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INFORME DE AUDITORÍA TÉCNICA EXTERNA  
PROYECTO DE CONSERVACIÓN VIAL DE SAN JOSÉ  

ZONA DE PURISCAL.  LPCO-018-01 

1. Potestades 
 
La auditoría técnica externa a proyectos en ejecución que se realizan para el 
sector vial, se realiza de conformidad con la disposición del artículo 6 de la Ley 
8114 de Simplificación y Eficiencia Tributarias, dentro del Programa de 
Fiscalización de la Calidad de la Red Vial del Laboratorio Nacional de Materiales y 
Modelos Estructurales (LANAMME) de la Universidad de Costa Rica (UCR). 
 
De manera adicional, el proceso de auditoría se respalda en el pronunciamiento C-
087-2002 del 4 de abril del 2002, de la Procuraduría General de la República, que 
indica:  “...la fiscalización que realiza la Universidad a través del Laboratorio es 
una fiscalización externa, que trasciende los contratos de mérito, y por ende, obras 
específicas, para abarcar la totalidad de la red nacional pavimentada (por ende, 
proyectos ya finiquitados) y que incluso podría considerarse “superior”, en el 
sentido en que debe fiscalizar también los laboratorios que realizan análisis de 
calidad, auditar proyectos en ejecución, entre otros aspectos, evaluar la capacidad 
estructural y determinar los problemas de vulnerabilidad y riesgos de esa red. Lo 
cual implica una fiscalización a quienes  podrían estar fiscalizando proyectos 
concretos.” (El subrayado no es del texto original). 
 
2. Justificación 

 
Los proyectos de conservación vial representan uno de los principales rubros de 
inversión de los recursos que El Estado destina al CONAVI para ser invertidos en 
la red vial nacional. 
En un proyecto como el de conservación vial de San José (LPCO-018-01), el 
papel de fiscalización que realiza el LANAMME-UCR por medio de las auditorías 
técnicas, es un mecanismo fundamental para evaluar los procesos de control 
interno y de calidad de la gestión vial e identificar importantes oportunidades de 
mejora, que eventualmente se reflejen en una mejor inversión de los dineros de la 
hacienda pública y una mayor durabilidad de las obras viales. 
 
3. Objetivo de la auditoría y alcance 
 
Evaluar la eficiencia y eficacia de las labores de conservación vial observadas 
sobre la 310, Pozos de Santa Ana – Cruce a Honduras, por medio de estudios de 
campo, estudios de laboratorio y análisis de ingeniería.  Esta evaluación se realizó 
analizando la evidencia física y analítica que surge de los procesos de diseño, 
control  de  calidad,  colocación  y pago de la mezcla colocada y es consignada en  
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este informe mediante la descripción de hallazgos y observaciones técnicas.  El 
propósito de esta auditoría es contribuir con el mejoramiento continuo de los 
procesos de control de calidad de las obras y la buena administración de los 
fondos públicos.    
 
3.1. Equipo auditor 
 
Ing. Marcos Rodríguez, MSc, Coordinador de Auditorías Técnicas   
Ing. Roy Barrantes Jiménez, Auditor Técnico. 
Ing. Mauricio Salas Chaves; Auditor Técnico. 
 
3.2. Antecedentes y descripción del proyecto 
 
El proyecto de conservación vial de San José (LPCO-018 -01) corresponde a un 
proyecto concebido bajo la modalidad de “cuantía inestimable”,  donde el ingeniero 
de proyecto tiene la potestad de definir y priorizar las necesidades de los trabajos 
a ejecutar durante un periodo de tres años que comprende esta contratación. 
El monto original definido para efectos fiscales de este contrato, fue de 
$2.612.507,89 (Dos millones seiscientos doce mil quinientos siete dólares con 
ochenta y nueve centavos USA exactos). 
Este proyecto de conservación vial se encuentra dividido en tres sub-zonas:  La 
sub-zona de San José, la sub-zona de Puriscal y la sub-zona de los Santos. 
Las labores objeto de esta auditoría, se encuentran circunscritas dentro de la sub-
zona de Puriscal y corresponden a una sobrecapa de mezcla asfáltica en caliente 
colocada en la sección Pozos de Santa Ana – Cruce a Honduras, ruta 310, con 
una longitud aproximada de 3.2 km. 
Los detalles de las labores realizadas se muestran en la siguiente tabla resumen: 
 

Tabla No.1:  Información general del proyecto auditado 
 

Proyecto    
    licitación       
       ruta 

Ingeniero 
responsable del 

control de calidad 
y los pagos hasta 

agosto de 2005 

Labores 
auditadas 

Monto pagado 
por la 

Administración 
Empresa 

contratista 
Periodo de 

realización de 
las obras 

Proyecto de 
conservación 
vial de San 

José 
LPCO-18-01 

Ruta 310 

Ing. Luis Carlos 
Corrales Xatruch 

1) Colocación de 
mezcla asfáltica 
por el renglón de 
pago M-45A 
2) Estudio de 
evaluación de 
espesores 
3) Actividades de 
colocación de 
sobrecapas. 
4) Aspectos de 
seguridad vial. 
5)Controles de 
calidad y pagos 

$3256,50 en 
bacheo 

$225.354,96 en 
sobrecapa 

Constructora 
MECO S.A. Julio de 2005 
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Para decidir qué espesores debían ser colocados sobre esta sección de la ruta, la 
Administración se basó en los resultados presentes en un  estudio de evaluación 
de varios espesores de sobrecapa denominado “Estudio de evaluación del plan de 
rehabilitación, ruta nacional 310”.  Este estudio fue realizado por el Ing. Pedro 
Castro Fernández (análisis estructural) y por la empresa “Ingeniería Técnica de 
Pavimentos S.A.” (evaluación de campo y laboratorio) con fecha del 15 de febrero 
de 2005.   
 
3.3 Diagrama de flujo de actividades de la auditoría técnica 
 
La auditoría técnica realizó sus actividades de recolección y análisis de evidencias 
de acuerdo al siguiente diagrama de flujo: 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Diagrama No

 
22 de junio de 2
proyecto en el fr
de colocación y 
24 de junio de 2  
actividades de co
para comprobaci
28 de agosto de
Alajuela para rec
oficio LM-PI-PV

Análisis de la in
proyecto y solici
LM-PI-PV-AT-4

27 de setiembre
adicional solicit
12 de setiembre

 

 

Visitas del equipo auditor 

005- contacto inicial con el ingeniero de 
ente de obra y observación de las actividades 
seguridad vial. 
005 – visita al frente de obra y observación de
locación de mezcla y pesaje de vagonetas 
ón de pesos. 
 2005 – Visita a las oficinas de CONAVI en 
epción de la información solicitada en el 
-AT-32-05.
 

formación suministrada por la ingeniería de 
tud de información adicional mediante el oficio 
1-05 con fecha  12 de setiembre de 2005. 
22 de setiembre de 2005 – Visita a la sección auditada para
evaluar el desempeño de la sobrecapa mediante un análisis 
visual y registro fotográfico. 
 de 2005 - Recepción de la información 
ada en oficio LM-PI-PV-AT-41 -05 con fecha
 de 2005 . 

 
Análisis de información adicional y generación de informe de
auditoría técnica . 
 
.1:  Cronograma de actividades 
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4. Descripción de los hallazgos y observaciones de auditoría técnica 
 
Hallazgo No.1.  La Administración no realizó un diseño estructural del 
pavimento para justificar los espesores colocados en la ruta nacional 310 
sección Pozos de Santa Ana – cruce de Honduras.   La Administración utilizó 
un “Estudio de evaluación del plan de rehabilitación” como si fuera un 
diseño estructural y no verificó su factibilidad constructiva y económica 
antes de ponerlo en práctica. 
 
La sección Pozos de Santa Ana – Cruce de Honduras en la ruta 310, cuenta con 
una longitud aproximada de 3.2 km.  Para tomar la decisión de cuáles espesores 
de sobrecapa debían ser colocados sobre la ruta, la Administración aplicó lo 
establecido en un estudio realizado por el Ing. Pedro Castro Fernández 
(“Verificación de la aplicabilidad de espesores de sobrecapa de 8.0, 10.0 y 12.0 
cm”), utilizando evaluaciones de campo y de laboratorio realizadas por la empresa 
Ingeniería Técnica de Pavimentos S.A.  Esta “verificación de la aplicabilidad de 
varios espesores” es considerada por la Administración como un diseño 
estructural (refiérase oficio DCV-SJP-024-2005, anexo No.1) y fue aprobado por la 
Dirección de Conservación Vial por medio de una comunicación verbal, donde el 
ingeniero de proyecto, Ing. Luis Carlos Corrales Xatruch., informa que cuenta con 
un “diseño estructural” realizado específicamente para esta sección de la ruta 310 
(ver la bitácora para registro de proceso de auditorías con la declaración del Ing. 
Corrales). 
 
No existe evidencia que la Administración haya realizado una revisión formal de 
los espesores considerados en el estudio mencionado y que evaluara la 
factibilidad de su aplicación.  En el oficio DCV-SJP-024-2005 con fecha del 05 de 
julio de 2005, el ingeniero Corrales declara que en el tramo ubicado entre los 
estacionamientos 3+000 y 3+320,  no se colocó el espesor analizado de 12 cm, ya 
que con la colocación de este espesor de sobrecapa se imposibilitaba la salida de 
los vehículos de las casas por la diferencia de niveles que existía, por lo que la 
ingeniería de proyecto decidió colocar una capa de menor espesor en este tramo. 
 
En este punto es importante aclarar lo siguiente:  La práctica normal de cualquier 
proceso de diseño estructural de carreteras considera, al menos, las siguientes 
fases:  a) Análisis de prefactibilidad donde se determina cuales son las verdaderas 
necesidades de la ruta y se analizan las diferentes opciones de rehabilitación o 
mantenimiento para la determinación de la solución óptima de acuerdo a criterios 
técnicos y económicos b) Un análisis de la ruta (determinación de variables de 
diseño o estudios preliminares) donde la participación del diseñador es necesaria 
c) Realización de los cálculos de los espesores de las capas, de acuerdo con 
metodologías reconocidas y aprobadas, verificando el cumplimiento de criterios de 
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fatiga, deformaciones plásticas, cálculo de drenajes, aceras, espaldones y 
serviciabilidad general de la vía.  
 
Es en esta fase del diseño donde se determinan los espesores de las capas, de 
acuerdo con un periodo de vida útil predefinido que puede variar de 8 –20 años 
para pavimentos asfálticos convencionales y tomando en cuenta lo definido en el 
plan de administración de pavimentos, y d) verificación “in situ” de la aplicabilidad 
de las propuestas de diseño y si es del caso, propuesta de diseños alternativos 
para prevenir problemas constructivos. 
 
En el estudio mencionado (sin número de oficio) el profesional responsable evalúa 
varias combinaciones de espesores de sobrecapa para la sección auditada en 
cuatro tramos distintos, la combinación considerada por la Administración es la 
siguiente: 
 

• Entre los estacionamientos 0+000 y 1+600 de 8cm. 
• Entre los estacionamientos 1+600 y 2+200 de 12cm. 
• Entre los estacionamientos 2+200 y 3+000 de 8cm. 
• Entre los estacionamientos 3+000 y 3+200 de 12cm. 

 
De acuerdo con estos datos del estudio y comparando con la decisión de la 
ingeniería de proyecto, vemos que en la sección comprendida entre las estaciones 
3+000 y 3+200 se cambia de un espesor de 12 cm a un espesor de 4 cm (espesor 
considerado por la Administración como “no estructural” 1). 
 
Es criterio de esta Auditoría Técnica, que la Administración debe efectuar un 
análisis técnico riguroso y oportuno de cualquier estudio que se pretenda aplicar 
en una ruta nacional.  Un estudio que analiza la posibilidad de colocar tres 
espesores de sobrecapa en una ruta nacional, no puede ser considerado como un 
diseño estructural y pone en evidencia la falta de un proceso formal de diseño que 
permita determinar cuál es el tipo de intervención óptima, el espesor necesario y la 
durabilidad de una sobrecapa que permita planificar un adecuado sistema de 
administración de pavimentos.    
 
En este caso, el ingeniero responsable del proyecto determina que la construcción 
del espesor recomendado en el estudio no era factible; sin embargo, la  
Administración no propuso un diseño estructural formal que permitiera lograr, al 
menos, la misma durabilidad que la propuesta en el estudio realizado.  En éste 
caso, el estudio considera un espesor de 12 cm para esta sección, lo cual 
representaba  una  vida  útil  de  2  años,  sin embargo, la Administración ordena la  
 
 
 

Nota 1:  La definición de una capa “no estructural” es aplicada por la Administración del CONAVI para definir
capas con espesores menores de 5 cm, sin embargo, la auditoria técnica no comparte esta definición, ya que este
concepto no surge de estudios técnicos que determinen el aporte estructural de estas capas.   
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colocación de  una sobrecapa de 4 cm de espesor (sin diseño estructural), la cual 
no puede mostrar una durabilidad aceptable y acorde con el nivel de inversión 
realizada.   
 
De forma adicional, el estudio recomienda el uso de geotextiles para la sección 
donde sólo se colocaron 4 cm de espesor, esto con el fin de retardar el reflejo de 
grietas de las capas inferiores.  No obstante, la Administración no analizó esta 
opción y tampoco la aplicó.  Para este caso la solución de 4 cm de espesor 
escogida  por la Administración tiene la tendencia de presentar deterioros más 
acelerados y resulta una opción poco económica. 
 
El criterio general que aplica la auditoría técnica para evaluar la eficiencia y 
eficacia de las labores que realiza o inspecciona el CONAVI, se fundamenta en la 
definición presente en la ley 8292 “Ley General de Control Interno” , en su capítulo 
2, artículo 8 donde dice:  “Concepto de sistema de control interno:  Para efectos de 
esta ley,  se entenderá por sistema de control interno la serie de acciones 
ejecutadas por la administración activa, diseñadas para proporcionar seguridad en 
la consecución de los siguientes objetivos: 
 
a) Proteger y conservar el patrimonio público contra cualquier pérdida, despilfarro, 

uso indebido, irregularidad o acto ilegal. 
b) Exigir confiabilidad y oportunidad de la información. 
c) Garantizar eficiencia y eficacia en las operaciones. 
d) Cumplir con el ordenamiento jurídico y técnico.” (El subrayado no es parte del 

texto original). 
 
Los lineamientos que plantea la Ley de Control Interno son aplicables para la 
Contraloría General de la República y todos los entes u órganos sujetos a su 
fiscalización, es decir, a todos aquellos que administren fondos públicos. 
 
 
Hallazgo No.2. El nivel de inversión realizado en la sección Pozos de Santa 
Ana – cruce de Honduras sobre la ruta 310 y la durabilidad de las obras 
construidas no responden a los principios de eficiencia en el uso de los 
fondos públicos al compararlos con otras rutas intervenidas. 
 
La zona de Puriscal se encuentra comprendida dentro del proyecto de 
conservación vial de San José bajo la licitación LPCO-18-01.  En esta zona se han 
realizado labores de conservación vial durante los últimos tres años bajo la 
modalidad de proyectos de “Cuantía Inestimable” 2.  La inversión realizada en 
algunas rutas comprendidas dentro de la zona de Puriscal en colocación de 
sobrecapas se detalla en la tabla siguiente: 
 
 
 
 
 

Nota 2:  Los proyectos de “cuantía inestimable”  son introducidos por el CONAVI en  las contrataciones de
conservación vial que abarcaron el periodo de agosto 2002 - agosto 2005 y corresponden a una modalidad donde
la ingeniería de proyecto puede administrar los recursos del contrato de acuerdo a las necesidades de cada ruta.  
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Tabla No.2:  Detalle de cantidades y montos pagados por la Administración 

en colocación de sobrecapas (renglón de pago M-45 A) 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 Total Monto 

Longitud 
(km)

Ancho 
Promedio 

(m)
TPD

de mezcla 
colocada  de 
abril 2003 a 

junio de 2005 
(tm)

pagado ($) 

22 Brasil (R.27) - Ciudad Colon (R.239) 4,15 7,2 5920 2042,49 $101.716,0 2042,49 $101.716,0 $24.509,9
137 Santiago Puriscal (R.239) - Grifo Alto ( iglesia) 10,69 6 525 7952,84 $396.051,4 
137 San Pablo Turrubares (R.707) - San Pedro Turrubares (R.319) 2,80 5,70 185 1772,46 $88.268,5 9725,3 $484.319,9 $35.902,1
239 Ciudad Colon (R.22) - Puente Río Viejo - Cruce Tabarcia (R.209) 12,43 7,2 2090 9777,05 $486.897,1 
239 Cruce Tabarcia (R.209) - Santiago Puriscal (Iglesia) 8,78 7,5 2640 9305,15 $463.396,5 
239 Santiago Puriscal (Iglesia) - Salitrales ( iglesia) 21,73 6,2 420 6366,975 $317.075,4 25449,175 $1.267.368,9 $29.514,9
209 El Cruce Desamparados (R.206) - Aserrí (R.312) 4,07 9,8 7250 4059,22 $202.149,2 
209 Aserrí (R.312) - Tarbaca (R.222) 8,40 6,70 2145 4750,08 $236.554,0 8809,3 $438.703,1 $35.180,7
310 Honduras ( cruce A Quebrada Pilas) - Pozos ( paso Inferior R.27) 1,785 5,5 1325 2539,855 $126.484,8 
310 Pozos ( paso Inferior R.27) - Santa Ana (R.121) 1,813 6,2 1840 1985,345 $98.870,2 4525,2 $225.355,0 $62.633,4

Descripción Ruta 
Inversión 

promedio en 
la ruta por 
kilómetro

Características de la 
t

Cantidad total de  
mezcla colocada  

en la ruta 
Monto total 

invertido en la 
ruta

 
Como se puede observar en la tabla anterior, el nivel de “inversión” promedio por 
kilómetro realizado en la ruta 310, en la sección auditada, supera 
considerablemente los montos de las demás rutas de la zona.  Si se comparan las 
características de las rutas mostradas se observa que la ruta 310, no corresponde 
a la principal ruta del proyecto ya que no tiene el mayor tránsito promedio (TPD) ni 
resulta ser una sección que sirva de comunicación entre las principales 
localidades del área.  Por lo tanto, resulta poco consistente para esta auditoría que 
exista un estudio realizado para esta sección de una ruta secundaria y para las 
rutas primarias no existan ni estudios ni diseños que justifiquen los espesores 
colocados.  Adicionalmente, el estudio realizado para la ruta 310 propone 
espesores que prevén una vida útil de dos años. 
 
No existe evidencia alguna que las propuestas de espesores que fueron dadas en 
el “estudio de evaluación del plan de rehabilitación” para esta sección de la ruta 
310, es decir, 8.0, 10.0 y 12.0 cm, fueran derivadas de algún diseño estructural.  
Las labores de conservación realizadas a partir de estos espesores, debían buscar 
la eficiencia de la inversión, ya que  la realización de obras, como la auditada en 
este caso, con expectativas de durabilidad que no superan los dos años, no son 
aceptables técnicamente, y la recomendación internacional así como las correctas 
prácticas del diseño estructural de pavimentos no consideran periodos de diseño 
inferiores a ocho años 3.  Lo anterior es debido a que no es económico ni 
técnicamente viable proceder con un diseño estructural correspondiente a un 
período menor al indicado. 
 
Ver la fundamentación legal del hallazgo anterior punto c). 
 
 
 

3 Fuente:  Numerosos artículos,  publicaciones técnicas y manuales de diseño.  Por ejemplo:   “Flexible
Pavement Rehabiltation Manual”,  California Department of Transportation, June 2001 pp (5-15). 
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Observación No.1:  La Administración no verificó la aplicación de lo 
establecido en el Manual Técnico para el Desarrollo de Proyectos de Obra 
Pública de la Contraloría General de la República antes de considerar el 
“Estudio de evaluación del plan de rehabilitación” como un diseño 
estructural para la ruta 310. 
 
El estudio realizado para la ruta 310, en la sección auditada, evalúa espesores de 
capa asfáltica que no pudieron construirse, ya que, según argumenta el ingeniero 
de proyecto Ing. Luis Carlos Corrales, la colocación de la sobrecapa recomendada 
en este estudio  imposibilitaba la salida de los vehículos de las casas, por lo que 
se decidió colocar una capa de menor espesor en el tramo (ver oficio DCV-SJP-
024-2005).  Es criterio de esta Auditoría Técnica, que la Administración, antes de 
aceptar un estudio y considerarlo como un diseño estructural para una ruta 
nacional, debe garantizar, entre otras cosas, que la participación de los 
diseñadores sea de tal profundidad que abarque tanto los estudios preliminares 
del diseño, como las visitas al campo que sean necesarias de forma que se pueda 
asegurar la factibilidad “in situ” de las propuestas que presente.   
 
En este caso particular, el profesional responsable del estudio no participó en los 
estudios preliminares que sirvieron para obtener los datos usados en los cálculos 
del estudio de factibilidad de espesores.  El diseñador se limitó únicamente a 
realizar los cálculos matemáticos con los datos que le fueron suministrados por el 
contratista y por lo tanto, no detectó la dificultad de colocar espesores de 12 cm en 
la sección comprendida entre los estacionamientos 3+000 y 3+200 (ver informe de 
diseño presente en los anexos).  El diseñador no sugirió ninguna alternativa de 
espesor que permitiera tomar en cuenta las circunstancias del entorno y que 
lograra en la vía una durabilidad, al menos igual a la estimada originalmente por el 
“estudio de factibilidad”.   
 
El Manual Técnico para el Desarrollo de Proyectos de Obra Pública de la 
Contraloría General de la República con fecha de julio de 1998, establece en la 
sección 8.2 “Diseño de la obra” lo siguiente:  “Para efectuar los diseños 
respectivos, cada profesional observará las regulaciones y normas técnicas 
aplicables al área que le corresponde y será responsable de la realización de los 
estudios básicos y preliminares que le brinden suficiente información para poder 
llevar a cabo su labor” adicionalmente, se comenta en el manual: “También estará 
bajo su responsabilidad la realización de todos los estudios básicos necesarios 
para llevar a cabo esos diseños, tales como los levantamientos topográficos o 
arquitectónicos, los estudios de mecánica de suelos, el análisis de materiales, la 
determinación de infraestructuras existentes, etc.”   
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Una participación oportuna del diseñador en las fases de estudios preliminares y  
análisis “in situ”, puede evitar modificaciones al diseño que comprometan la 
durabilidad de las obras. 
 
Observación No.2:  Se utilizó de forma incorrecta la información de 
deflexiones de la evaluación de la red vial nacional en el análisis de 
espesores para la ruta 310, sección Pozos de Santa Ana – Cruce de 
Honduras. 
 
El estudio realizado en febrero de 2005, para evaluar la posibilidad de colocar 
espesores de 8.0, 10.0 ó 12.0 cm en la sección de la ruta 310 auditada, considera 
como datos primordiales en el análisis de la capacidad estructural de la sección, 
los resultados de la deflectometría realizados por el laboratorio del LANAMME en 
abril de 2004.  Estas mediciones de deflectometría realizadas con el 
“Deflectómetro de impacto” (FWD) fueron realizadas con el propósito de generar 
información a nivel de red (“network level evaluation”) que brindara datos que 
pueden ser utilizados para definir las rutas prioritarias a intervenir (planificación de 
la inversión) y eventualmente con base en esta información determinar un “índice 
de condición de pavimento” que puede ser utilizado para planificar las futuras 
intervenciones. 
 
Las mediciones realizadas en la evaluación de la red del año 2004 fueron hechas 
cada 400m, lo cual no las hace aptas para poder ser utilizadas como un insumo 
para los cálculos realizados en el estudio mencionado y menos para un diseño 
estructural.  Las mediciones a nivel de proyecto para diseño estructural deben 
realizarse en intervalos de 25 a 50m en zonas rurales y de 15 a 30m en zonas 
urbanas4.   
 
De acuerdo con lo explicado anteriormente, el uso de estas deflexiones de 
evaluación para determinar tramos homogéneos de carretera y para valorar el 
aporte estructural del pavimento existente no es técnicamente correcto ya que no 
se cuenta con una frecuencia adecuada en las mediciones. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 4 Fuente:  Pavement Design and Management Guide, Transportation Association of Canada.  Sección 2.4,

“Pavement structural adequacy  evaluation”.  
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Hallazgo No.3.  La mezcla asfáltica colocada sobre la ruta 310, en la sección 
auditada, presenta incumplimientos a las especificaciones técnicas de poros 
(vacíos) de la mezcla compactada. 
 
La auditoría técnica solicitó una serie de muestreos de mezcla asfáltica en este 
proyecto, con el propósito de comprobar el cumplimiento de las especificaciones 
técnicas que debe cumplir el material colocado en la sobrecapa.  Los resultados 
de los ensayos realizados al material muestreado en la sección auditada de la ruta 
310 presentan incumplimientos en el parámetro de poros (vacíos) en sitio, estos 
resultados se muestran en la siguiente tabla: 
 
 

Tabla No.3:  Resultados de los ensayos realizados a la mezcla asfáltica colocada. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 # nucleo Fecha de Espesor de Espesor del Gbs Max. Teórica % Compact. % vacíos
Extracción capa (mm) especimen (mm) (g/cm3) (g/cm3)

1A 28-jun-05 101,74 53,8 2,219 2,499 88,8 11,2
1B 28-jun-05 47,9 2,274 91,0 9,0
2A 28-jun-05 93,07 50,7 2,294 91,8 8,2
2B 28-jun-05 42,3 2,298 92,0% 8,0%
3A 28-jun-05 84,71 45,4 2,251 2,500 90,0 10,0
3B 28-jun-05 39,3 2,276 91,0 9,0
4A 28-jun-05 69,82 69,8 2,313 92,5% 7,5%
5A 28-jun-05 92,11 45,9 2,329 2,496 93,3% 6,7%
5B 28-jun-05 46,2 2,328 93,3% 6,7%
6A 28-jun-05 39,23 39,2 2,249 90,1 9,9
7A 28-jun-05 101,8 47,4 2,247 2,503 89,8 10,2
7B 28-jun-05 54,4 2,325 92,9% 7,1%
8A 28-jun-05 45,94 45,9 2,296 91,7 8,3

Promedio 2,285 2,500 91,4 8,6
Desv. Standard 0,035 0,003 1,4% 1,4%

 
Como se puede observar en la tabla No.3 (ver datos resaltados) se detectan 
incumplimientos  a las especificaciones del cartel (especificaciones para mezcla 
asfáltica en caliente, sección 2.3.1.2 del cartel), ya que el rango de poros (vacíos) 
en sitio debe estar entre un 3% y un 8%.  La ocurrencia de este tipo de 
incumplimientos evidencia una compactación insuficiente lo que compromete la 
durabilidad de la obra.   
 
Adicionalmente, en una visita de campo realizada por la auditoría técnica el 22 de 
setiembre de 2005 se realizó una evaluación visual de la sobrecapa colocada, 
donde se observó una condición superficial que mostraba alta porosidad, siendo 
consistente con los resultados obtenidos en los ensayos realizados por el 
LANAMME a solicitud de esta auditoría técnica.   
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A continuación se muestran algunas fotografías ilustrando la condición descrita. 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

Fotografías No.1, 2 y 3 :  
Presencia de porosidad 
superficial observada en la gira 
del 22 de setiembre. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
    

Altos vacíos “in situ” exponen a la mezcla asfáltica a una acelerada oxidación del ligante asfáltico que provoca una
pérdida de las propiedades del ligante y en consecuencia una disminución de la vida útil de la mezcla colocada .   

 
Hallazgo No.4.  La Administración no realizó muestreos de verificación de la 
calidad para comprobar los resultados de los ensayos presentados por el 
contratista en su autocontrol de calidad y que son utilizados por la 
Administración para los pagos mensuales. 
 
Dentro de la documentación analizada por esta auditoría técnica, no se encuentra 
evidencia que existan resultados de ensayos producto de una verificación de la 
calidad realizada por la Administración.  El cartel establece en el punto 4 “Control y 
verificación de la calidad” apartado 4.2.2.3 c), de los carteles de licitación, que la 
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Administración extraerá los núcleos de la verificación y los testigos, en sitios 
adyacentes a los muestreados por el Contratista.   
 
De forma adicional, la auditoría técnica verifica mediante una visita de campo 
realizada el 22 de setiembre de 2005 y un análisis visual de detallado de la 
superficie de rodamiento, que no se realizaron dichos muestreos de verificación. 
 
De esta forma, al no realizarse muestreos de verificación que sean independiente 
y oportunos, no es posible para la Administración detectar incumplimientos como 
los consignados por esta auditoría técnica en el hallazgo No.3 de este informe, 
permitiendo la colocación y pago de una mezcla asfáltica que presenta 
incumplimientos a las especificaciones del cartel. 
 
Hallazgo No.5.  La Administración no sustituye los muestreos 
extemporáneos del autocontrol que realiza el contratista por muestreos de 
verificación. 
 
De acuerdo con la información recopilada por la auditoría técnica, los muestreos 
de autocontrol, con los cuales se tramita el pago de mezcla asfáltica colocada se 
realizan de la siguiente forma: 

 
Tabla No.4:  Periodo entre la colocación de la mezcla y la extracción de los núcleos. 

 # núcleo Fecha de Fecha de Periodo en días Localización 
colocación Extracción entre extracción y colocación

1 15-jun-05 21-jun-05 6 Pietra fina 
2 16-jun-05 21-jun-05 5 Complejo Dep. Furati 
3 17-jun-05 21-jun-05 4 Plaza del Invu 
1 18-jun-05 29-jun-05 11 Plaza de Pozos 
2 21-jun-05 29-jun-05 8 Soda La Chispa 
3 22-jun-05 29-jun-05 7 Sala de belleza Cecy 
4 24-jun-05 29-jun-05 5 Clinica Dr. Oscar Soto 
5 25-jun-05 29-jun-05 4 Iglesia de Pozos 

 
Como se puede observar en la tabla anterior, el periodo entre la colocación de la 
sobrecapa y la extracción de los núcleos mostrados, incumple con lo establecido, 
ya que el Contratista debe realizar muestreos en el campo de acuerdo con lo 
definido en el “Plan mínimo de autocontrol”, página 26, del contrato refrendado por 
la Contraloría General de la República, es decir , se deben extraer núcleos para 
carpeta, 1 cada 200 m3 o fracción ó 1 cada 2 días mínimo y en el cartel de 
licitación en el punto 2, sección 2.3.1.2, inciso h), página 141 donde se lee lo 
siguiente:  “El plazo máximo entre la construcción y la determinación de la 
compactación será de 2 (dos) días naturales.  De no cumplirse este requisito, la 
Administración pagará contra los resultados de la verificación” (El subrayado no es 
parte del texto original). 
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De acuerdo con lo consignado en el hallazgo No.4, la Administración no realizó 
muestreos de verificación, por lo que utiliza para pago, los resultados del 
autocontrol, aunque no sean válidos de acuerdo con lo mostrado en la tabla No.4 y 
a lo definido contractualmente. 
 
El uso de estos resultados de autocontrol, muestra la ausencia de una estructura 
de verificación de la calidad que sea eficiente y eficaz. 
 
Hallazgo No.6.  El procedimiento de “pago en función de calidad” utilizado 
por el CONAVI en este contrato, no fue una herramienta eficiente para 
evaluar el cumplimiento de la compactación (poros en sitio) en esta obra. 

 
En el contrato de obra pública de Conservación Vial de la Red de San José en su 
Artículo 4 y sección 4.5 de “Pago de obra ejecutada en función de la Calidad”, 
establece la metodología que debe aplicarse para control, verificación y pago en 
función de la calidad. 
 
Los datos de autocontrol y las tablas de pago en función de la calidad preparadas 
y suministradas por la ingeniería de proyecto, no presentan ningún incumplimiento 
y ningún incumplimiento en el parámetro de compactación (poros en sitio) para la 
mezcla colocada en los tramos donde se realizaron los muestreos solicitados por 
esta auditoría técnica.   
 
Esto evidencia que el sistema de pago en función de la calidad, no es una 
herramienta eficiente para evaluar el cumplimiento de las especificaciones 
técnicas en cuanto a la compactación (vacíos en sitio) para este proyecto, ya que 
no se determinan las deficiencias en la compactación (dispersión y el grado de 
incumplimiento) detectado por la auditoría en los tramos evaluados.  De esta 
forma, las sobrecapas colocadas que presentan incumplimiento en los resultados  
de compactación no son pagadas con el precio que corresponde y acorde con la 
deficiente calidad que presentan, de acuerdo con los resultados de los ensayos  
realizados para ésta auditoria técnica.   
 
Al no evaluarse correctamente el cumplimiento de especificaciones la 
Administración permite al Contratista colocar sobrecapas con una  calidad inferior 
a la establecida en el contrato y no es posible tomar acciones correctivas de 
manera oportuna ya que los incumplimientos no son detectados por el CONAVI.     
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5. Conclusiones 
 

1. Las rutas intervenidas dentro de la sub-zona de  Puriscal no cuentan con 
diseños estructurales que justifiquen los espesores de todas las sobrecapas 
que son colocadas, lo cual hace imposible prever un periodo de vida útil 
que permita evaluar la eficacia de la inversión realizada.   

 
2. En el caso de la ruta 310, donde se cuenta con un cálculo de la 

aplicabilidad de sobrecapas con espesores de 8.0, 10.0 y 12.0 cm para la 
sección auditada, la Administración lo consideró como un diseño estructural 
formal y no revisó su factibilidad constructiva “in situ” y la aplicación de las 
prácticas recomendadas por la Contraloría General de la República en el 
Manual Técnico para el Desarrollo de Proyectos de Obra Pública. 

 
3. La inversión realizada en este proyecto fue de aproximadamente 

$228.000,00 para una sección de 3,2 km, de los cuales únicamente el 90% 
se realiza de acuerdo a un estudio de espesores que prevé una durabilidad 
máxima de 2 años para las sobrecapas.  Estas labores no corresponden 
con una inversión que considere los criterios de eficiencia y eficacia que 
deben regir en todos los proyectos de obra pública, ya que la  sección de la 
ruta auditada no se interviene en su totalidad, de acuerdo al “estudio de 
evaluación del plan de rehabilitación” y adicionalmente, el periodo de vida 
útil de dos años propuesto evidencia la falta de un análisis costo - beneficio 
que permitiera evaluar la eficiencia en la inversión y la vida útil de la obra.   

 
4. Los resultados de los ensayos y la inspección visual realizados por esta 

auditoría técnica muestran incumplimientos en las especificaciones de 
compactación de la mezcla colocada, por lo que la expectativa de vida útil 
de dos años planteada en el diseño, se ve disminuida por problemas de 
calidad de la capa colocada. 

 
5. El sistema de verificación de la calidad de los poros (vacíos) en sitio en la 

mezcla asfáltica no es eficiente para evitar o prevenir las deficiencias del 
autocontrol.  El sistema de “verificación” de los vacíos en sitio no fue 
realizado por la Administración de forma independiente, con muestreos 
paralelos y realizados en laboratorios independientes que permitan detectar 
de forma oportuna las debilidades del autocontrol de calidad del Contratista. 

 
6. El procedimiento de “pago en función de calidad” utilizado por el CONAVI 

en este contrato, no fue una herramienta eficiente para evaluar el 
cumplimiento de la compactación (poros en sitio) en esta obra, ya que no se 
determinaron las deficiencias en la compactación (dispersión y el grado de 
incumplimiento) detectadas por la auditoría técnica en la ruta.  El 
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procedimiento de “pago en función de calidad” no evalúa el nivel de 
dispersión que se hace evidente en los resultados de laboratorio realizados 
por esta auditoría.  Una baja dispersión es muy importante para determinar 
la uniformidad de los procesos de colocación y compactación, entre otros. 

  
6. Recomendaciones 
 
1. El CONAVI debe realizar procesos de diseño de carreteras que cuenten 

con una participación integral de los diseñadores en todas las fases y que 
sirvan para determinar espesores de sobrecapas que garanticen un 
correcto uso de los fondos públicos.  Estos diseños deben asegurar 
periodos de vida útil razonables que permitan a la Administración iniciar 
procesos de planificación de las obras de conservación y mantenimiento a 
largo y mediano plazo, por medio de un sistema de administración de 
pavimentos. 

 
2. El CONAVI debe implementar y velar por el cumplimiento de lo 

especificado, para diseño y estudios básicos de las obras públicas, en el 
Manual Técnico para el Desarrollo de Proyectos de Obra Pública emitido 
por la Contraloría General de la República. 

 
3. El CONAVI debe determinar cuales son las necesidades de refuerzo o de 

reparación de las rutas a intervenir por medio de los contratos de 
conservación vial, considerando la eficiencia y la eficacia en el uso de los 
recursos y exigir la realización de estudios preliminares y diseños 
estructurales que permitan asegurar la durabilidad  de las obras. 

 
4. El CONAVI debe implantar un sistema de verificación de la calidad que sea 

técnicamente capaz de detectar problemas de incumplimiento de materiales 
y que no se limite simplemente a hacer el control mínimo de calidad.  Se 
debe implementar una metodología de verificación de la calidad que sea 
independiente, objetiva, oportuna y sólidamente diseñada dentro de los 
modernos conceptos de aseguramiento de la calidad. 

 
 
Nota Final:  El presente informe corresponde a la versión final del informe de 
auditoría técnica que presenta los hallazgos detectados en  las labores de 
conservación vial realizadas sobre la sección Pozos de Santa Ana – Cruce a 
Honduras, ruta 310, con una longitud aproximada de 3.2 km.  El informe preliminar 
con número LM-PI-PV-AT-46B-05 se entregó a la Administración mediante el 
oficio LM-PI-PV-AT-56-05 con fecha de 13 de diciembre de 2005 con el fin de ser 
sujeto de análisis y que la Administración aportara algún elemento adicional, 
aclaración o comentario que constituyera la posición del auditado sobre los 
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hallazgos consignados en este informe.  Para tal efecto se les brindó un plazo de 
10 días hábiles, ya que los casos descritos en este informe ya eran de 
conocimiento previo por parte de la Administración. Luego de transcurrido este 
plazo se extiende a un total de más de 30 días hábiles, con el fin de brindar 
oportunidad a la Administración de emitir un pronunciamiento formal sobre los 
hallazgos. 
 
Finalmente y transcurrido el plazo mencionado se procede a la elaboración y envío 
de este informe final ya que no se recibió respuesta de parte del CONAVI. 
 
 
Firmas del equipo auditor 
 
 

 
 
 

   
 
 
 
 
 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 

Ing. Marco E. Rodríguez Mora, MsC.
Asesor de Auditorias Técnicas 

 del LANAMME-UCR 
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Auditor LANAMME-UCR 
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Auditor LANAMME-UCR 
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LABORATORIO REALIZADOS 
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