

interior. Por ello la aparición de una fisura supone que existe un borde más en la 

losa y que las tensiones debidas al tráfico se multiplican en la zona. 

 

2.2.3.2 Degradación de la Calzada 

La degradación de la calzada es en la mayoría de los casos, atribuible 

principalmente a las cargas  producidas por las ruedas de los vehículos pesados 

cuando circulan por unas zonas determinadas de la calzada, denominadas 

huellas, y solo eventualmente abandonan estas zonas para realizar 

adelantamientos u otras maniobras esporádicas como las entradas y salidas de la 

propia carretera. 

 

Este hecho que probablemente no es de utilidad para reducir el costo de la 

estructura del firme, si lo es para analizar las degradaciones que se producen en 

la carretera. 

 

Parece obvio que las degradaciones situadas en esas zonas de las huellas, son, 

en principio, debidas a las cargas del tráfico mientras que las situadas fuera de 

esas zonas, difícilmente pueden ser achacables a dichas cargas sino a otros 

problemas de la carretera en sí. 
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Sí se puede dar el caso contrario, de que una degradación no debida a las cargas 

de tráfico aparezca en las rodadas. En este caso, el efecto del tráfico hará que el 

deterioro de esa degradación sea mucho más rápido que si dicha degradación no 

estuviera situada en esa situación.  

 

2.2.3.3 Deformación de la Superficie de la Carreter a 

La existencia de hundimientos en la carretera es índice de que las capas 

granulares no son capaces de soportar las cargas de tráfico sin deformarse, ya 

que es muy difícil que un hundimiento apreciable pueda deberse a las capas de 

mezcla asfáltica generalmente de menor espesor. Por ello, al observar una 

carretera degradada, si mantiene la regularidad superficial, se debe pensar que el 

problema reside en las capas superiores, mientras que si la carretera está 

deformada, las sospechas deben recaer en las capas inferiores del firme. 

 

En el primer caso, el problema está circunscrito a la capa de mezcla asfáltica que 

forma la capa de rodadura del firme. Esta capa, con un diseño o una 

compactación inadecuados, sufre deformaciones fuertes con el tráfico canalizado, 

lo que, unido al comportamiento más plástico de la mezcla con temperaturas altas, 

hace que se produzca un desplazamiento del material de la zona de rodada a las 

zonas laterales, formándose un cordón de material desplazado característico, a los 

lados de dicha zona de rodada. 

 

En el segundo caso se produce otro problema distinto, es el que se produce 

cuando las capas granulares del firme o la explanada, no poseen la capacidad 

portante necesaria para soportar las cargas del tráfico. Esto provoca un 

hundimiento en la zona de rodadas, que es donde se producen las deformaciones 

verticales mayores en las capas granulares. Este hundimiento no lleva aparejado 

la formación de cordones laterales en los exteriores de la zona hundida, y sí 

probablemente la fisuración en dicha zona, debido a que la mezcla asfáltica suele 

ser mucho más rígida en este caso que en el caso anteriormente señalado de 

rodada plástica de la mezcla asfáltica. 
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2.2.3.4 Degradación de los Pavimentos Flexibles 

 

2.2.3.4.1 Piel de cocodrilo 

Esta degradación, formada por una serie de fisuras en malla pequeña, similar en 

forma a las vallas de gallinero, viene originada generalmente por fatiga de los 

materiales y suelen por lo tanto estar situadas en las zonas de rodadas. No es 

lógico ni esperable que el material se fisure por fatiga en las zonas donde no pasa 

el tráfico. 

 

Un tema sobre el que conviene llamar la atención es que la fisuración en forma de 

piel de cocodrilo puede venir originada por un dimensionamiento insuficiente del 

pavimento o, simplemente, por haberse producido un despegue de la capa 

superior de mezcla asfáltica, por una mala puesta en obra del riego de adherencia. 

 

En este caso, la capa despegada tiene que trabajar independientemente del resto, 

por lo que llega a la fatiga, aunque el resto del pavimento se encuentre todavía en 

buen estado y con una capacidad portante elevada. Se puede saber si se produce 

esta hipótesis bien realizando una extracción de testigos y observando si la 

fisuración se detiene en la primera capa y el testigo sale despegado, o 

simplemente observando si las deflexiones que se obtienen son bajas y no 

corresponden al estado de fatiga del firme que podría suponer esta degradación 

de piel de cocodrilo. 

 

2.2.3.4.2 Fisuras longitudinales en los bordes 

Estas fisuras se producen cuando la estructura del firme en el borde no es capaz 

de soportar las tensiones que producen las cargas de tráfico que circulan por el 

borde de la carretera o cuando el drenaje está mal concebido y la orilla tiene un 

exceso de humedad. 

Hay que recordar en este momento que la zona de borde de una estructura tipo 

losa como es el pavimento, tiene mayores tensiones y deformaciones si la 
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comparamos con cualquier otra zona situada lo suficientemente dentro de la 

estructura como para no verse afectada por el efecto de borde. 

 

Esto es lo que motiva que generalmente las deflexiones en la rodada exterior de la 

carretera sean mayores que las de la rodada interior en un 85 por ciento de los 

casos aproximadamente. 

 

2.2.3.4.3 Fisuras longitudinales en la calzada. 

La importancia y el origen de una fisura longitudinal en la carretera, dependerá de 

su situación relativa dentro de la calzada. 

 

De hecho, una parte apreciable de las fisuras longitudinales en una carretera 

situadas fuera de las zonas de rodadas, tienen su origen en causas diferentes al 

agotamiento del firme por causa de las cargas de tráfico. 

 

Las juntas originadas por juntas de trabajo mal realizadas o por falta de 

adherencia entre capas antes de compactar la capa superior, son bastante 

frecuentes en las carreteras.  

 

Es posible que también aparezcan fisuras longitudinales o de una gran curvatura 

en el caso de producirse un asiento importante en el terreno subyacente o un 

círculo de rotura que pase por la calzada. 

 

2.2.3.4.4 Baches  

Los baches se producen como una evolución de las mallas de fisuras formadas en 

la superficie de la carretera. Cuando estas mallas se cierran y los trozos sanos 

rodeados de fisuras son de pequeñas dimensiones, se produce la perdida de 

material que provoca la aparición de baches en la superficie de la carretera. Si no 

se actúa en estas zonas, el tamaño de los baches tomará cada vez dimensiones 

mayores al acumularse pérdidas de materiales de los elementos de borde. Este 

proceso se acelera en las zonas donde, además de la malla de fisuras, existe 
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hundimiento en la calzada por mal comportamiento de las capas granulares del 

firme. 

 

Los baches son inaceptables en una red de carreteras donde se quiere dar al 

usuario un nivel mínimo de funcionalidad. Además son zonas donde se debe 

actuar de inmediato ya que son fuente de entrada importante de agua y de 

discontinuidad estructural del firme. 

 

Por último señalar que la gravedad del bache es más función de la profundidad del 

mismo que de su extensión, aunque ambos parámetros importan y bastante, al 

usuario. Cuanto más profundo es el bache, más espesor de firme afectado como 

es obvio. 

 

2.2.3.4.5 Eclosión o surgencia de finos a la superf icie de la carretera 

Otro de los fenómenos importantes observables en una carretera de firme flexible 

es la eclosión o surgencia de finos a la superficie de finos a la superficie de la 

carretera. Este fenómeno es fácilmente observable en las carreteras después de 

una lluvia fuerte sobre la misma. Cuando se seca el pavimento aparecen manchas 

blanquecinas en las zonas donde se produce este fenómeno, originadas por la 

presencia de agua en las capas granulares, que sufre un fenómeno de bombeo o 

"pumping" hacia la superficie al paso del tráfico, sobre todo del pesado, que 

empuja el agua hacia la superficie arrastrando con ella al árido fino de la capa 

granular. Este árido fino es el que da el aspecto blanquecino a la superficie de la 

carretera cuando el agua se evapora y solo queda el árido fino arrastrado. 

 

La aparición de este fenómeno en la superficie de una carretera, nos debe alertar 

sobre la presencia de un problema grave que debe ser resuelto lo más 

rápidamente  posible ya que la pérdida de áridos de las capas granulares se 

reflejará, más a la corta que a la larga, en un hundimiento en la carretera, lo que 

es totalmente inaceptable en los estándares de conservación actuales. 
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2.2.4 DESCRIPCION DE LOS RENGLONES DE PAGO 

• M-20 (A): Chapea manual 

 

a) Requisitos: 

Este trabajo consiste en cortar, amontonar, cargar y acarrear a botaderos 

aprobados previamente por la Unidad Supervisora,  todo el exceso de vegetación 

mayor a los 5 centímetros sobre el terreno natural en las áreas del derecho de vía, 

ordenadas por la Unidad Supervisora. 

En los tramos sembrados de plantas ornamentales y árboles, deben tomarse las 

precauciones del caso para evitar el deterioro de los mismos, efectuando un 

rodaje de 1.5 m de diámetro por elemento, área que deberá quedar en tierra. 

Antes de iniciar las labores de chapea y limpieza del derecho de vía, el inspector 

deberá junto con el contratista verificar que se cumplan las siguientes condiciones: 

1) que esté perfectamente definido en cuales áreas se ejecutaran los trabajos, 2) 

que el contratista haya definido el personal, maquinaria y herramientas que 

utilizará, 3) que estén definidos y aprobados los sitios en los que se depositarán, 

para su desecho, todos los productos (maleza, basura, etc.) que se recogieron en 

la ejecución de los trabajos requeridos, y su tratamiento final, y 4) que no se 

permita al contratista iniciar la limpieza de una nueva sección si antes no se ha 

ejecutado la limpieza y desecho en una sección previa. 

No se permitirá la quema de basura ni deshechos en el derecho de vía. El 

Contratista será el responsable de dejar el sitio de trabajo en condiciones de 

limpieza aceptable para la Unidad Supervisora. 

Cada día al finalizar las labores de chapea, carga y acarreo, se deberá limpiar los 

deshechos producto de esta labor. 

Los desechos existentes en el derecho de vía que no sean producto de la chapea 

manual serán eliminados con cargo en el renglón de pago M-20(E) denominado 

Recolección de basura. 
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b) Maquinaria, Mano de Obra y Materiales: 

Equipo y Operador:  

1 camión Brigada 

4 Chapeadoras  mecánicas (motoguadañas) 

Equipo de acarreo 

Equipo menor (6 cuchillos, 4 limas, bolsas para recolección del producto) 

 

Mano de Obra: 

1 Encargado quien conduce el camión brigada 

4 Operadores de equipo (motosierras).  Estos operadores también hacen labores 

de recolección de desechos producto de la chapea. 

4 peones 

2 controladores de tránsito 

 

c) Método de medición: 

El trabajo de chapea manual (utilizando motoguadañas) se medirá por METRO 

CUADRADO (m²). 

d) Base para el Pago: 

La cantidad de chapea mecánica será pagada al precio unitario de contrato por 

METRO CUADRADO (m²), cuyo precio y pago se considera como compensación 

total por el equipo y mano de obra necesarios para realizar el trabajo especificado 

en el párrafo a) anterior. 
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El pago se hace con base en: 

RENGLON 

DE PAGO  DESCRIPCION DEL RENGLON 

UNIDAD 

DE PAGO 

M-20 (A) Chapea manual m² 

 

• M-21 (F): Limpieza de tomas, cabezales y alcantaril las 

 

a) Requisitos: 

Este trabajo consiste en la limpieza total (extracción y remoción), recolección  y 

acarreo a botaderos previamente aprobados por la Unidad Supervisora, de los 

materiales provenientes de la limpieza de tomas, cabezales y alcantarillas; es 

decir aquellos que se encuentren depositados en la sección de cada una de las 

alcantarillas y/o cajas del proyecto, independientemente de su dimensión 

respectiva, incluyendo además la limpieza, remoción y acarreo de todo material 

que se encuentre la entrada y salida de dichas estructuras (cabezal de entrada y 

salida, toma de entrada y salida). La limpieza debe ser total para que las aguas 

pluviales corran sin obstrucción alguna. 

 

Las labores involucradas en la ejecución de esta actividad se deberán hacer sin 

causar daño a los muros de los cabezales de entrada y/o de salida así como a la 

tubería de la alcantarilla o cualquier elemento presente de carácter necesario para 

el adecuado funcionamiento de la estructura.  De producirse algún daño a estos 

elementos su reparación será ejecutada por cuenta del Contratista. 

 

Cuando el diámetro de la alcantarilla lo permita, se podrá introducir personal para 

ejecutar la limpieza.  Si el diámetro lo impide se realizará por medio de varillas, 

cuerdas o sondas. 
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Será necesario revisar las uniones entre tubo y tubo, para detectar cualquier 

filtración que se pudiera dar, provocando esto, perdida de los materiales finos que 

dan soporte a la estructura de la alcantarilla, con la consecuente pérdida de 

soporte y posible falla de la alcantarilla. 

No se permitirá dejar desechos, en montículos cercanos a dichas obras de arte, 

que puedan volver a obstruir estas estructuras, no se permitirá dejar desechos de 

materiales producto de la limpieza, en cuencas, vías o lugares que se pueda 

atentar contra la estética o la ecología de la zona. 

 

La Unidad Supervisora deberá comprobar y aprobar previamente al pago, la 

limpieza realizada y el destino de los desechos, así como la dificultad de los 

trabajos realizados para lograr los rendimientos propuestos. 

 

Cada día, al finalizar la limpieza de tomas, cabezales y alcantarillas, se deberán 

recoger los desechos producto de estas labores. 

 

b) Maquinaria, Mano de Obra y Materiales: 

Equipo y Operador: 

 

1 camión brigada 

1 retroexcavador CAT 416 o similar. 

1 vagoneta de volteo.  

1 tanque de agua 

1 sonda (opcional) 

1 bomba de 7.62 cm de alta presión (caso en que sea requerida) 

Nota: el equipo para la carga y acarreo de los desechos debe estar en el sitio 

únicamente en el momento en que se requiera. 
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Personal: 

 

1 encargado 

1  ayudante 

4  peones 

2 controladores de tránsito 

 

c) Método de medición 

El trabajo de limpieza de tomas, cabezales y alcantarillas debidamente aceptada 

por la Unidad Supervisora se mide por horas. 

 

d) Base para el pago: 

El trabajo ejecutado en esta actividad será medido por HORA, considerando que 

la limpieza debe ser total en  todos los elementos que conforman el sistema de 

drenaje del punto en consideración, vale decir, la tubería, la sección de la 

estructura, y cualquier elemento asociado al drenaje del sitio, independientemente  

del diámetro cuando se trate de alcantarillas o del tamaño de la sección cuando se 

trate de cajas.  

 

El precio y pago se considera como la compensación total por el equipo y mano de 

obra, materiales, herramientas, señalamiento, limpieza y acarreo, necesarios para 

realizar el trabajo descrito y especificado en el párrafo a) anterior. 

 

El pago se hace con base en: 

 

RENGLON 

DE PAGO 
DESCRIPCION DEL RENGLON 

UNIDAD 

DE PAGO 

M-21(F) Limpieza de tomas, cabezales y alcantarillas Hora 
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• M-21 (D): Limpieza y conformación de cunetas en tie rra. 

 

a) Requisitos: 

Este trabajo consiste en la conformación y limpieza mecánica y/o manual de 

cunetas, así como la carga y acarreo de los desechos a botaderos previamente 

aprobados por la Unidad Supervisora.  La limpieza y conformación de cunetas 

deberá ser a tal grado, que permita la evacuación longitudinal de las aguas 

pluviales en forma natural y fluida (sin obstrucción), misma que deberá quedar con 

una pendiente que puede variar del 5% al 6%, según el criterio de la Unidad 

Supervisora. 

 

No se permitirá dejar cordones o camellones de material suelto o removido de las 

cunetas entre el borde exterior de las cunetas y el borde del pavimento. 

 

Tampoco se permitirá botar deshechos de material producto de la limpieza en 

cuencas, ríos o en lugares en que se pueda atentar contra la ecología, la estética 

o el medio ambiente. 

 

La Unidad Supervisora debe aprobar previamente al pago, el alineamiento y 

conformación final de las cunetas, así como la limpieza de las áreas mencionadas 

y el destino de los desechos. 

 

Cada día, al finalizar las obras de conformación y limpieza mecánica y/o manual 

de cunetas, deben limpiarse los desechos producto de estas labores. 

 

Las áreas a intervenir deben ser definidas por la Unidad Supervisora. 

 

b) Maquinaria, Mano de Obra y Materiales: 
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Equipo y Operador: 

 

1 camión brigada 

1 Retroexcavador CAT 416 o similar. 

1 Motoniveladora 120 o similar. 

1  Vagoneta de volteo 

Nota: el equipo para la carga y acarreo de los desechos debe estar en el sitio 

únicamente en el momento en que se requiera. 

 

Personal: 

 

1 Encargado. 

2 Peones. 

2 Controladores de tránsito. 

 

c) Método de medición 

El trabajo de conformación y limpieza, mecánica y/o manual de cunetas, incluye el 

cargado y el acarreo del material de desecho y se mide por METRO CUBICO (m3) 

MEDIDO EN VEHÍCULO. 

 

d) Base para el pago: 

Las cantidades aceptadas de conformación y limpieza mecánica y/o manual de 

cunetas, que incluye la carga y el acarreo del material de desecho serán pagadas 

al precio unitario de contrato por METRO CUBICO (m3) medido en vehículo, cuyo 

precio y pago se considera como la compensación total por el equipo, señalización 

y mano de obra necesarios para realizar el trabajo descrito y especificado en el 

párrafo a) anterior. 
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El pago se hace con base en: 

 

RENGLON 

DE PAGO 
DESCRIPCION DEL RENGLON 

UNIDAD 

DE PAGO 

M-21(D) 
Limpieza y conformación de cunetas en 

tierra 
m3 

 

• M-21 (E): Limpieza de cunetas revestidas. 

 

a) Requisito: 

Este trabajo consiste en limpiar manualmente las cunetas revestidas de depósitos 

de sedimentos u otros tipos de materiales que obstruyan  la libre evacuación de 

las aguas pluviales en toda su sección hidráulica.  Dichos materiales durante el 

proceso de la limpieza podrán ser ubicados a lo largo de la vía o dispuestos en el 

derecho de vía, para ambos casos no deberán representar peligro a los usuarios y 

al final de la jornada de trabajo deberán ser transportados a botaderos aprobados 

por la Unidad Supervisora. 

 

No se permitirá por más de un día los cúmulos de materiales en espaldones, ni 

depósitos de deshechos en el derecho de vía que afecten la estética, representen 

peligro o puedan obstruir nuevamente las propias cunetas, tragantes, colectores y 

alcantarillas. 

 

La Unidad Supervisora deberá aprobar, previo al inicio del trabajo, el (los) 

botadero (s), propuesto (s) por el Contratista, para botar el material de desecho, 

producto de la limpieza de cunetas revestidas. 

 

La ubicación de los trabajos de limpieza se debe realizar según las indicaciones 

de la Unidad Supervisora. 
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b) Maquinaria, Mano de Obra y Materiales: 

Equipo y Operador: 

 

1 Pick Up o Camión Brigada 

 

Mano de Obra: 

 

1 Encargado 

4  Peones 

 

c) Método de medición: 

El trabajo de limpieza de cunetas revestidas  del  material de desecho  se medirá 

por METRO CUBICO (m3). 

 

d) Base para el Pago: 

El volumen de material removido y transportado a botadero reconocido por la 

Unidad Supervisora,  será pagado al contratista al precio unitario por METRO 

CUBICO (m3),  MEDIDO EN VEHICULO, y se considerará como compensación 

total por la limpieza. 

 

El pago se hace con base en la siguiente descripción: 

 

RENGLON 

DE PAGO 
DESCRIPCION DEL RENGLON UNIDAD 

M-21(E) 
Limpieza de cunetas revestidas de manera 

manual 
m3 
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• M-22 (A) Remoción de derrumbes. 

 

a) Requisitos: 

Los derrumbes son aquellos materiales que se desprenden de los taludes de 

corte, caen sobre la carretera y obstaculizan el paso del agua en las cunetas y, 

parcial o totalmente, la circulación de los vehículos. 

El trabajo se realizará de acuerdo con la normativa establecida en el CR-77, 

especialmente en la sección 203. 

 

Si el volumen de material a remover es menor a los 1.200 m3, el Contratista 

deberá tener presencia en el sitio en menos de 3 horas, después del aviso de la 

Unidad Supervisora. Si el volumen de material a remover es mayor a los 1.200 m3, 

deberá disponer de la brigada mínima de maquinaria en las primeras 3 horas, 

debiendo completar la presencia con los restantes equipos necesarios, a criterio 

de la Unidad de Supervisión, en menos de 12 horas.  Cada hora de atraso 

después de los tiempos mencionados, significa un 5% de rebajo en el monto total 

a reconocer. 

 

La Unidad Supervisora debe aprobar previo al inicio de los trabajos el (los) 

botadero (s), propuesto (s) por el Contratista, para depositar el material de 

desecho, producto de la remoción del material de derrumbe. 

 

El transporte de material se deberá realizar de manera tal que se cumpla con la 

legislación vigente en cuanto a la masa máxima a transportar por carretera. 

 

No se permitirá dejar cordones o camellones de material suelto o removido. 

 

El Contratista será el responsable de dejar el sitio de trabajo en condiciones de 

limpieza aceptable para la unidad supervisora. No se permite dejar cúmulos de 

materiales en espaldones, ni en el derecho de vía.  Tampoco se permite acumular 
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material en cuencas, vías o lugares en que se pueda atentar contra la libre 

disposición de aguas de lluvia, la estética o la ecología de la zona. 

 

La Unidad Supervisora debe aprobar previamente al pago, las horas del equipo a 

reconocer, así como la limpieza de las áreas mencionadas y el destino de los 

desechos. 

 

Maquinaria mínima, Mano de Obra y Materiales: 

1 retroexcavador 

1 vagoneta de 10 m3 capacidad mínima 

 

Personal: 

1 Encargado 

2  Peones 

2 controladores de tránsito 

 

b) Método de Medición: 

El trabajo de remoción de material de derrumbes se medirá por hora y se 

reconocerá de acuerdo a las tarifas de pago aprobadas por el CONAVI y vigentes. 

 

c) Base de Pago: 

La remoción de material de derrumbes, será reconocida por METRO CUBICO 

(m3), como compensación total por el trabajo descrito en esta sección. 

 

RENGLON 

DE PAGO 
DESCRIPCION DEL RENGLON 

UNIDAD 

DE PAGO 

M-22(A) Remoción de derrumbes M3 

 



29 

 

• M-41 (D): Bacheo urgente 

 

a)  Requisitos: 

Este trabajo consistirá en el suministro, transporte y colocación de todos los 

materiales, tales como: mezcla asfáltica en caliente, emulsión asfáltica, aditivos 

para la mezcla en caliente si fueran necesarios; la disposición de todos los 

equipos, personal y herramientas necesarios; y todas las operaciones del proceso: 

preparación de la mezcla asfáltica, preparación y liga del bache, colocación y 

compactación de la mezcla asfáltica, limpieza final y cualquier otra operación y 

material inherente al bacheo.  

 

Las áreas a bachear deben de ser preparadas de manera manual con sachos o 

picos.  Antes de realizar el riego de liga, el bache debe estar totalmente limpio 

(barrido) y libre de empozamientos de agua.   

 

Durante el procedimiento de bacheo no se permitirá la interrupción total de la vía, 

y cuando menos un carril deberá  permanecer abierto al tránsito. Todo bache una 

vez excavado y preparado deberá ser rellenado con mezcla asfáltica y 

compactado en  el menor tiempo posible para restituir la seguridad del tránsito.  

No se permitirá  que los baches queden excavados, sin relleno durante la noche. 

 

Se hará un riego de liga en el bache preparado con emulsión asfáltica tipo CRS-1 

o CRS-1h, dosificada a satisfacción de la Unidad de Supervisión, de acuerdo con 

las necesidades propias de la superficie. 

 

Es necesario utilizar una capa ligera de liga (no se permiten empozamientos de 

emulsión asfáltica), debido a que una capa gruesa puede generar exudación. 

Antes de colocar la mezcla para reparar el bache, se debe dejar pasar un tiempo 

apropiado para que la emulsión colocada rompa. 
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La operación de colocación y compactación de la mezcla asfáltica se ejecutará por 

capas que no deben exceder de diez centímetros de espesor, pero la colocación 

de las diversas capas debe ser simultánea. (EN EL MISMO DIA). 

 

Como opción constructiva durante el desarrollo del contrato se podrá considerar el 

uso de mezcla asfáltica procesada en frío para las aplicaciones de bacheo 

urgente, debiendo suscribir una garantía de calidad válida por dos años luego de 

realizado el trabajo, equivalente al precio unitario por la cantidad de bacheo por 

urgencia ejecutado; debiendo enmendar conforme  se aumente el volumen de 

bacheo de urgencia.  La garantía de calidad se hará efectiva en la proporción 

correspondiente a aquel trabajo realizado donde vuelvan a formarse huecos en la 

superficie de ruedo antes de dos años de colocada y compactada.  

 

 La mezcla asfáltica en frío deberá ser procesada a partir de emulsión del tipo 

CSS-1 o CSS-1h.  Al menos dos semanas de previo a la aplicación de la mezcla 

asfáltica en frío para bacheo urgente, el contratista deberá remitir el diseño de 

mezcla con descripción detallada de la materia prima a emplear, así como el 

método de producción y colocación; siendo requisito para inicio de obras el aval de 

la Dirección de Conservación Vial de CONAVI.  El aval del diseño de mezcla y de 

la metodología de producción y colocación no impide que, de haber mal 

desempeño (desprendimientos, agrietamientos, deformaciones o cualquier 

deterioro en el material de bacheo),  dentro del período de dos años de colocado 

el material, el contratista deba reemplazar el material sin costo alguno para la 

administración,  con mezcla en caliente de acuerdo con estas especificaciones o 

mezcla en frío con nuevo período de garantía de dos años, o de lo contrario se 

ejecutará la garantía de calidad. 

 

El bacheo urgente solamente será válido en las zonas de curva en carreteras de 

geometría conflictiva, a criterio de la Unidad de Supervisión, de tal manera que 

esté en riesgo la seguridad de la cuadrilla de colocación.  Igualmente será 

considerado como válido hacer bacheo urgente cuando, a criterio de la Unidad de 
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Supervisión, la densidad de baches a reparar sea menor a 5 % de la superficie del 

pavimento, o cuando el rendimiento diario no supere 20 toneladas métricas.  En 

caso de desastres naturales y ante la imposibilidad de operar plantas asfálticas en 

caliente por causas no imputables al contratista, la metodología de bacheo de 

urgencia con mezcla en frío será válida para dar solución inmediata a 

reparaciones de superficies de ruedo en todas las rutas incluidas en el contrato. 

 

De aplicarse mezcla asfáltica en caliente, se usarán las especificaciones 

correspondientes a los rubros 401 (1) y 401 (2) del Anexo I, en todos los aspectos 

que no sean contradichos por lo normado anteriormente.  La Unidad de 

Supervisión establecerá el tipo de mezcla requerido para cada ruta. 

 

 

b)  La brigada de maquinaria y mano de obra estará constituida por los 

siguientes componentes:  

 

PARA  1 BRIGADA DE BACHEO URGENTE 

1 Distribuidor manual de asfalto con aspersores 

1 Camión brigada con batea para escombros 

1 Vagoneta de volteo 

2 Sachos o picos 

2 Escobones 

2 Palas 

2 Rastrillos 

2 Carretillos 

1 Plancha vibratoria 

 

Mano de obra: 

  

1 Encargado 

1 Operador de la plancha vibratoria 
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2 Rastrilleros 

2 Peones 

 

c)   Materiales: 

 

Emulsión asfáltica. 

Mezcla asfáltica en caliente o en frío. 

Aditivos y/o polímetros para la mezcla asfáltica. 

 

d)   Método de Medición: 

 

El trabajo de bacheo rápido con mezcla asfáltica en caliente, que incluye el 

suministro y la colocación, se medirá por TONELADA MÉTRICA COLOCADA Y 

COMPACTADA  (ton), medida en el sitio de colocación. 

 

e)   Base para el  pago: 

  

Las cantidades aceptadas de suministro y colocación de mezcla asfáltica en 

caliente serán pagadas al precio unitario del contrato por TONELADA MÉTRICA 

COLOCADA Y COMPACTADA, cuyo precio y pago se considerará como 

compensación total por el equipo, materiales, señalamiento y mano de obra, 

necesarios para realizar el trabajo especificado en el párrafo a) anterior. 

 

El pago se hará con base en: 

 

RENGLON 

DE PAGO 

DESCRIPCION DEL RENGLON UNIDAD 

DE PAGO 

 

M-41 (D) 

 

Bacheo urgente con mezcla asfáltica 401 

 

 

Ton 
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• M-45 (A) PAVIMENTO BITUMINOSO EN CALIENTE. 

 

Prevalecerá lo indicado en la Disposición General vigente, con cambios que se 

exponen a continuación: 

 

a)        Requisitos: 

 

La mezcla asfáltica se colocará controlando el alineamiento horizontal mediante 

una línea de referencia.  

 

Se requiere un traslape en la junta longitudinal de la capa de mezcla asfáltica de al 

menos 150 mm, a partir de la junta longitudinal con el material adyacente.  Se 

debe construir la junta longitudinal en la capa de superficie a lo largo de la línea de 

centro en carreteras de dos carriles o en las líneas de demarcación de carriles en 

carreteras con más de dos carriles 

 

Se deberá completar la construcción de carriles de tránsito adyacentes al mismo 

nivel de rasante, dentro de un plazo máximo de 24 horas. Diferencias de nivel de 

50 mm o menos, sobre el nivel de rasante del pavimento, dejados durante el 

transcurso de una noche, requerirán la rotulación como zonas de “Alerta por carril 

disparejo”.  Diferencias de nivel dejadas en el transcurso de una noche con 

dimensiones de más de 50 mm, requerirán la construcción de rampas temporales, 

con una relación longitud / espesor de 3:1; cuando se reanuden los trabajos se 

deberá realizar un corte vertical a lo largo de la junta longitudinal para continuar el 

trabajo de colocación de pavimento bituminoso. 

 

En juntas transversales, con pavimentos existentes y capas previamente 

colocadas, las juntas serán verticales. Se construirán estas juntas transversales 

mediante cortes verticales, de manera que se abarque el espesor total de capa. 
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Se aplicará un riego de adherencia en los bordes de las juntas, tanto transversales 

como longitudinales. 

 

El material que sea eliminado de los bordes de capa será retirado del sitio, así 

como cualquier otro  elemento sobrante. 

 

La Unidad de Supervisión podrá establecer mecanismos alternos de colocación de 

la capa asfáltica, pudiendo, en condiciones donde se requieran capas de 

nivelación o en condiciones de difícil alineamiento vertical, reemplazar el uso del 

pavimentador por recurso humano adicional o niveladora.  En general se trata de 

condiciones donde no es factible usar el pavimentador y/o el rendimiento que se 

alcanzaría con el pavimentador es inferior al que se logra con recurso humano 

adicional o con niveladora.  
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2.3 Teoría de la Administración de Proyectos  

Los fundamentos de la administración de proyectos del presente trabajo están 

basados en la Guía de los Fundamentos de la Dirección de Proyectos (Guía del 

PMBOK) además de la teoría consultada de otros autores, acompañados de 

métodos tradicionales en administración de proyectos, experiencias de la 

Organización y juicio experto, entre otras. 

 

2.3.1 Definición de Proyecto 

Según la Guía del PMBOK (PMI 2004), un proyecto “es un esfuerzo temporal que 

se lleva a cabo para crear un producto, servicio o resultado único”.   

 

Como podemos notar, el término “temporal” significa que cada proyecto tiene un 

comienzo y un final definido, mismo que se alcanza cuando se han logrado los 

objetivos del proyecto, o cuando por el contrario, no podrán ser alcanzados. 

Porque los proyectos son tareas únicas, involucrarán cierto nivel de incertidumbre. 

Las organizaciones ejecutoras de proyectos generalmente dividirán cada uno en 

fases del proyecto para poder administrar mejor los enlaces apropiados con las 

operaciones de la organización ejecutora. De manera colectiva, estas fases se 

conocen como el ciclo de vida del proyecto. 

 

La Guía del PMBOK (PMI 2004) define que hay cinco procesos en el desarrollo de 

un proyecto, los cuales son: Inicio, Planeación, Ejecución, Control y Cierre. A 

estas se les unen las nueve áreas por considerar en la Administración Profesional 

de Proyectos: Alcance, Tiempo, Costo, Calidad, Recurso Humano, Comunicación, 

Riesgo, Abastecimiento e Integración. Toda esta información esta subdividida en 

procesos como los que se detallan en el siguiente cuadro: 
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Figura N° 4 Descripción General de las Áreas de Con ocimiento de la Dirección de Proyectos 
y de los Procesos de Dirección de Proyectos. (PMI, 2004). 

 

Para el presente trabajo de investigación se tiene como objetivo fundamental 

diseñar una metodología para la planificación de inspecciones de obras viales, por 

lo cual nos concentraremos en el cuadro #8 Gestión de la Calidad en los Procesos 

de Planificación, Ejecución y Seguimiento y Control del proyecto. Para la finalidad 

de este trabajo el control no será incluido dentro de los alcances, esto debido a 

que el mismo se plasma a lo largo de todo el proceso de ejecución del proyecto 
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denominado 2009LN-000003CV “Proyectos de Conservación Vial de la Red Vial 

Nacional Pavimentada por precios Unitarios”. 

 

2.3.2 Grupos de Procesos de la Administración de Pr oyectos 

De acuerdo con el PMBoK (PMI, 2004), el cual describe la naturaleza de los 

procesos de dirección de proyectos en términos de su integración, estos procesos 

se dividen en 5 grupos, definidos como los Grupos de Procesos de la Dirección de 

Proyectos: 

 

Grupos de Proceso de Iniciación:  define y autoriza el proyecto, o de una fase 

del mismo. 

Grupos de Proceso de Planificación:  define y refina los objetivos del proyecto, y  

planifica el curso de acción por realizar para poder alcanzar dichos objetivos. 

Grupos de Proceso de Ejecución:  se basa en integrar personas y recursos para 

llevar a cabo el plan de gestión del proyecto. 

Grupos de Proceso de Seguimiento y Control:  radica en medir y controlar 

habitualmente el avance del proyecto, con el propósito de poder identificar 

variaciones que requieran de acciones correctivas. 

Grupos de Proceso de Cierre:  determina la aceptación del producto final del 

proyecto, dando por finalizado el proyecto o una fase del mismo. 

 

2.3.3 Áreas de Conocimiento  

Según la Guía del PMBoK (PMI, 2004)  de acuerdo al cuadro N° 1 de la sección 

2.2.1 de este trabajo, podemos ver como existen 9 áreas de conocimiento donde 

se organizan los 44 procesos de dirección de proyectos, de acuerdo al grupo de 

procesos al que pertenecen. 

 

Para el presente trabajo de investigación nos enfocaremos en las siguientes 

cuatro  áreas de conocimiento: integración, alcance, tiempo, calidad y recursos 

humanos. 
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2.3.3.1 Gestión de la Integración 

Esta área de conocimiento incluye los procesos y las actividades que sirven para 

identificar, definir, combinar, unificar y coordinar los distintos procesos y 

actividades de la dirección de proyectos. 

 

La integración, en el contexto de la dirección de un proyecto, consiste en tomar 

decisiones sobre donde concentrar recursos y esfuerzos cada día, anticipando las 

posibles polémicas de modo que éstas puedan ser tratadas antes de que se 

conviertan en polémicas críticas y coordinando el trabajo para el bien del proyecto 

en general. 

 

Los procesos de integración que la forman son: 

 

• Desarrollar Acta de Constitución del Proyecto: autoriza formalmente un 

proyecto o fase de este. 

• Desarrollar el Enunciado del Alcance del Proyecto Preliminar: desarrolla el 

enunciado del alcance del proyecto preliminar, describe el alcance. 

• Desarrollar el Plan de Gestión del Proyecto: define, prepara, integra y 

coordina el plan de gestión del proyecto. 

• Dirigir y Gestionar la Ejecución del Proyecto: ejecuta el trabajo definido en 

el plan de gestión del proyecto. 

• Supervisar y Controlar el Trabajo del Proyecto: supervisa los procesos de 

un proyecto a fin de cumplir con los objetivos de rendimiento definidos. 

• Control Integrado de Cambios: revisa solicitudes de cambio, aprueba y 

controla los cambios en los productos entregables. 

• Cerrar el Proyecto: Finaliza todas las actividades en todos los grupos de 

procesos. 
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2.3.3.2 Gestión del Alcance 

Esta área incluye los procesos necesarios para asegurar que el proyecto incluya 

todo el trabajo requerido para completar el proyecto, sin excederse en el mismo. 

 

La gestión del alcance del proyecto incluye los procesos requeridos para definir y 

controlar el alcance del proyecto: lo que está y lo que no está incluido en el 

proyecto. De esta manera se crea un plan de gestión del alcance que documenta 

cómo será definido, verificado y controlado el alcance del proyecto, además 

desarrollando una declaración del alcance detallada, subdividiendo los principales 

entregables del proyecto en tareas más pequeñas y componentes más 

manejables, formalizando la aceptación del alcance del proyecto y por último, 

controlando los cambios al alcance del proyecto.  

 

Algunos de los procesos que componen la gestión del alcance son: 

 

• Planificación del Alcance: la planeación del alcance es el proceso de 

elaborar y documentar progresivamente el trabajo del proyecto 

• Definición del Alcance: los componentes constitutivos de los entregables se 

deben describir en términos de resultados tangibles y verificables para 

facilitar la medida del desempeño.  

• Crear la EDT: la descomposición involucra subdividir los principales 

entregables del proyecto en subentregables más pequeños, componentes 

más manejables hasta que los entregables sean definidos con suficiente 

detalle para soportar el desarrollo de las actividades del proyecto. 

• Verificación del Alcance: consiste en la aceptación del alcance por parte de 

los interesados en el proyecto. 

• Control del Alcance: controlar los cambios en el alcance del proyecto. 
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2.3.3.3 Gestión de Tiempo 

La gestión del tiempo incluye los procesos necesarios para lograr la conclusión del 

proyecto dentro del tiempo esperado. 

 

Uno de los primeros pasos al establecer un programa de proyecto tal y como 

indica Clements (2007), es estimar cuánto durará cada actividad desde el 

momento en que se inicia hasta que se termina. El programar correctamente el 

cronograma y la duración del proyecto es vital para el desarrollo del proyecto y del 

equipo en general. Además la duración estimada debe ser el tiempo total 

transcurrido, es decir, el tiempo necesario para realizar el trabajo, más cualquier 

tiempo de espera asociado. 

 

Algunos de los procesos que la componen son: 

 

• Definición de Actividades: identifica actividades importantes a realizar para 

producir los entregables del proyecto. 

• Establecimiento de la Secuencia de Actividades: identifica y documenta 

dependencias entre actividades. 

• Estimación de Recursos para las Actividades: estima cantidad y tipo de 

recursos. 

• Estimación de la duración de las actividades: estima cantidad de periodos 

laborales para completar actividades del cronograma. 

• Desarrollo del Cronograma: analiza secuencias de actividades y las 

restricciones del cronograma para crear el cronograma del proyecto. 

• Control del Cronograma: controla los cambios del cronograma del proyecto. 
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2.3.3.4 Gestión de la Calidad  

Esta área de conocimiento incluye los procesos necesarios para asegurarse que el 

proyecto cumpla con los objetivos definidos anteriormente. 

 

La gestión de la calidad define las necesidades y expectativas de los clientes, en 

materia de productos. Trata de satisfacer las necesidades del proyecto por las 

cuales se emprendió.  El objetivo fundamental es identificar las políticas de calidad 

del proyecto y coordinar actividades de mejora continua de los procesos que se 

realizan durante todo el proyecto. 

 

Algunos de los procesos que la componen son: 

 

• Planificación de la Calidad: identifica normas de calidad relevantes para el 

proyecto. 

• Realizar Aseguramiento de la Calidad: aplica actividades sistemáticas para 

asegurar que el proyecto cumple con los requisitos de calidad. 

• Realizar Control de la Calidad: supervisa resultados específicos para 

determinar cumplimiento de las normas de calidad relevantes. 

 

2.3.3.5 Gestión de los Recursos Humanos 

El área de los recursos humanos del proyecto abarca los procesos que organizan 

y dirigen el equipo de proyecto. 

 

La gestión de los recursos humanos asigna roles y responsabilidades a los 

miembros del equipo de proyecto, los cuales deberán de participar en gran parte 

de la planificación y toma de decisiones del proyecto, esto a fin de poder concluir 

el proyecto en tiempo y forma apropiados. 
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Dentro de los procesos que componen la gestión del recurso humano están: 

 

• Planificación de los Recursos Humanos: sirve para crear el plan de gestión 

del personal, el cual identificará y documentará las responsabilidades y las 

relaciones de informe. 

• Adquirir el Equipo de Proyecto: trata de conseguir los recursos necesarios 

para concluir el proyecto. 

• Desarrollar el Equipo del Proyecto: trata de mejorar las competencias de los 

miembros del equipo, lo cual se verá reflejado en un mejor rendimiento del 

proyecto. 

• Gestionar el Equipo del Proyecto: trata de dar el seguimiento del 

rendimiento de los miembros del equipo, resolver problemas y mejorar el 

rendimiento del proyecto. 
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3. MARCO METODOLOGICO 

 

El objeto de esta propuesta la cual se basará en la teoría de la administración de 

proyectos expuesta en el marco teórico es, crear una metodología para la 

administración exitosa de proyectos de inspección de obras viales.  

 

Se pretende brindar una serie de lineamientos y recomendaciones necesarias 

para que el CONAVI pueda asegurar la integración de los proyectos,  la adecuada 

gestión de los proyectos desde una perspectiva estratégica con el fin de que se 

entreguen en los plazos establecidos, con las calidades solicitadas y dentro de los 

presupuestos estimado, aprovechando las experiencias anteriores y los recursos 

disponibles por la administración. 

 

Durante el desarrollo del presente trabajo se esbozará una metodología que se 

fusione con las cuatro áreas del conocimiento que se desarrollaran dentro de este 

trabajo, mismas que servirán como guía para el personal de CONAVI que sea 

destacado para realizar la inspección de obras. 

 

3.1 Fuentes de Información 

 

3.1.1 Fuentes Primarias 

Las fuentes primarias son aquellas que contienen información original, la cual ha 

sido publicada por primera vez y no ha sido filtrada, interpretada o evaluada por 

nadie más. La misma es producto de una investigación o de una actividad 

eminentemente creativa.  

 
Las fuentes primarias darán información valiosa acerca de la situación actual de la 

Institución, la misma será utilizada para desarrollar la metodología necesaria para 

cumplir con los objetivos de este trabajo. 
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Para este trabajo de graduación se pretende obtener información utilizando las 

siguientes fuentes primarias: 

� Directores de las Direcciones del CONAVI 

� Ingenieros de las Organizaciones de Inspección 

� Inspectores de Obras 

 

3.1.2 Fuentes Secundarias 

Por fuentes de información secundarias entendemos las que contienen 

información primaria sintetizada y reorganizada.  La misma es especialmente 

diseñada para facilitar y maximizar el acceso a las fuentes primarias o a sus 

contenidos. 

Para la realización de este presente trabajo de graduación se utilizaran las 

siguientes fuentes secundarias: el PMBOK (PMI, 2004), el Manual de 

Especificaciones Generales para la Construcción de Caminos, Carreteras y 

puentes (CR-77), el Reglamento Para la Conformación de un Registro de 

Elegibles para la Contratación Directa de los Servicios de Programación, 

Supervisión, Seguimiento y Control de los Proyectos de  Conservación Vial de la 

Red Vial Nacional, la enmienda al Cartel de licitación 2009LN-000003CV 

“Proyectos de Conservación Vial de la Red Vial Nacional Pavimentada por precios 

Unitarios”. 

 

3.2 Técnicas de Investigación 

Para desarrollar y cumplir con el objeto de esta propuesta, se utilizarán las 

técnicas de investigación teórico y practica, esta  investigación involucra 

problemas tanto teóricos como prácticos, y por ende recibe el nombre de mixta.  

 

3.2.1 Investigación Teórica- Práctica 

Para el presente trabajo de investigación se tomara en consideración la aplicación 

de los métodos de investigación documental y de campo en forma conjunta. En el 

desarrollo de la investigación se tomará en cuenta documentación existente de 

proyectos realizados por el CONAVI. 
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La investigación aplicada se encuentra estrechamente vinculada con la 

investigación básica, pues depende de los resultados y avances de esta última; 

esto queda aclarado si nos percatamos de que toda investigación aplicada 

requiere de un marco teórico, el cual combinaremos con el trabajo de campo, por 

medio de cuestionarios y entrevistas, con el propósito de evaluar la situación 

actual de la organización en el tema de administración de proyectos.  

Una vez recopilada la información de los cuestionarios, se procederá a analizar los 

resultados obtenidos para poder graficar la información mediante la utilización del 

programa de Microsoft Office Excel.  

Esto nos dará una idea del estado o madurez del CONAVI en cuanto a la 

administración de proyectos, lo cual constituirá un elemento importante dentro del 

plan de inspecciones que se pretende desarrollar. 

 

A la vez permitirá emitir conclusiones y recomendaciones. Con respecto a las 

entrevistas, se utilizara una matriz utilizando el programa de Microsoft Office Word, 

en donde se incorporara la información obtenida para su comparación y análisis 

respectivo. 

 

3.3 Herramientas de Investigación 

Para cumplir con los objetivos del presente trabajo se utilizarán diferentes 

herramientas de investigación, las cuales servirán como base para el estudio 

propuesto. Dichas herramientas son: 

 

3.3.1 Juicio experto  

El CONAVI dentro de su personal de planta cuenta con ingenieros e inspectores 

de obras que poseen una vasta experiencia. La idea consiste en consultar a 

dichas personas, y por medio de entrevistas y encuestas lograr capturar toda esta 

información. 
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3.3.2 Plantillas preestablecidas 

Dentro de los cambios que se pretenden para demostrar los beneficios de la 

administración de proyectos en la estructura actual, se encuentra la 

implementación de plantillas que han demostrado ser de beneficio en proyectos de 

inspección. 

 

3.3.3 Normas reglamentos y leyes  

Para este trabajo se aplicará todo lo relacionado a la normativa nacional (CR-77 y 

cualquier otra vigente), así mismo se utilizarán las normas internacionales (ASTM, 

AASHTO) y la norma INTE-ISO/IEC 17020:2000. 

 

3.3.4 Datos históricos y experiencias  

Al día de hoy el CONAVI tiene 10 años de experiencia en la planificación, 

ejecución, control y cierre de los proyectos que ha venido desarrollando. Toda esta 

información se deberá utilizar como base que evidencie las fortalezas y las áreas 

débiles que necesitan ser fortalecidas. 

 

3.3.5 Bitácoras de proyectos  

Son documentos exigidos por el Colegio Federado de Ingenieros y Arquitectos 

(CFIA). Dichas bitácoras ellas proveen una serie de información del proyecto, 

detalles de las inspecciones, responsabilidades de cada una de las partes 

involucradas, etc. 

 

3.3.6 Mejora Continua 

El proceso de mejoramiento continuo debe ser tomado como una estrategia dentro 

de la organización. Todas estas prácticas deben implementarse tan pronto como 

se descubran. También deberán documentarse para poder utilizar este 

aprendizaje en futuras ocasiones. 
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3.3.7 Programas de Cómputo 

Para la generación de  documentos tales como EDT, cronogramas o listados de 

información los programas de computo serán de una gran ayuda, ya que se 

manejan listas exhaustivas de actividades, formulas matemáticas, etc.; mismas 

que pueden ser generadas por medio de los programas de computo de manera  

rápida y eficiente. (Ejemplo Microsoft Office: Excel, Word, Project, PowerPoint, 

etc.).  

 

3.3.8 Búsqueda bibliográfica:  

Para esta investigación se deberán de consultar  libros, manuales, reglamentos, 

artículos, revistas, etc., tanto sobre la temática de AP como de la teoría de la 

ingeniería de carreteras además de la implementación de herramientas de AP en 

casos específicos. 

 

Con el propósito de tener más claro el desarrollo de cada uno de los objetivos 

específicos del presente trabajo se adjunta matriz con la relación de cada uno con 

la metodología propuesta. 
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4.  Desarrollo del Contenido 

4.1 Análisis de la situación actual de la inspecció n de obras viales del 

CONAVI 

Dentro de la estructura organizativa del CONAVI se encuentran tres direcciones 

las cuales se consideran ejecutoras, la Dirección de Ingeniería, la Dirección de 

Obras y la Dirección de Conservación Vial, esta ultima será la base del presente 

estudio. 

La Dirección de Conservación Vial es la responsable de programar, coordinar y 

ejecutar el proceso de contratación del diseño de las obras por licitar, sean estos 

proyectos de conservación, mejoramiento, reconstrucción y construcción de obra 

nueva en la red vial nacional, además le corresponde atender los procesos de 

contratación en lo que se refiere a asuntos técnicos. 

Actualmente la Dirección de Conservación Vial del CONAVI realiza el 

mantenimiento de las rutas nacionales pavimentadas mediante la Licitación 

Publica N° 01-2005, esta divide nuestro país en un total de 22 zonas, las cuales 

cuentan cada una con una empresa contratada para dar el mantenimiento de la 

zona, así como la Organización de Inspección, que es el organismo encargado de 

realizar las inspecciones de las labores realizadas por la empresa. 

 

Estas organizaciones de inspección se encuentran reguladas por medio de un 

reglamento interno, el cual regulará los contratos de servicios de inspección de los 

proyectos de conservación vial de la Red Vial Nacional; lo anterior según lo 

dispuesto en la Ley de Contratación Administrativa No. 7494 del 2 de mayo de 

1995 y su reforma y en su respectivo Reglamento. 

 

El registro interno de elegibles para la obtención de servicios de inspección de los 

proyectos de conservación vial de la Red Vial Nacional es el instrumento idóneo 

para registrar la información de las personas jurídicas o grupos de profesionales 

que participen en los procesos de contratación que promueva la Institución; así 

como, registrar y evaluar en forma integral a las organizaciones y el procedimiento 
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de elección, formalización y exclusión del presente registro, además de las 

responsabilidades de éstos frente a el CONAVI. 

 

En la actualidad estas organizaciones de inspección han laborado por un periodo 

de un año, en el cual se han desarrollado una serie de problemas, debido a la falta 

de un reglamento más contundente en sus alcances y limitaciones, el cual deberá 

ser modificado a fin de poder mejorar la calidad de los servicios brindados. 

 

4.1.2 Proyectos fiscalizados por la Dirección de Co nservación Vial. 

 

Para la división de las líneas que constituyen la licitación en mención se consideró 

la regionalización de MIDEPLAN, establecida en el Decreto de Regionalización del 

territorio Costarricense (Decreto Ejecutivo N° 1606 8-PLAN y sus reformas), que 

divide nuestro país en 6 regiones, además de una zonificación por región para 

agrupar redes con longitudes similares, considerando los cantones que cubren las 

regiones y la división de la red vial nacional pavimentada (secciones de control).   

 

La división en 22 líneas de la presente contratación se da en correspondencia con 

la división empleada en la anterior generación de contratos para conservación de 

rutas nacionales pavimentadas, promovidas por medio de la Licitación Pública No. 

01-2005. 

 

De esta zonificación se desprende el siguiente cuadro resumen: 



51 

 

LINEA ZONA REGION 
1 5-2 

Región V – Huetar Atlántico 
2 5-1 
3 2-4 

Región II - Chorotega 
4 2-3 
5 2-2 
6 2-1 
7 4-3 

Región IV - Brunca 8 4-2 
9 4-1 

10 6-2 
Región VI – Huetar Norte 

11 6-1 
12 3-2 

Región III – Pacifico Central 
13 3-1 
14 1-9 Región I – Subregión Heredia 
15 1-8 

Región I – Subregión Cartago 
16 1-7 
17 1-6 

Región I – Subregión Alajuela 18 1-5 
19 1-4 
20 1-3 

Región I – Subregión San José 21 1-2 
22 1-1 

 

 

Cuadro N°1: Distribución de Zonas en la LP-01-2005 

Fuente: Cartel de la Licitación Publica N° 01-2005 

 

 

Dicho cuadro muestra la división zonal de trabajo de la Dirección de Conservación 

Vial, y las intervenciones que se realizan dentro de la conservación de la red vial 

nacional pavimentada, se incluye además la conservación de los puentes; las 

marginales, intersecciones y conectores que están dentro del derecho de vía de 

las rutas de peaje; se incorporan las labores de conservación vial para las calles 

de travesía.  La conservación vial se realizará de conformidad con la asignación y 

disponibilidad presupuestaria, así como con el inventario de vías cubiertas  y lo 

dispuesto en este Cartel.   
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4.1.3 Conocimiento general de las labores de inspec ción y fiscalización de la 

Dirección de Conservación Vial. 

 

Con el propósito de conocer el cual es el grado de información o cual es el nivel de 

conocimiento, de las labores realizadas por parte de las organizaciones de 

inspección, se procedió a elaborar un cuestionario con una serie de preguntas 

para denotar en las personas más involucradas dentro de la Administración como 

se desarrollan estas actividades. 
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4.1.4 Inspección de Obras de Infraestructura Vial l levadas a cabo por la 

Dirección de Conservación Vial 

 

Como se ha mencionando, la Dirección de Conservación Vial es la encargada de 

realizar la contratación de las empresas que se dedicarán a la rehabilitación y 

mantenimiento de las rutas nacionales pavimentadas, así como también será la 

encargada de contratar a las empresas que se dedicarán a la inspección de estas 

obras. 

En la actualidad como ya fue mencionado, la Dirección de Conservación Vial 

cuanta con 22 organizaciones encargadas de realizar las inspecciones de los 

trabajos realizados por las empresas contratistas. Estas organizaciones deberán 

de ayudar en el alcance de las metas propuestas en el Plan Nacional de 

Desarrollo Jorge Manuel Dengo Obregón 2006-2010, el cual cita en cuanto a la 

Política Productiva específicamente en el sector 1.4 Infraestructura y Transportes 

como metas sectoriales: 

 

• Incrementar de 20% a 30% la proporción de la Red Vial Nacional Asfaltada 

en buenas condiciones, con un índice de rugosidad (IRI) menor a 3.  

 

• Incrementar en 5.000 Km. al 2010, la cobertura de atención de la Red Vial 

Cantonal a nivel de todo el país, en relación con el año 2005.  

 

• Incrementar el número de operaciones aéreas en relación con el año 2005: 

en 12.682 al 2010.  

 

• Reducir la cantidad de la flota vehicular en buses que ingresan al centro de 

San José en hora pico en relación con el año 2006: en 247 al 2010.  

 

• Disminuir la tasa de mortalidad por accidentes viales en relación con el año 

2005: hasta un nivel del 12.10% en el 2010.  
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• Incrementar el número de toneladas por hora en carga a granel 

descargadas en buque atracado en Puerto Caldera en relación con el año 

2006: en 250 al 2010. Puerto Limón en relación con el año 2006: en 168 al 

2010, en el entendido de que en este último caso no esta contemplada la 

concesión.  

• Duplicar el porcentaje de inversión del sector transporte con respecto al 

Producto Interno Bruto (PIB) nominal pasando de un 1.00% en el año 2007 

a un 2.00% en el año 2010. 

  

Todas estas metas del sector, a la fecha se han logrado alcanzar, según los 

niveles de atención a las rutas nacionales con superficie pavimentada, la Dirección 

de Conservación Vial ha brindado atención a un total de 4200 Km de rutas 

pavimentadas, mismas que han sido inspeccionadas por las diferentes 

organizaciones de inspección. 

 

4.2 Desarrollo Propuesta Metodológica para la Inspe cción de Obras en la 

Dirección de Conservación Vial del CONAVI 

 

Tal y como se ha mencionado, la Licitación Pública N° 01-2005 divide al país en 

22 zonas, para cada una de estas zonas el CONAVI suscribe un contrato con la 

empresa constructora, el cual está basado en los precios unitarios ofertados por 

línea y por zona. 

 

Para cada uno de estos contratos la Administración contratante conoce de ante 

mano el alcance, costo y tiempo que regulará cada uno de estos contratos, debido 

a lo anterior, el presente estudio se enfocará en los procesos de Ejecución y 

Control y Seguimiento, y se abarcaran las áreas del conocimiento de la 

Integración, Alcance, Tiempo, Calidad y Recursos Humanos. 
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4.2.1 Gestión de la Integración  

 

La Gestión de la Integración incluye los procesos y las actividades necesarios para 

identificar, definir, combinar, unificar y coordinar los distintos procesos y 

actividades de dirección de proyectos dentro de los Grupos de Procesos de 

Dirección de Proyectos. 

 

4.2.1.1 Desarrollar el Acta de Constitución del Pro yecto 

 

Para el presente trabajo se desarrollo el Acta de Constitución en la etapa inicial del 

estudio, esto para poder contar la aprobación del proyecto, la misma puede ser 

revisada en el Anexo I. 

 

Dicha Acta trata de documentar las necesidades del CONAVI que dieron origen a 

este proyecto, mismas que deberán establecerse según la misma Ley de 

Contratación Administrativa como parte del inicio de todo proceso de contratación, 

el cual inicia con la decisión administrativa de promover el concurso, además 

deberá estar acorde con las necesidades o los requisitos del servicio esperado. 

 

4.2.1.2 Desarrollar el Enunciado del Alcance del Pr oyecto Preliminar 

 

Este trabajo pretende explicar de manera eficiente, como luego de años de rezago 

en la atención de las rutas nacionales por parte del gobierno y debido 

principalmente a la escasez de recursos financieros, la falta de políticas claras al 

respecto a influenciado el hecho de que hoy no se cuente con metodologías 

apropiadas para la supervisión de obras de infraestructura vial. 

 

La metodología propuesta trata de llenar un vacío dentro del CONAVI, todos 

sabemos que las organizaciones estatales no cuentan en su estructura 

organizativa con oficinas de proyectos que ayuden en la consecución de los 

alcances propuestos. 
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Este proceso de mejora servirá para que los altos jerarcas de la Administración 

valoren el hecho de proyectizar una organización, que sus procesos puedan estar 

normalizados y que los mismos puedan determinar los posibles errores que se 

comentan y puedan establecerse mecanismos de mejora continua. 

 

4.2.2 Gestión del Alcance 

 

La Gestion del Alcance del Proyecto es la base del mismo, aquí definimos como el 

proyecto se va a ver afectado por la inclusión de recursos y como estos influyen 

para una ejecución en tiempo y costos adecuada. 

 

Para este trabajo se trata de establecer las bases de la metodología, como los 

inspectores de obras se verán beneficiados con la implementación del mismo, 

además de definir la cantidad necesaria de inspectores y como esto a su vez, 

ayudara en la inspección de los proyectos de infraestructura vial que desarrolla el 

CONAVI. 

 

4.2.2.1 Verificación del Alcance 

 

La verificación del alcance se realizara mediante la correcta utilización de las 

plantillas propuestas dentro del presente documento, ellas servirán para identificar 

que cada uno de los entregables del proyecto se cumpla a cabalidad. 

 

Esta metodología tiene como finalidad detectar los problemas que se presentan 

dentro del día a día de un proyecto de infraestructura vial, además se trata de 

crear los controles necesarios para detectarlos y evitar su esparcimiento.  El 

propósito es corregirlos a tiempo, esto para evitarle problemas futuros a la 

Administración con las empresas contratadas para las obras. 
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El cartel de la Licitación Publica N° 01-2005, esti pula que el contratista deberá de 

cumplir una serie de requisitos legales como declaraciones juradas, cartas de 

compromiso, certificaciones de la Caja Costarricense del Seguro Social así como 

del Instituto Nacional de Seguros.  Además de los requisitos legales, se 

encuentran contemplados los requisitos técnicos, tales como experiencia 

demostrada en actividades de conservación vial y la experiencia de los 

profesionales propuestos para cada una de las líneas ofertadas. 

 

Para realizar la verificación, se propone la siguiente plantilla: 
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Esta plantilla será utilizada para poder iniciar el proyecto, esto nos llevará a que el 

proyecto pueda a partir de este punto ser inspeccionado por la organización de 

inspección. 

 

Los proyectos de conservación vial por ser desarrollados por empresas  con 

contratos basados en cantidades mínimas y máximas y los respectivos precios 

unitarios de cada uno de los ítems, son muy variables, en los casos en los cuales 

se haga necesario modificar de alguna forma o realizar un cambio en términos de 

cantidades, los cuales pueden ser originados por diversas circunstancias, tales 

como interés de las partes o situaciones imprevisibles se propone a efectos de 

documentar estos cambios y respaldar las lecciones aprendidas, la utilización de 

esta plantilla: 
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4.2.2.2 Control del Alcance del Proyecto 

 

Para el caso que nos atañe, si la orden de modificación es aprobada ya sea por la 

Dirección de Conservación Vial, por la Dirección Jurídica o bien por la Contraloría 

General de la Republica, esta podrá entrar en vigencia una vez que sea dada a 

conocer a todos los involucrados del proyecto. 

 

Una vez que la misma ha sido aprobada y comunicada a todos los interesados del 

proyecto, el funcionario de la Administración encargado de esta contratación 

deberá actualizar la información y la documentación original relacionada con el 

proyecto especifico, está a su vez será incorporada por todos los departamentos 

involucrados en sus respectivos Expedientes de Proyecto, reflejando los cambios 

producidos. 

 

4.2.3 Gestión del Tiempo 

 

Los proyectos de la Dirección de Conservación Vial de la Red Vial Nacional 

Pavimentada se encuentran regulados por medio de la Licitación Publica N°01-

2005, misma que especifica dentro de sus condiciones y requisitos un plazo 

contractual de ejecución del contrato  de 1095 (mil noventa y cinco) días naturales 

por línea, contados a partir de la emisión de la “orden de inicio” por parte de la 

unidad de supervisión del contrato.   

 

El contratista deberá presentar el programa de trabajo y el cronograma de 

estimación de pagos para el primer trimestre de labores, en un plazo de tres días 

hábiles luego de la reunión de preinicio.  

 

El diagrama de barras de Gantt deberá incluir lo siguiente: barra por renglón de 

pago, tiempo de inicio y el término, holgura total (holgura de interferencia y holgura 

libre), asignación de maquinaria principal, distribución periódica de la maquinaria 

principal, flujo de caja periódico y avance físico periódico. 
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El programa de trabajo será aprobado en una base trimestral por el CONAVI, 

cuando cumpla a cabalidad los requerimientos contractuales y éste servirá para 

efectuar el control durante la ejecución de los trabajos. 

 

La presentación del programa de trabajo, estrictamente apegado a las condiciones 

contractuales, constituye un requisito ineludible para la tramitación de las 

estimaciones de avance de obra.  Lo anterior, tanto para los programas iniciales 

como para los resultantes de las eventuales modificaciones o actualizaciones que 

experimenten los mismos. 

 

Los contratos  utilizados por la Dirección de  Conservación Vial, a diferencia de los 

contratos de la Dirección de Obras del CONAVI, no pueden ser considerados bajo la 

base del mismo programa de trabajo,  ya que dicho programa de trabajo deberá 

indicar la fecha a partir de la cual rige, el avance programado y el avance real de la 

ejecución de las obras de cada ruta, el mes al cual corresponde el avance real 

señalado, el nombre y la firma del responsable de la obra por parte del contratista, 

todo esto debido a que estos programas se verán modificados en razón de la 

disponibilidad presupuestaria de la Administración. 
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Con el propósito de verificar si ocurren cambios en el proyecto que afectan la 

programación trimestral, los mismos deberán ser documentados, para lo cual se 

propone la siguiente plantilla: 

 

 

 

4.2.3.1 Control del Cronograma 

 

La Organización de Supervisión del contrato reprogramará las obras que se dejen 

de realizar  de acuerdo con el programa trimestral de trabajo vigente, cuando se 

ordene una modificación en alguna actividad dentro de la ruta crítica, que haga 

imposible la conclusión de las obras en la fecha prevista de terminación de dicho 

programa. 

 

Para efectos de implementar el o los cambios al Programa Trimestral de Trabajo 

vigente,  el contratista deberá presentar el nuevo programa de trabajo trimestral 

modificado en un plazo no mayor de tres días,  a partir del consentimiento de 

ambas partes para desarrollar las nuevas obras.   
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Todas estas actividades de control del cronograma servirán para: 

 

• Determinar el estado actual del cronograma del proyecto 

• Influir sobre los factores que crean cambios en el cronograma 

• Determinar que el cronograma del proyecto ha cambiado 

• Gestionar los cambios reales a medida que suceden 

 

4.2.4 Gestión de la Calidad 

 

Este punto es sumamente importante dentro de las consideraciones de la 

Administración, para cada uno de los ítems de la contratación se establecen los 

requerimientos básicos del mismo, como deberá de ser ejecutado, cuales son los 

requerimientos de los materiales a utilizar, cual será el factor de pago que deberá 

de utilizarse para reconocer los trabajos que no cumplan con los índices de 

calidad establecidos, etc. 

 

El control de calidad de los materiales, productos y procesos de este proyecto, es 

responsabilidad exclusiva del Contratista y lo respaldará mediante las constancias 

de calidad generadas a partir de las pruebas pertinentes realizadas por sus 

laboratorios debidamente aceptados por la Administración (laboratorios de 

autocontrol), con acreditación ante el Ente Costarricense de Acreditación para 

todos los ensayos o pruebas relevantes a efectos de calcular los parámetros de 

pago en función de la calidad 

 

El Contratista deberá proponer un Programa de Control de Calidad, que debe ser 

sometido a consideración y aceptación por parte de la Unidad de Supervisión.  Así 

mismo la Administración establecerá un Plan de Muestreo, de acatamiento 

obligatorio tanto para la verificación de calidad como para el autocontrol, de 

manera que se garantice que cualquier instante de la producción o punto puede 

ser muestreado (en planta o en sitio).  
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4.2.4.1 Realizar Control de Calidad 

 

Incluye supervisar los resultados específicos del proyecto, para determinar si 

cumplen con las normas de calidad relevantes e identificar modos de eliminar las 

causas de un rendimiento insatisfactorio.  

 

Se pretende que el enfoque básico para abordar la gestión de la calidad descrito 

en esta sección sea compatible con el de la Organización Internacional de 

Normalización (International Organization for Standarization, ISO).  Este enfoque 

generalizado también debería ser compatible con enfoque de propiedad exclusiva 

sobre la gestión de la calidad como los recomendados por Deming, Juran, Crosby 

y otros, y enfoque que no son de propiedad exclusiva, tales como Gestión de la 

Calidad Total (TQM), Six Sigma, Análisis de Modos de Fallo y Efectos, Revisiones 

del Diseño, Opinión del Cliente, Coste de la Calidad (COQ) y Mejora Continua. 

 

La Gestión de la Calidad del Proyecto debe abordar tanto la gestión del proyecto 

como el producto del proyecto.  Mientras que la Gestión de la Calidad del Proyecto 

es aplicable a todos los proyectos, independientemente de la naturaleza de su 

producto, las medidas y técnicas de calidad del producto son especificas del tipo 

de producto en particular producido por el proyecto (PMBOK, 2004). 

 

La Administración revisará los siguientes componentes: requisitos de la gestión de 

calidad de conformidad con la Norma INTE-ISO/IEC-17025:2005, instalaciones de 

los laboratorios (tanto de autocontrol como de verificación), equipos, personal 

experimentadores, programa de control de laboratorio (muestras patrón, espejo), 

programa de comprobación y calibración de equipos. 

 

En el programa de comprobación y calibración de equipos se debe incluir: el 

nombre del equipo (con su identificación), ubicación (laboratorio de planta o móvil), 

y la frecuencia de dichas comprobaciones y/o calibraciones del equipo, según 

aplique.   
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La comprobación y calibración de equipos deberá ser registrada en bitácoras 

foliadas, donde se anotarán las labores efectuadas, mismas que serán 

debidamente firmadas por el profesional responsable de la calibración y/o 

comprobación, cada vez que registren actividades. 

 

El equipo de dirección del proyecto debería tener un conocimiento práctico del 

control de calidad estadístico, en especial de muestreo y probabilidad, para ayudar 

a evaluar las salidas de Control de Calidad.   

 

Estos controles servirán para: 

 

• Prevenir e inspeccionar 

• Muestrear por atributos y muestrear por variables 

• Causas especiales y causas comunes 

• Tolerancia y limites de control 

 

4.2.5 Gestión de los Recursos Humanos 

 

Dentro de la gestión de los recursos humanos del proyecto, se incluye la 

escogencia de todo el personal involucrado dentro del mismo, el proyecto de la 

nueva licitación de conservación vial, involucra personal de la Dirección de 

Conservación Vial, de la Dirección de Ingeniería, la Dirección Jurídica y la 

Dirección Ejecutiva del CONAVI. 

 

La gestión de los recursos humanos reviste una gran importancia dentro de lo 

solicitado por la Administración contratante, esto debido a que el oferente deberá 

indicar en la oferta que se compromete a suministrar al CONAVI, en caso de 

resultar adjudicatario, en un plazo no mayor a 5 (cinco) días hábiles posteriores a 

la firmeza del acto de adjudicación, toda la información del personal profesional y 

técnico propuesto. No obstante lo anterior, la oferta deberá incluir una propuesta 

técnico-administrativa del proyecto indicando el personal ofrecido. 
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También es importante hacer notar que el adjudicatario deberá aportar hoja de 

vida de todo el personal técnico o profesional que participará en esta contratación, 

donde conste como mínimo el nombre, cargo actual, años con la firma, 

nacionalidad y profesión, así como el año de graduación y la especialidad y la 

experiencia en actividades semejantes al objeto de esta contratación. En el mismo 

sentido, un resumen de sus atestados, deberán aportarse fotocopias de los títulos 

y cursos con los que cuentan, debidamente certificados por notario público y carta 

compromiso de que conoce los alcances de la oferta presentada y de que 

participará en la ejecución del contrato.  

 

4.2.5.1 Adquirir el equipo del proyecto 

 

Adquirir el equipo del proyecto es el proceso de obtener los recursos humanos 

necesarios para completar el proyecto (PMBOK, 2004). 

 

Para efectuar las labores de Conservación Vial,  el contratista será el responsable 

de suministrar el personal   técnico y profesional y a la vez que  esté presente en 

el proyecto, de conformidad con las siguientes reglas: 

 

Director Técnico: Este director técnico debe visitar el proyecto objeto de cada línea 

al menos una vez por semana por línea dejando constancia de su visita en el 

cuaderno de bitácoras. 

 

Ingeniero Residente: Este ingeniero residente debe visitar el proyecto objeto de 

cada línea al menos dos veces por semana por línea dejando constancia de su 

visita en el cuaderno de bitácoras. 

 

Superintendente o capataz: Este superintendente debe permanecer en el proyecto 

objeto de cada línea permanentemente, dejando constancia en el cuaderno de 

bitácoras. 
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Como ha sido mencionado las actividades necesarias para realizar una inspección 

de obras adecuada es un tema muy delicado dentro de la estructura del CONAVI y 

en especial de la Dirección de Conservación Vial, es por esto que se requiere 

personal con una amplia experiencia en Conservación Vial por lo cual se deben de 

cumplir con los siguientes requisitos: 

Personal  Requisitos Responsabilidades 

Director Técnico Deberá ser ingeniero civil, con 
grado académico mínimo de 
licenciatura, con  experiencia 
mínima de 8 (ocho) años 
después de su incorporación al 
Colegio Federado de 
Ingenieros y Arquitectos de 
Costa Rica (CFIA), 
específicamente en la 
construcción, reconstrucción, 
mejoramiento, rehabilitación 
y/o mantenimiento de obras 
viales.  

Este director técnico debe 
visitar el proyecto objeto de 
cada línea al menos una vez 
por semana por línea dejando 
constancia de su visita en el 
cuaderno de bitácoras. 

Ingeniero 

Residente 

Deberá ser ingeniero civil  con 
grado académico mínimo de 
licenciatura, con la experiencia 
mínima de 3 (tres) años 
después de su incorporación al 
Colegio Federado de 
Ingenieros y Arquitectos de 
Costa Rica (CFIA), 
específicamente en la 
construcción, reconstrucción, 
mejoramiento, rehabilitación 
y/o mantenimiento de obras 
viales. 

Este ingeniero residente debe 
visitar el proyecto objeto de 
cada línea al menos dos 
veces por semana por línea 
dejando constancia de su 
visita en el cuaderno de 
bitácoras. 
 

Superintendente Deberá ser técnico en 
construcción o equivalente con 
una experiencia mínima de 3 
(tres) años o en su defecto 
capataz de obra (empírico) con 
una experiencia mínima de 8 
(ocho) años, específicamente 
en la construcción, 
reconstrucción, mejoramiento, 
rehabilitación y/o 
mantenimiento de obras viales.   

Este superintendente o 
capataz debe permanecer en 
el proyecto objeto de cada 
línea permanentemente, 
dejando constancia en el 
cuaderno de bitácora. 
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En cuanto a los factores ambientales de la empresa, notamos que los miembros 

del equipo del proyecto se obtienen de todas las fuentes disponibles, tanto 

internas como externas, es por esto que las organizaciones de inspección en caso 

de haber sido seleccionada, debe proveer el siguiente personal: asistente de 

ingeniería, un(a) secretario(a), los inspectores de campo (la cantidad mínima y la 

cantidad adicional que se requiera para cubrir la inspección de todos los frentes de 

trabajo). De ser necesario, dadas las circunstancias propias de la zona en que se 

ejecuten los proyectos de conservación vial, y siempre que medie la debida 

justificación, la Unidad Supervisora podrá autorizar la incorporación de un 

ingeniero de proyecto adicional, mismo que deberá cumplir con los mismos 

requisitos pre-establecidos para este profesional. 

 

4.2.5.2 Desarrollar el equipo de proyecto 

 

Desarrollar el equipo del proyecto mejora las competencias e interacciones de los 

miembros del equipo a fin de mejorar el rendimiento del proyecto.  Los objetivos 

incluyen: 

 

• Mejorar las actividades de los miembros del equipo a fin de aumentar su 

capacidad de completar las actividades del proyecto. 

• Mejorar los sentimientos de confianza y cohesión entre los miembros del 

equipo a fin de incrementar la productividad a través de un mayor trabajo en 

equipo. 

 

Los esfuerzos para el desarrollo del equipo son más beneficiosos cuando se 

realizan en fases tempranas, pero deberían tener lugar durante todo el ciclo de 

vida del proyecto (PMBOK, 2004). 

 

Sin duda este es un aspecto sumamente importante para poder desarrollar el 

proyecto de acuerdo con todos los requerimientos contractuales, todo el personal 
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ya sea profesional, técnico o administrativo deberá comprometerse a ejercer una 

correcta ejecución del proyecto por parte del contratista, ya sea haciendo 

anotaciones periódicas en la bitácora de obra, supervisando todas las actividades 

de campo o tramitando la documentación del proyecto. 

 

4.2.5.3 Gestionar el equipo del proyecto 

 

Gestionar el equipo del proyecto implica hacer un seguimiento del rendimiento de 

los miembros del equipo, proporcionar retroalimentación, resolver polémicas y 

coordinar cambios a fin de mejorar el rendimiento del proyecto. 

 

El equipo de dirección de proyecto observa el comportamientos del equipo, 

gestiona los conflictos, resuelve las polémicas y evalúa el rendimiento de los 

miembros del equipo (PMBOK, 2004). 

 

Para la debida supervisión del proyecto la Administración contratante deberá de 

revisar las cualidades de cada uno de los profesionales propuestos por la empresa 

para la ejecución de las obras, por lo anterior se propone para la fecha en la que 

realice la reunión de preinicio de obras –en el caso de un proyecto nuevo- o en su 

defecto en las reuniones periódicas con los contratistas la siguiente plantilla para 

asegurar el cumplimiento de dichos requisitos: 
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Sin duda es importante hacer ver que para la Administración contratante es vital y 

por ello queda plasmado en el cartel de licitación la gestión de los recursos 

humanos, mismo que especifica todas las cualidades y característica  que deberá 

de poseer el personal propuesto por el contratista para ejecutar las obras, a la vez 

el mismo cartel especifica que una vez que el CONAVI haya  efectuado el análisis 

del personal técnico y profesional presentado por la adjudicataria,  procederá a 

realizar la prevención al adjudicatario y otorgará un plazo máximo de 3 (tres) días 

hábiles, improrrogables, para la sustitución por una única vez, del personal que 
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incumpla los requerimientos solicitados, en el entendido que deberá ser de igual o 

superior calidades. 

 

4.3 ESTRATEGIA DE IMPLEMENTACION DE LA PROPUESTA 

METODOLOGICA DE INSPECCION DE OBRAS VIALES 

 

Implementar una estrategia comienza con un esquema de participación auténtica 

que viene a transformar la cultura, estructuras y sistemas de trabajo de la 

empresa. Debemos entender la implantación de la estrategia como un proceso 

continuo de despertar organizacional.   

 

El equipo empeñado en llevar adelante y contagiar la visión estratégica tendrá que 

trabajar en lo sucesivo mucho por obtener transformaciones significativas en el 

pensamiento, la actitud y conducta de todos los involucrados en el proyecto. 

 

La estrategia de implementación de la Propuesta de la Metodología de Inspección 

de Obras Viales que se desarrolla en el presente capitulo está enfocada en un 

corto plazo, esto debido a que la nueva licitación pública de Conservación Vial se 

espera que esté recibiendo ofertas para el mes de octubre de 2009, lo cual brinda 

un espacio adecuado para proponer los cambios en la metodología de inspección 

actual ante el Consejo de Administración del Consejo Nacional de Vialidad, para 

esto se propone el siguiente diagrama de flujo: 
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Dentro de los trabajos llevados a cabo por el Consejo Nacional de Vialidad desde 

su creación destaca la labor de la Dirección de Conservación Vial, esto por cuanto 

es esta la que lleva a cabo la mayor inversión anual, ya que los programas de 

mantenimiento son los pilares de esta institución, es debido a lo anterior y a la 

experiencia adquirida mediante los dos procesos de licitación anteriores que la 

implementación de esta metodología presentaría una menor complejidad a la hora 

de ponerla en práctica. 

 

Como hemos comentado, para la implementación de esta metodología la 

Dirección Ejecutiva del CONAVI en la figura de su Director el Ing. Alejandro Molina 

Solís tendría que proponer ante el Consejo de Administración la propuesta de 

metodología, la cual una vez aprobada, la misma debería ser comunicada por la 

Dirección Ejecutiva a las demás Direcciones, a fin de poder divulgar los resultados 

y a partir de este momento ser implementada en otros proyectos del CONAVI. 

 

Básicamente la estrategia de implementación debería de cumplir con los 

siguientes pasos: 
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Figura  N° 5 Etapas de la Estrategia de Implementac ión de la Metodología de Inspección de 

Obras Viales 

 

 

4.3.1 Propuesta ante el Consejo de Administración 

 

Para iniciar con la propuesta, la Dirección de Conservación Vial debería enviar el 

siguiente documento, para que sea la Dirección Ejecutiva quien lo eleve a 

instancias superiores (Consejo de Administración) para que sea este quien 

apruebe la propuesta, para ello se adjunta la plantilla de documento propuesto: 
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Este documento es la base para poder justificar ante el Consejo de Administración 

la propuesta a realizar, el mismo deberá ser claro en señalar las necesidades del 

proyecto, la justificación del mismo y hacer una clara identificación de los 

interesados, involucrados y beneficiados con el proyecto. 

 

4.3.2 Aprobación del Consejo de Administración 

 

El enunciado del alcance del proyecto es la definición del proyecto, los objetivos 

que deben cumplirse (PMBOK, 2004). 

 

Es por ello que para cumplir este requisito y una vez aprobado el inicio del 

proyecto se deberá de realizar el enunciado del alcance del proyecto, para lo cual 

se propone la siguiente plantilla: 
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Para continuar con el desarrollo del proyecto y específicamente el proceso de 

Desarrollar el enunciado del alcance del proyecto preliminar aborda y documenta 

todas las características y los límites del proyecto, y sus productos y servicios 

relacionados así como los métodos de aceptación y el control del alcance 

(PMBOK, 2004). 

 

La Estructura de División del Trabajo (EDT) es una descomposición jerárquica, 

orientada al producto entregable, del trabajo que será ejecutado por el equipo del 

proyecto, para lograr los objetivos del proyecto y crear los productos entregables 

requeridos. 

 

La Estructura de División del Trabajo representa el trabajo especificado en el 

actual enunciado del alcance del proyecto aprobado (PMBOK, 2004). 

 

Para la presente propuesta de implementación de la metodología de inspección de 

obras viales se propone la siguiente Estructura de División del Trabajo: 

 



82 
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4.3.3 Implementación de la Metodología de Inspecció n de Obras Viales 

 

Esta es sin duda la etapa más importante de la propuesta, la metodología de 

inspección de obras viales se pretende implementar a partir de la orden de inicio 

de la nueva licitación de conservación vial, misma que se espera pueda estar 

iniciando en el primer semestre del año 2010. 

 

Esta licitación se denomina “Conservación Vial de la Red Nacional Pavimentada 

por Precios Unitarios”, y al igual que la anterior licitación divide al país en 22 

zonas, por lo que se deberá de escoger una zona para que sea esta la que 

implemente los cambios y así proseguir hasta lograr que las 22 zonas puedan 

implementar los cambios propuestos. 

 

Esta nueva licitación se estima que su costo total sea de alrededor de los 

$200.000.000 (doscientos millones de dólares), con lo cual el CONAVI podrá 

brindar un mejor mantenimiento a las rutas pavimentadas y así poder aumentar el 

nivel tanto de servicio como de confort de las mismas. 

 

Actualmente el cartel de la Licitación Publica N° 2 009LN-000003-CV fue objetado 

por varios de los posibles oferentes, y la Administración ya procedió con la 

publicación de dos enmiendas, debido a lo anterior se espera que para los 

próximos días se puedan estar recibiendo las ofertas y de ahí en adelante que no 

se presenten mas apelaciones  con el propósito de agilizar el proceso de 

contratación. 

 

Sin embargo en el mejor de los casos y ante la inminente burocracia en la que se 

encuentra inmersa la Administración, se requerirá de alrededor de 8 meses a partir 

del momento en que se reciban ofertas para poder realizar el análisis de las 

mismas y con esto poder avanzar en el objetivo de formalizar la contratación con 

las empresas que demuestren su idoneidad tanto legal, técnica y financieramente. 
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A partir del momento en que la Dirección de Conservación Vial pueda emitir las 

órdenes de inicio respectivas a las empresas adjudicadas en la Licitación Publica 

antes mencionada podrá poner en práctica el uso de las plantillas que se 

proponen en este apartado. 

 

Las plantillas a utilizar dependerán de la actividad a realizar en cada una de las 

rutas que componen esta licitación, para lo cual se especifican las siguientes: 
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Esta plantilla es básicamente para los renglones que pago que se especifican en 

la casilla 1 Identificación, dichos renglones son básicos en la conservación vial y 

requieren de una supervisión constante debido a que la mayoría de ellos su 

unidad de pago es la hora o la unidad, con lo cual se requiere que el contratista 

sea supervisado constantemente a fin de no ocasionar un problema con la 

facturación respectiva. 
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La plantilla anterior será usada como guía de entrega para la mezcla asfáltica en 

caliente que sea utilizada en los proyectos de conservación vial de la red vial 

nacional, la misma deberá de ser llenada por el inspector destacado en la zona, 

tanto con la información de la mezcla saliendo de la planta productora como a la 

hora de la entrega en sitio. 
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La plantilla de informe diario de colocación de mezcla es básicamente para llevar 

los registros necesarios, esto por si la mezcla fue utilizada como bacheo o como 

carpeta asfáltica, se deberá de tener claro la zona de colocación, la ruta, la 

sección de control, la fecha, y todos los datos técnicos necesarios para la 

identificación de dicha mezcla en campo, para así proceder con su pago 

respectivo. 
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La plantilla de Bitácora de muestreo en sitio, será la utilizada a la hora de tomar 

una muestra de mezcla asfáltica colocada, al igual que la anterior, esta deberá 

identificar el proyecto, la zona, el contratista, la fecha, la hora, así como identificar 

si la mezcla tomada corresponde a la extracción de núcleos, a la densimetría con 

equipo nuclear o a un paño de prueba. 

 

Para todas estas plantillas, es importante consignar las firmas de las personas 

responsables de los muestreos, tanto el técnico por parte de la Administración 

como el inspector responsable por parte de la empresa constructora. 
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La plantilla de Bitácora de muestreo en planta, será la utilizada a la hora de tomar 

una muestra de mezcla asfáltica recién producida, al igual que la anterior, esta 

deberá identificar el proyecto, la zona, el contratista, la fecha, la hora; además de 

esta información básica referente al proyecto y contratista, se deberá de anotar si 

el muestreo corresponde a mezcla asfáltica producida, si corresponde a 

agregados sueltos o si corresponde a un muestreo de ligante. 
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La plantilla para el informe diario de inspección de laboratorio es básica dentro de 

los controles de calidad que pretende llevar a cabo la Administración contratante, 

esta plantilla contiene datos como nombre de la planta su ubicación, así como los 

datos personales del técnico de laboratorio como del inspector de laboratorio. 

 

Se deberán consignar para los agregados los resultados de contenidos de 

humedad  así como su respectiva granulometría, también deberá de consignarse 

para la mezcla asfáltica en caliente los resultados de los ensayos de máximas 

teóricas y los contenidos de asfalto, entre otros. 
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Esta plantilla se denomina Bitácora para los ensayos de agregados, esta deberá 

de ser llenada con toda la información solicitada, como nombre del contratista, 

ubicación de la planta productora, y la fecha respetiva, esto como información 

general. 

 

Adicionalmente deberán llenarse los campos correspondientes a contenidos de 

humedad, gravedades específicas para los agregados finos y gruesos, así como 

determinar las granulometrías de los mismos. 
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La plantilla de Bitácora de ensayos de mezclas asfálticas es una de las más 

importantes, esto debido a que uno de los ítems que requiere mayores controles 

es el de mezcla asfáltica en caliente, para esta plantilla es importante  la 

información solicitada, como nombre del contratista, ubicación de la planta 

productora, y la fecha respetiva, esto como información general. 

 

El detalle de los ensayos solicitados en esta plantilla son: gravedad especifica 

bruta, granulometría del agregado extraído, contenido de asfalto y la máxima 

teórica de la mezcla así como contenido de humedad, contenido de ceniza y el 

ensayo de resistencia al flujo plástico. 
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La plantilla de informe diario de inspección de planta será utilizada para que la 

Administración pueda tener un control sobre las plantas productoras de mezcla 

asfáltica en caliente, el nombre del contratista, la ubicación de la planta, además 

deberá anotarse la fecha con hora de inicio y hora de finalización de la producción 

de mezcla asfáltica. 

 

Es importante tener claro las toneladas producidas para la fecha y horas 

indicadas, se deberán de anotar los datos del diseño que está siendo producido, 

los tipos de apilamiento de materiales, el tipo de asfalto utilizado y la dosificación 

con la que fueron mezclados. 

 

Además de esta información el inspector de planta deberá hacer diariamente una 

inspección visual de la misma, en ella deberá de anotar si es que encuentra algún 

tipo de anomalía en la planta o si la misma presenta problemas operacionales. 
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La ultima plantilla que se pretende implementar es la de control diario de acarreo, 

esta plantilla está pensada para ser utilizada en los trabajos donde el equipo a 

utilizar, por la naturaleza de  las obras, es contratado por horas, debido a esto el 

inspector de campo deberá estar muy alerta de la lectura de horas del equipo, ya 

que de ellas dependerá el pago del trabajos. 



102 

 

Es importante destacar la procedencia de los materiales así como su destino, esto 

para determinar las distancias de acarreo, mismas que deberán de contabilizar un 

cierto número de viajes los cuales representaran el volumen movilizado. 

 

Estas plantillas servirán para controlar la ejecución de los proyectos de 

conservación vial del CONAVI, sin embargo esta metodología no podría funcionar 

a menos que se desarrolle una verdadera inspección de obras, en la cual la 

administración contratante deberá de velar por la correcta ejecución de las obras, 

deberá de asegurar el gasto publico a fin de evitar el despilfarro de dinero, y 

además deberá consignar informes periódicos a la alta gerencia, con lo cual se 

asegurará de que los resultados sean resaltados he informados. 

 

4.3.4 Divulgación de los resultados de la Metodolog ía de Inspección de 

Obras Viales 

 

Para poder informar sobre los resultados de la implementación de esta 

metodología a los miembros del Consejo de Administración del CONAVI, se 

deberán de hacer informes mensuales sobre la ejecución de cada una de las 

líneas que componen la licitación pública 2009LN-0000003-CV. 

 

Dichos informes deberán de contener como mínimo un resumen de la información 

obtenida de cada una de las plantillas, será básico además el control financiero de 

todas las líneas de la licitación en mención, todo esto con el propósito de que el 

Consejo de Administración así como la misma Dirección de Conservación Vial la 

cual funge como unidad ejecutora de la presente contratación, puedan tener un el 

máximo control de los proyectos a ejecutar. 

 

Una vez que hemos informado al Consejo de Administración sobre los avances en 

los proyectos de inspección de obras viales y la Dirección de Conservación Vial ha 

puesto en marcha todos los mecanismos necesarios para la correcta ejecución de 
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estos proyectos, se comprometerá a establecer los procesos de mejora continua 

que mejor se adapten a las necesidades de cada uno de los proyectos. 
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5.  Conclusiones 

 

Luego de haber concluido con el presente estudio, nos damos cuenta como las 

labores de inspección de obras viales no se han desarrollado de la mejor manera 

o de acuerdo con alguna normativa, no es sino hasta ahora que se evidencia 

como las Organizaciones de Inspección se encuentran gestionando la 

implementación de sistemas de acreditación bajo la norma INTE-ISO/IEC 

17020:2000. 

 

Es necesario implementar sistemas que normalicen las inspecciones de obras 

viales en el campo, esto debido a que esta gestión nos dará los elementos de 

juicio necesarios para determinar el grado de deterioro de una ruta, su buen o mal 

mantenimiento y la prioridad que se le debe dar a determinada ruta para la 

programación de su mantenimiento. 

 

Si bien es cierto la metodología de inspección de obras viales propuesta en este 

documento es desarrollada bajo estándares del PMI, y que la misma constituye 

una actualización de los anteriores procedimientos establecidos, esta deberá de 

ser impulsada por el Consejo Nacional de Vialidad a fin de poder establecer un 

marco de mayores exigencias en los trabajos realizados. 

 

Las plantillas propuestas en este trabajo pretenden tanto la unificación de criterios 

de inspección como la normalización de las labores de inspección de obras viales, 

las cuales deberán de estar acreditadas bajo la norma ISO antes mencionada y 

así asegurar que los servicios requeridos por la Administración –los cuales 

consisten en suplir los insumos de inspección necesarios para verificar el 

cumplimiento contractual de los contratos de conservación vial-  no se vean 

afectados. 
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Indudablemente la Dirección de Conservación Vial del CONAVI, es una de las 

Direcciones medulares de esta institución, debido a la gran cantidad de proyectos 

que maneja y al presupuesto tan elevado, es por esto que la Administración 

deberá de impulsar la creación de nuevas plazas dentro de la institución, para 

lograr disminuir los costos relacionados con la inspección de obras viales, los 

cuales a la fecha son muy elevados, lo cual lleva a la contratación de 

Organizaciones de Inspección que no alcanzan su cometido debido a la misma 

falta de normalización. 
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6. Recomendaciones 

 

Para la Administración será vital implementar la teoría de la Administración de 

Proyectos propuesta en el presente documento, misma que servirá para planificar 

y  darle el seguimiento y control necesario a todos los proyectos que desarrolle el 

CONAVI, con el propósito de darle un mejor uso a los recursos públicos; mismos 

que deberán de ser fiscalizados a fin de evitar rebasar los presupuestos asignados 

y provocar un desequilibrio financiero dentro de la institución. 

 

El presente trabajo tiene la finalidad de ofrecer a la Administración una forma 

novedosa de controlar los proyectos de conservación vial, debido a que nunca se 

ha puesto en marcha deberá de ser utilizado como un plan piloto en una o dos 

zonas de la nueva contratación de conservación vial, con lo cual se comprobara la 

eficacia de la metodología. 

 

Para que todo proyecto funcione deberá de contar con apoyo de la Alta Gerencia, 

en este caso la metodología deberá de ser apoyada por el Consejo de 

Administración del CONAVI, quien en última instancia será quien defina donde 

implementar esta metodología, aunado a lo anterior deberá de tomarse en cuenta 

que la misma tiene que ser controlada y que los datos obtenidos deberán de 

guardarse con el propósito de ser estudiados y evaluados. 

 

Este proyecto pretende que al diseñar una agenda de ejecución del proyecto, la 

misma no se aleje de la realidad, esta situación debe ser bien atendida cuando los 

detalles escasean, o cuando no refleja la relación de dependencia entre las 

distintas tareas; para lo cual la metodología deberá de ser aplicada al menos en 

dos zonas para poder comparar sus resultados entre cada una de las zonas y 

poder conseguir los mejores resultados. 
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El presente trabajo tratará de cambiar la forma de pensar de los altos gerentes, el 

cual deberá ser un pensamiento más crítico a fin de encontrar las respuestas 

correctas a la hora de emprender un proyecto nuevo como este, se deberá tratar 

con personas reacias al cambio por lo que se les deberá  evaluar su nivel de 

conocimiento de la Administración de Proyectos y así corregir su comportamiento 

y más bien provocar un cambio hacia la proyectizacion de la organización. 
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ACTA (CHARTER) DEL PROYECTO 

 

Información principal y autorización de proyecto 

Fecha:   

16 de mayo de 2009 

Nombre de Proyecto: 

Plan de Proyecto para ejecutar las inspecciones 
del Programa de Mantenimiento de Obras Viales 
del CONAVI 

  

Áreas de conocimiento / 
procesos: 

Integración, Alcance, tiempo, 
Calidad y Recursos Humanos. 

Área de aplicación (sector / actividad):   

Ingeniería Civil, en la rama de Carreteras. 

Fecha de inicio del 
proyecto:   

13 de junio de 2009 

Fecha tentativa de finalización del proyecto:                                 
10 de setiembre de 2009 

Objetivos del proyecto (general y específicos): 

Objetivo General:  

Diseñar una metodología para la planificación, seguimiento y control de los 
proyectos de inspección de obras viales, que permita a los funcionarios del 
CONAVI, por medio de plantillas realizar inspecciones de obras, las cuales 
deberán estar alineadas con la normativa nacional vigente (CR-77), así como con 
la norma internacional INTE-ISO/IEC 17020:2000. 

Objetivos Específicos:  

• Desarrollar un plan de gestión de la integración para normalizar la 

documentación que se generará durante todo el alcance del programa de 

inspecciones a ejecutar. 

• Desarrollar un plan de gestión del alcance para determinar el trabajo 

necesario para ejecutar las inspecciones del programa de Mantenimiento 

Vial. 

• Desarrollar un plan de gestión del tiempo para definir como se establecerá y 

controlará la correcta ejecución del programa de inspecciones viales. 

• Desarrollar un plan de gestión de la calidad para garantizar el cumplimiento 
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de los objetivos y políticas relativos al programa de inspecciones viales. 

• Desarrollar un plan de gestión del recurso humano para definir las personas 

idóneas para desempeñarse como inspectores de obras viales del CONAVI. 

Descripción del producto:  

Para cumplir con la responsabilidad de ampliar y conservar la red vial nacional, el 
Consejo Nacional de Vialidad está obligado a elaborar planes anuales y 
quinquenales de inversión, los cuales definirán los progresos durante estos 
períodos. En este sentido, el Consejo de Administración del CONAVI deberá 
acatar las políticas y los lineamientos del Ministerio de Obras Públicas y 
Transportes y coordinará esta labor con las unidades correspondientes. 

En la actualidad los proyectos son administrados de manera independiente, según 
las decisiones personales de los directores respecto a la conveniencia o no de que 
cierta persona atienda un proyecto especifico, sin embargo los índices de 
incidencias en proyectos se han visto incrementados debido, en gran medida, a 
los cambios progresivos en la forma de dirigirlos. 

Dentro de este marco el presente trabajo tiene como finalidad poder establecer las 
bases de lo que sería una metodología de trabajo para los inspectores de obras 
viales, muchas de las cosas por las que falla el manejo de un proyecto de 
inspección de obras viales se debe a que no se cuenta con una apropiada 
metodología, ni con el recurso humano necesario para la correcta ejecución del 
proyecto en el tiempo acordado, por tanto el objeto de esta propuesta es proveer 
al CONAVI del conocimiento y las habilidades necesarias para aplicar en los 
planes de inspección de proyectos todo lo relativo a la administración exitosa de 
proyectos. 

Necesidad del proyecto (lo que da origen):   

Actualmente el CONAVI es el ente rector de las carreteras nacionales, las mismas 
requieren de supervisión constante de los trabajos realizados dentro del marco de 
la conservación vial, es por esto que implementar mejoras en la gestión de calidad 
traería múltiples beneficios. 

Mejoras en la realización duplicidad de tareas, proyectos terminados a tiempo, y 
con los costos dentro de la línea base esperada, la unificación de criterios y el uso 
de plantillas son ejemplos de los cambios que se esperan para la Administración. 

El objetivo de este trabajo es elaborar una metodología con los procedimientos 
necesarios para la determinación de defectos y acciones a aplicar en las 
inspecciones de obras viales que se realizan en el CONAVI, esto para garantizar 
niveles adecuados de servicio además de incrementar las condiciones de 
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seguridad con que originariamente fueron concebidas las rutas. 

Esta metodología tiene como finalidad detectar los problemas que se presentan 
con mayor frecuencia y los controles necesarios para detectarlos. El propósito es 
corregirlos a tiempo para mejorar las condiciones de seguridad en el tránsito y 
prolongar la vida útil de las obras, además de buscar generar una norma que 
unifique los lenguajes y criterios de evaluación. 

Justificación de impacto (aporte y resultados esper ados):  

Primeramente este proyecto pretende ser una guía para los funcionarios del 
Consejo Nacional de Vialidad, mismos que mediante este documento se espera 
puedan realizar un proceso unificado de inspección de obras viales, las cuales al 
día de hoy no cuentan con los debidos procedimientos de aseguramiento de la 
calidad. 

 

Actualmente, ante un mundo cada vez más unido, que intercambia mas bienes y 
servicios, la necesidad de más y mejores rutas a incrementado notablemente, 
convirtiendo las carreteras en verdaderas vías que impulsan la competitividad de 
la economía y, también, el desarrollo social.  Es por lo tanto, indispensable contar 
con infraestructura de carreteras que aseguren una circulación vial de alto nivel de 
servicio y con la mayor seguridad posible. 

Restricciones / limitantes / factores críticos de é xito: 

Para este proyecto se considera que los factores críticos son principalmente el 
apoyo de la alta gerencia del CONAVI, esto debido a que no existe una cultura o 
metodología de Administración de Proyectos, no existe uniformidad en las 
inspecciones, lo cual acarrea distorsiones en las mediciones. 

 

Aunado a lo anterior tenemos la rotación constante de personal, los cuales varían 
su forma de inspeccionar dependiendo de los estados de ánimo, los cambios 
climáticos y en general el proceso de inducción de nuevo personal es lento y 
traumático desde el punto de vista de tiempo. 

Identificación de grupos de interés (stakeholders):  

Cliente(s) directo(s):   

Como nuestro primer cliente está el Consejo de Administración del CONAVI, 
mismo que se vería beneficiado con los resultados de los trabajos realizados por 
la Dirección de Conservación Vial. 

Clientes indirectos:  
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En el caso de los clientes indirectos nuestro principal beneficiado seria la 
población en general, la cual utiliza las rutas nacionales de nuestro país y espera 
recibir un servicio de calidad, el cual se vería reflejado en carretas con índices de 
servicio superiores a los actuales así como niveles de confort más altos. 

Nombre Estudiante: 

 

Ing. Rodrigo Ulloa Meléndez 

Firma: 

Aprobado por:  

Ing. Edgar Zamora Murillo. 
MAP 

 

Firma:  
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ANEXO N°2 

 

ESTRUCTURA DE DIVISION DEL TRABAJO (EDT) 
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ANEXO N°3 

 

CRONOGRAMA DEL PROYECTO FINAL DE GRADUACION 
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Anexo N°4 

Encuesta 
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Pregunta N°1 ¿Conoce los alcances del reglamento de  las organizaciones de 
inspección? 

SI 

NO  

 

Pregunta N° 2 ¿Qué nivel de conocimiento diría uste d que tiene sobre las labores 
que realizan las organizaciones de inspección? 

ALTO 

MEDIO 

BAJO 

NS/NR 

 

Pregunta N° 3 ¿Conoce usted al personal que conform a cada una de las 
organizaciones de inspección? 

SI 

NO  

 

Pregunta N° 4 ¿Considera usted que la labor realiza da por cada una de estas 
organizaciones de inspección es la más adecuada? 

SI 

NO  

 

Pregunta N° 5 ¿Conoce usted sobre opiniones positiv as de las comunidades en 
torno a la labor realizada por estas organizaciones? 

SI 

NO  
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Anexo N° 5 

Instructivos de llenado de las Plantillas 
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