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RESUMEN 

La presente investigación fue realizada con el objetivo de determinar la 

relación de los estudios definitivos de ingeniería en las obras viales con las 

prestaciones adicionales de obra, desarrollada bajo una metodología de tipo básica, 

enfoque cuantitativo, alcance correlacional y diseño no experimental transversal, 

con una población constituida por los colaboradores encargados de la ejecución, 

supervisión y control de las obras viales, siendo la muestra 85 colaboradores. Como 

técnica se utilizó la encuesta y el instrumento fue el cuestionario, que contó con la 

validez mediante el juicio de expertos. Se obtuvo como resultado que, el nivel 

regular de los estudios definitivos de ingeniería en las obras viales fue promedio en 

un 69.4%; mientras que, prestaciones adicionales de obra fue calificado en un 

76.5% como regular. En conclusión, se determinó que, entre los estudios definitivos 

de ingeniería en las obras viales y las prestaciones adicionales de obra, existe una 

relación positiva y muy baja a través de una significancia 0.032 (<0,05) y un 

coeficiente de Spearman igual a 0.096. 

Palabras clave: Estudios definitivos de ingeniería, obras viales, prestaciones 

adicionales de obra. 
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ABSTRACT 

The present investigation was carried out with the objective of determining 

the relationship of the definitive engineering studies in road works with the additional 

benefits of work, developed under a basic type methodology, quantitative approach, 

correlational scope and cross-sectional non-experimental design, with a population 

made up of collaborators in charge of the execution, supervision and control of road 

works, with the sample being 85 collaborators. The survey was used as a technique 

and the instrument was the questionnaire, which was validated by expert judgment. 

It was obtained as a result that the regular level of the final engineering studies in 

road works was average at 69.4%; while, additional work benefits were qualified in 

76.5% as regular. In conclusion, it was determined that, between the definitive 

studies of engineering in road works and the additional benefits of work, there is a 

positive and very low relationship through a significance of 0.032 (<0.05) and a 

Spearman coefficient equal to 0.096. 

Keywords: Definitive engineering studies, road works, additional work 

benefits. 
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I. INTRODUCCIÓN

La infraestructura vial es fundamental para el progreso de un país, la mayor 

y mejor infraestructura lo asocian con servicios de mejor calidad que, a su vez, 

reducen los costos para las organizaciones, mejorando su productividad; lo cual se 

hace extensivo en la competitividad del país (Palacios, 2018). Según el Plan 

Nacional de Infraestructura (Ministerio de Economía y Finanzas, 2019), el déficit en 

Transportes en el corto plazo fue de 35,970 millones de soles y en el largo plazo 

(20 años) era de S/. 160,958 millones; por lo que cerrar estas brechas se requieren 

de obras públicas, como son las carreteras, entre otras. 

Por otra parte, el éxito de un proyecto se mide en función del tiempo en 

desarrollarla y la eficacia de la obra realizada dentro de un presupuesto 

determinado, especialmente en los proyectos de construcción de carreteras 

(Alfakhri, 2018); Sin embargo, las obras públicas durante su ejecución se ven 

afectados por retrasos y sobrecostos, que incluso pueden afectar su culminación 

(Lozano et al., 2018).  Así, los proyectos de construcción que experimentan 

sobrecostos son potenciales a convertirse en proyectos en incumplimiento 

(Keblowski & Bassens, 2018). En cuanto a los sobrecostos, se puede decir que 

devienen de la diferencia existente entre el valor asignado inicialmente a un 

contrato previamente al comienzo de la obra, contrastado con el valor final que 

refleja la liquidación al finalizar la obra tras haber sido recibida y con las 

controversias resueltas (Delgado, 2022).  

Respecto a la ingeniería que entregan las entidades estatales, pueden tener 

insuficiencias que dificultan y retrasan la ejecución de las obras de acuerdo con los 

tiempos establecidos (García, 2017). Por eso, es importante verificar y controlar el 

desarrollo y presentación de expediente técnico antes del comienzo de las obras, 

para evitar sobrecostos innecesarios y controversias en la ejecución contractual. 

Cabe destacar que, los expedientes técnicos elaborados deficientemente por 

entidades o consultores privados tienen repercusiones en la calidad, principalmente 

en los temas técnicos y económicos; puesto que, la reformulación de partidas o 

metrados van a generar prestaciones adicionales; lo cual podría ocasionar 

ampliaciones de plazos con el reconocimiento de mayores gastos que deben ser 

financiados por la entidad responsable, siendo causales del aumento en el valor 

real de obra en contraste con el costo adjudicado al inicio (Cavero, 2021).  
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Los sobrecostos en las obras viales en Paraguay tienen diversas causas; 

por lo tanto, las entidades estatales que se encargan de gestionar proyectos desde 

la etapa de diseño, construcción y fiscalización, así como las empresas que 

participan de los mismos, tienen su cuota de responsabilidad (Riquelme, 2022). Así 

mismo, los principales factores que causan el sobrecosto en Egipto son, las 

estimaciones de costos inexactas, las modificaciones de diseño, los cambios de 

cantidad, entre otros. (Ammar et al., 2021). De manera similar, en Chile, también 

indican que las principales causas de los sobrecostos, entre otros son, las fallas en 

el diseño, cambios en el alcance del proyecto y cambios de diseño (Herrera et al., 

2020). 

La Contraloría General de la República en Perú pudo identificar que hasta 

mayo de 2023 existían 1,609 obras estatales paralizadas en todos los niveles, cuya 

mayoría se concentraba en Puno (14.3%), Cusco (13.5%), Ancash (7.7%), Lima 

(7.3%), Apurímac (6.4%), Ayacucho (6%) y Piura (5.3%); además, representaban 

inversiones por S/ 22,648,949,901, con un saldo por ejecutar  a esa fecha de S/ 

11,264,563,990; cabe destacar que, las causas de dichas paralizaciones, entre 

otros, eran el incumplimiento de contrato (12.0%); falta de recursos financieros y 

liquidez (9.7%); discrepancias y arbitrajes (3.9%) deficiencias del expediente 

técnico (1.9%). (La Contraloría General de la República, 2023).  

Teniendo en cuenta lo señalado, se diseñó como problema principal: ¿De 

qué manera los estudios definitivos de ingeniería en las obras viales se relacionan 

con las prestaciones adicionales de obra?; y como problemas específicos: a) ¿De 

qué manera los estudios de topografía, trazo y diseño vial se relacionan con las 

prestaciones adicionales de obra?; b) ¿De qué manera los estudios de geología y 

geotecnia se relacionan con las prestaciones adicionales de obra?; c) ¿De qué 

manera los estudios de suelos, canteras y diseño de pavimentos se relacionan con 

las prestaciones adicionales de obra?; d) ¿De qué manera los estudios de obras de 

arte y drenaje se relacionan con las prestaciones adicionales de obra?; e) ¿De qué 

manera los estudios de señalización y seguridad vial se relacionan con las 

prestaciones adicionales de obra?; y f) ¿De qué manera los estudios 

socioambientales se relacionan con las prestaciones adicionales de obra?. 

La justificación teórica radica en el complemento y actualización de la 

información pertinente respecto a las fallas en la mencionada variable; lo cual 
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servirá como base a otras investigaciones similares. De manera práctica, el estudio 

se justificó en la contribución directa hacia las empresas del rubro constructor, las 

cuales tendrán en cuenta las principales deficiencias que destacan en obras de 

infraestructura vial, para tener la posibilidad de evitar repetir errores y reducir las 

demoras propias de su actividad en el proyecto. Así como también en las entidades 

estatales que realizan obras viales, a fin de que tomen en cuenta en las indicaciones 

para sus procesos-contratación y revisión de los estudios definitivos de ingeniería. 

Por otro lado, se justificó metodológicamente mediante el uso de instrumentos 

validados y confiables que permitirán la replicar y adaptación en estudios 

semejantes.  

Por otro lado, el objetivo de investigación fue determinar la relación de los 

estudios definitivos de ingeniería en las obras viales con las prestaciones 

adicionales de obra. Los objetivos específicos fueron: a) Determinar la relación de 

los estudios de topografía, trazo y diseño vial con las prestaciones adicionales de 

obra. b) Determinar la relación de los estudios de geología y geotecnia con las 

prestaciones adicionales de obra. c) Determinar la relación de los estudios de 

suelos, canteras y diseño de pavimentos con las prestaciones adicionales de obra. 

d) Determinar la relación de los estudios de obras de arte y drenaje con las

prestaciones adicionales de obra. e) Determinar la relación de los estudios de 

señalización y seguridad vial con las prestaciones adicionales de obra. f) 

Determinar la relación de los estudios socioambientales con las prestaciones 

adicionales de obra. 

Por último, hipótesis principal fue: Existe relación de los estudios definitivos 

de ingeniería en las obras viales con las prestaciones adicionales de obra. Las 

hipótesis específicas fueron: a) Existe relación de los estudios de topografía, trazo 

y diseño vial con las prestaciones adicionales de obra. b) Existe relación de los 

estudios de geología y geotecnia con las prestaciones adicionales de obra. c) Existe 

relación de los estudios de suelos, canteras y diseño de pavimentos con las 

prestaciones adicionales de obra. d) Existe relación de los estudios de obras de 

arte y drenaje con las prestaciones adicionales de obra. e) Existe relación de los 

estudios de señalización y seguridad vial con las prestaciones adicionales de obra. 

f) Existe relación de los estudios socioambientales con las prestaciones adicionales

de obra. 
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II. MARCO TEÓRICO 

Se consideraron los siguientes antecedentes nacionales: Ramírez y Reque 

(2023) determinaron la asociación entre los factores técnicos-correctivos y la 

generación de adicionales de obra en San Martín; fue una investigación 

cuantitativa, no experimental, correlacional, contó de 30 expedientes de obra como 

muestra y la técnica empleada fue la observación. Los hallazgos indicaron que el 

47% de obras ejecutadas, es decir, 14 expedientes requirieron de mayor metrado 

e incluso nuevas partidas, lo cual, ocasionó variaciones en el presupuesto para 

ejecutar las actividades no contempladas en el expediente técnico original; mientras 

que 26 expedientes solicitaron adicionales de obra; además el 59,28% de los 

montos contratados para la fase de ejecución de obra ejerció relación en los costos 

adicionales de obra; por otro lado, se determinó mediante un p-valor superior a 0,05 

que estadísticamente los factores técnicos-correctivos no se relacionan 

significativamente con las prestaciones adicionales en la Municipalidad de San 

Martin, desde los años 2017 al 2021. 

Choque (2022) estableció la asociación de los procedimientos en 

expedientes técnicos y la realización de obras pública en Moyobamba; tuvo un 

enfoque metodológico cuantitativo y correlacional, con una muestra de 26 

colaboradores y la técnica emplea la encuesta. Los hallazgos arroyaron un 

coeficiente Rho de 0,893 junto a un p-valor de 0,000 (<0,05); además, el 69,2% 

estuvo de acuerdo en que los estudios específicos de los estudios posibilitan la 

realización adecuada y el 53,8% consideran que influyen en la calidad de los 

expedientes técnicos. Concluyó que, entre las variables existe asociación 

significativa. 

Taquire (2019) determinó los errores en fase de ejecución de expedientes 

técnicos deficientes en la construcción de infraestructura pública; fue cuantitativa, 

no experimental, fue dada por 25 ingenieros residentes y como instrumento empleo 

la encuesta. Los hallazgos revelaron que el 76% de errores de los expedientes 

técnicos suceden en los planos y diseños; asimismo, el 84% opinó que las 

deficiencias se deben a evaluaciones precariamente realizadas; por último, el 68% 

consideró que la principal consecuencia de los defectos en los expedientes técnicos 

son los retrasos en los avances de obra. Concluyó que, los errores más recurrentes 

se suscitan en los planos y diseños, a causa de evaluaciones deficientes; de 
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manera que, los retrasos y paralizaciones que se genera en los avances de obra 

perjudican a la población beneficiaria. 

Gómez (2019) analizó la dirección de riesgos en contratas de edificaciones 

bajo las políticas públicas y el efecto en la reducción de malas prácticas de plazos. 

El método fue similar al estudio planteado, cuya muestra fue 204 y la técnica fue la 

encuesta. Los hallazgos señalaron que entre los riesgos políticos se asocian con 

las deficiencias en los plazos y costos para ejecutar obras mediante un p-valor de 

0,000 (p<0,05) y un Rho igual a ,861. Concluyó en la vinculación significativa del 

estudio. 

Gómez (2018) Analizó si las ampliaciones de plazos ocasionados por la mala 

elaboración de expedientes técnicos generan perjuicios económicos en la Unidad 

Ejecutora Lima Sur; la metodología empleada fue aplicada, transversal y 

explicativa, contó con una muestra de 50 colaboradores y las técnicas empleadas 

fueron: la revisión documental, encuestas y entrevista. Los hallazgos indicaron que, 

la totalidad de trabajadores considera que las ampliaciones de plazo por faltas en 

el expediente técnico perjudican a la UE, pero el 50% opina que tienen repercusión 

en el futuro de la ejecución de obras; asimismo, el 85% consideró que dichas 

ampliaciones contribuyen a que los contratistas apliquen gastos generales. Así 

concluyó que, los expedientes técnicos elaborados deficientemente ejercen 

relación en las ampliaciones de plazo, aunado a ello, el desconocimiento de los 

requisitos para los expedientes técnicos de acuerdo con los lineamientos de OSCE 

influye directamente en la calidad del mismo; así que, las ampliaciones están 

estrechamente ligadas con la ejecución de obras, afectando el tiempo y dinero a 

nivel institucional. 

Respecto a los antecedentes internacionales, se consideraron los 

siguientes: Lozano et al. (2018) identificaron los factores generadores de 

diferencias entre costos y tiempos en edificaciones-Colombia; la metodología fue 

descriptiva-correlacional, por lo cual, emplearon un análisis de correlaciones, con 

una muestra de 100 empresas y entidades estatales y la técnica aplicada fue la 

encuesta. Los principales hallazgos indicaron que la planeación, los cambios en los 

diseños, partes involucradas y el sector de la actividad económica logran afectar 

significativamente y causar variaciones de tiempo. Concluyeron que, la planeación 

en la estructura ejerce relación en las variaciones de presupuesto, mediante una 
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significancia menor a 0,05 siempre y cuando dicha planeación sea deficiente; 

además, en caso la planeación sea regular o buena, no hay diferencias 

significativas que impacten en los costos. 

Paltín (2019) analizó y determinó los factores de incremento de los costos 

en los contratos públicos de obras civiles en Ecuador; la metodología empleada fue 

cuantitativa, cuya muestra fueron 66 proyectos licitados durante los años 2016 y 

2017. Los hallazgos evidenciaron que los proyectos con sobrecostos equivalen a 

un 18,8%, a diferencia de los proyectos con bajos costos equivalentes a un 6,4%; 

por lo cual, existe una diferencia significativa con un p-valor de 0,000; por otro lado, 

al analizar los sobrecostos de los proyectos en etapa previa a la construcción, hubo 

una significancia de 0,00 que representa una significancia baja entre las medias; 

asimismo, la recurrencia de los sobrecostes es de un 71% con un grado de 

significancia reducido igual a 0,02. Concluyó que, mayormente ocurren más 

sobrecostos que bajos costos en obras viales, mediante un p-valor de 0,175; 

aunado a las obras de edificación con un p-valor de 0,065. 

Sohu et al. (2019) identificaron las principales causas de sobre costos para 

determinar las medidas de reducción de costos adicionales por parte de contratistas 

viales de Pakistán; la metodología fue cuantitativa, fue llevado por 30 profesionales 

que laboraron con contratistas de proyectos viales. Los hallazgos revelaron un valor 

medio superior a 4,0 respecto a las causas de sobrecostos, siendo la planificación 

inadecuada la causa que obtuvo un mayor valor medio equivalente a 4,624, seguido 

por frecuentes cambios y las dificultades financieras del cliente. Concluyeron con 

la identificación de nueve causas de sobrecostos en la construcción de obras viales, 

siendo las más relevantes la inadecuada planificación, interferencias del propietario 

y la fluctuación del precio de los materiales; asimismo, cada causa cuentó con 

cuatro posibles medidas de reducción o mitigación. 

Kassa (2020) estudió las causas de retrasos en los proyectos de 

infraestructuras y su vinculación con el incremento de costos en los proyectos 

viales; la metodología fue cuantitativa y cualitativa, donde se aplicaron encuesta y 

entrevistas a 73 ingenieros superiores. Los hallazgos determinaron que el 88% de 

proyectos analizados desde el 2014 al 2018 sufrieron retrasos y el 80% requirió de 

sobrecostos por encima de lo esperado; asimismo, se identificaron los principales 

factores de retraso, que fueron: estudios técnicos incompletos previos a la 
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aprobación del proyecto, deficiente gestión y coordinación del proyecto, seguido de 

dificultades en los derechos de paso, previsión inexacta de tiempos según 

calendario; por otro lado, el coeficiente de correlación entre los factores 

determinantes de costos y el sesgos técnico fue de 0,970 junto a una significancia 

de 0,000. Concluyendo con una asociación significativa entre las variables, 

considerando que, a mayor variación en el plazo previsto de entrega de obra, mayor 

es la variación presupuestaria del proyecto. 

Hallaq (2019) tuvo un enfoque metodológico cuantitativo, empleó la 

encuesta como técnica para recabar datos, aplicada a una muestra de 203 

contratistas. Los principales hallazgos revelaron mediante un análisis factorial un 

chi cuadra de 1417,7 con p-valor de,000; por lo que, concluyó la existencia de un 

enlace; además, se identificó que los factores críticos se clasifican en cinco: 

financieros y políticos, contractuales, de gestión, organizativos y económicos; por 

otro lado, los principales factores para el fracaso de los contratista se deben a 

costos elevados en los materiales, la escases de recursos, retrasos en los cobros 

a clientes, el monopolio, entre otros. 

Por su parte Gifra (2017), en su tesis doctoral sobre la formulación de un 

patrón para el rastreo e inspección financiero en la realización de las obras en 

España concluyó que, existe un abuso de la figura de las modificaciones 

contractuales y las complementarias que ocasionan la aparición de los sobrecostos 

e incumplimientos respecto a los presupuestos y plazos adjudicados; como vemos 

las obras complementarias (adicionales) generan un incremento en los costos. 

En un estudio realizada por la Cámara de Diputados de México (2017), se 

identificaron, el incumplimiento de proyectos ejecutivos lo que origina fallos de 

índole técnico en ingeniería, como los detalles propios del diseño, tecnología sin 

definir e imprecisiones en el área de trabajo, aunado a otras causas, como la falta 

de estudios previos respecto al suelo, topografía, geología e impacto ambiental. 

En cuanto a las teorías, se tomó en cuenta la teoría neoclásica de Peter 

Drucker de 1954; el cual está basado en un modelo de gestión, cuyas acciones se 

dirigen al logro de la eficacia ejecutiva, por ello, se enfocó principalmente en que 

todos los trabajadores involucrados en una organización deben tener bien definida 

la misión organizacional junto a la motivación suficiente para asegurar la conclusión 

de un bien o servicio de manera ideal; por otro lado, Drucker logro actualizar la 
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teoría clásica de administración, con principal objetivo en la disminución de 

personal de campo, con la finalidad de que la gestión realizada contribuya a la 

eficiencia y eficacia de una o más organizaciones (Romero, Villalobos, Montero, 

Velasquez, & Mendez, 2022). 

Por otro lado, la teoría de las restricciones de Eliyahu Goldratt estableció la 

agrupación de procesos cuyas interrelaciones y dependencias reducen el avance 

de los procesos; de esta manera, se centra en la definición de los factores limitantes 

primigenios denominados cuellos de botella; por tanto la teoría busca la 

optimización continua y de recursos; cabe destacar que, las fluctuaciones 

estadísticas afectan las actividades de los recursos productivos, desde la calidad 

de materias primas, maquinarias, ausencias del personal, servicios adicionales, 

carencias o retrasos en la obtención de materiales y la disminución de la demanda; 

los cuales influyen directamente en los costos de obras planificadas (Zambrano, 

Soto, & Ugalde, 2021). 

También, se consideró el denominado Templo de la Seguridad de Cal y 

James (2018) quienes aseguraron que la solución para contar con un tránsito 

seguro y eficiente radica en tres elemento fundamentales: la ingeniería de tránsito, 

la educación vial; por último, la legislación y vigilancia policial; debido a que, los 

problemas o inconvenientes de índole física deben ser atendidos por personal 

técnico especializado en obras viales y todos los detalles que pueda haber; por otro 

lado el trabajo articulado con el gobierno juega pieza clave debido a las 

contrataciones, inversión, legislaciones y reglamentos que desarrollan adaptados 

tanto a conductores como peatones; sin embargo, la educación vial que pueda 

ofrecer las instituciones educativas contribuye a la preparación de los individuos 

para desenvolverse correctamente. 

Por otro lado, los expedientes técnicos de acuerdo con la Ley de 

Contrataciones del Estado se deben adjuntar al contrato, aunque la preparación y 

aprobación de expediente técnico se realiza previamente al contrato de trabajo 

(Gómez & Rojas, 2022). Finalmente, los expedientes técnicos que se ejecutan son 

pieza clave en los periodos de inversión; por ello, cualquier alteración en la 

ejecución suponen incrementos no previstos en la obra, dando pie a la 

reformulación del proyecto (Marín, Correa, & Sotomayor, 2020). 

Las deficiencias en los estudios definitivos de ingeniería en obras viales se 
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refieren a las limitaciones o fallos encontrados en los análisis y diseños realizados 

antes de la construcción de infraestructuras viales, como carreteras, puentes o 

autopistas. Estos estudios, elaborados por ingenieros y expertos en ingeniería vial, 

tienen como propósito establecer las especificaciones técnicas y constructivas 

requeridas para llevar a cabo el proyecto (Mannering & Washburn, 2020). Esto hace 

referencia a condiciones que resultan adversas sobre los estudios que desarrollan 

dicha temática, entre los que se encuentra la inclusión de muchas o muy pocas 

variables que provocando sesgos en la estimación y problemas en la interpretación 

de los resultados (Deakin, y otros, 2020). Además, la mayor parte de los estudios 

se basan en métodos de aprendizaje basados en múltiples etapas para resolver el 

problema. Sin embargo, estos enfoques pueden adolecer del conocido problema 

de los errores de propagación (Yang, y otros, 2019). 

Respecto a los estudios definitivos de ingeniera, son aquellos que brindan la 

opción para la elección de alternativas en la pre inversión, siendo necesario 

desarrollar estudios especiales para la definición y dimensionamiento de los 

detalles del proyecto, así como, los costos individuales según cada componente, 

las especificaciones de carácter técnico para la ejecución o equipamiento; también 

consideran las estrategias de reducción de impactos ambientales; por otro lado, a 

este tipo de estudios suelen ser llamados de ingeniería a detalles (Ministerio de 

Economía y Finanzas [MEF], 2021). 

Para el periodo de análisis, 2016 al 2018, la Ley de Contrataciones aprobado 

mediante Ley Nº 30225, Ley de Contrataciones del Estado, y publicada en el Diario 

Oficial El Peruano, fue rectificado por primera vez con el Decreto Legislativo N° 

1341, y teniendo un retoque por el Decreto Legislativo N° 1444. Por último, se 

aprobó el mediante Decreto Supremo N° 082-2019-EF el Texto Único Ordenado de 

la Ley N° 30225 (Instituto Académico de Gestión Pública & Desarrollo Integral de 

Capacidades [IAGP], 2022) (Ver anexo 5). 
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Figura 1 

Normativa de Contrataciones en el Tiempo (del 2014 al 2019) 

 

Fuente: Instituto Académico de gestión Pública & Desarrollo Integral de Capacidades. 

 

La dimensión de estudios de topografía, trazo y diseño vial requieren de 

información precisa respecto a la alineación vial mediante la captura de información 

topográfica obtenida por imágenes satelitales tripuladas, radares, herramientas 

como LiDAR y el levantamiento de tierra; de esta manera, se calcula la elevación y 

el posicionamiento que influirá en el diseño de carreteras (Akmal & Nizam, 2018). 

De igual forma, estos estudios determinan una simulación fiable de la erosión del 

suelo, los fenómenos de inundación y la evaluación del sedimento presupuesto 

(Ferrer, Agüera, Carvajal, & Martínez, 2020). Adicionalmente, se basan en 

representar la cobertura del suelo y el cómo este está conformado (Yang, Wang, 

Hua, Zhang, & Krebs, 2021). 

La dimensión estudios de geología y geotecnia explican las características 

complejas y variables de la geología y la geomorfología; los cuales, resaltan los 

comportamientos de sismos de manera estratificada en rocas y terrenos de 

cobertura; además, permite identificar la modificación en los movimientos del suelo 

(AmanTi, y otros, 2020). De igual manera, comprenden una representación de las 

condiciones geológicas relevantes del sitio, el modelo de suelo es el modelo 

geológico expresado en términos de parámetros de ingeniería, y el modelo 

geotécnico es el modelo de suelo con parámetros de diseño (Juang, Zhang, Shen, 

& Hu, 2019). 

Aunado a ello, se pueden considerar el estudio de parámetros como la 

cohesión del suelo equivalente, índice de deformación absoluto y absoluto, 
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coeficiente de compresibilidad del suelo por tiempo de profundidad de inmersión, 

tiempo de exposición a compresión resistencia a las muestras y propiedades físicas 

y mecánicas (Lemenkov & Lemenkova, 2021). 

La dimensión estudios de suelos, canteras y diseño de pavimento hace 

referencia a la valoración de los aspectos mecánicos de suelos en función a sus 

componentes (Ranjan, Chandra, & Ranjan, 2018). Asimismo, busca evaluar el 

comportamiento del pavimento según los materiales empleados en su elaboración 

durante su uso en los suelos (Senevirathne, Jayasooriya, Dassanayake, & 

Muthukumaran, 2021). En dichos estudios, es evaluado parámetros tales como 

tenacidad a la compresión no confinada y la firmeza a la flexión del pavimento 

durante su uso en los suelos (Pongsivasathit, Horpibulsuk, & Piyaphipat, 2019). 

La dimensión estudios de obras de arte y drenaje alude al estudio del 

impacto duradero en la funcionalidad y calidad de los servicios proporcionados por 

las redes de alcantarillado (Tscheikner-Gratl, y otros, 2019). Sumado a ello, se 

encarga de analizar elementos de diseño tales como el tamaño de la tubería, la 

longitud, la pendiente, la edad, el material y el tipo de alcantarillado óptimo para el 

correcto desempeño de la red de drenaje (Malek, y otros, 2019). Para ello, se basa 

en el análisis de presión, la acumulación de contaminantes de zanjas más 

pequeñas y la desembocadura de la red (Gething & Little, 2020). 

La dimensión estudios de señalización y seguridad vial es comprendida 

como el análisis del rendimiento de seguridad de las instalaciones de tráfico 

existentes, así como como instalaciones que aún no se han construido (Mukherjee 

& Mitra, 2019). Sumado a ello, se considera como el estudio del control en cuanto 

a lo que corresponde a la regulación de elementos tales como límites de velocidad 

y elementos que componen un sistema de comunicación para conductores, 

peatones y ciclistas (Tabone, y otros, 2021). Del mismo modo, esto incluye 

elementos de conciencia de seguridad para evitar de esta manera comportamientos 

inapropiados en la vía que atente contra los usuarios (Ma, Yang, Zhou, Feng, & 

Yuan, 2019). 

La dimensión estudios socioambientales hace referencia a planteamientos 

que integran un empalme armonioso con la naturaleza y las políticas ambientales 

(Perez, 2019). Es también, el análisis de la búsqueda del bienestar humano 

afectando al ecosistema que lo rodea de la menor forma posible respetando la 
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interacción con lo natural (Cervantes, Sánchez, & Montano, 2020). Además, explora 

una relación sustentable que vincula al hombre con el empleo sustentable de 

recursos naturales (Vargas, 2021). 

Las prestaciones adicionales de obra están sujetos a las modificaciones 

unilaterales del contrato, por lo cual son el resultado de una prerrogativa de carácter 

público; los cuales implican el incremento de prestaciones por parte del contratista 

para responder al interés público estipulado en el contrato; asimismo, la aprobación 

de estos adicionales en obras está sujeta a condicionamientos cualitativos y 

cuantitativos considerados en el artículo 34 de la LCE y el artículo157 del RLCE 

(Alejos, 2020). 

Las prestaciones adicionales de obra (PAO) está definido con ámbito de las 

construcciones y se refiere a un trabajo adicional o extra que se realiza durante la 

ejecución de un contrato de construcción, más allá de lo inicialmente previsto en el 

contrato base (Reuters, 2021). Del mismo modo, se entiende como una 

modificación en lo que refiere a la metodología de ejecución de la obra, o un cambio 

en la ejecución de un contrato (Santisteban, 2019). 

La dimensión deficiencias en el expediente técnico como aquellas fallas 

relacionadas a aspectos del diseño, la fabricación y el funcionamiento del producto 

considerando aspectos de campo, ambientales y de gabinete (Monzón, 2019). 

Asimismo, comprende ciertas falencias vinculadas al documento obligatorio que 

especifica los detalles necesarios para la realización de una obra (Taquire, 2019). 

Además, se consideran aquellos elementos que se encuentran desajustados dentro 

del documento tales como el cronograma valorizado omisión de partidas, costo 

inadecuado en la formulación y elaboración de expediente técnico (Frias, 2020). 

La dimensión hechos imprevisibles alude a eventos que no pudieron ser 

prevenido dentro de cálculos ordinarios o corrientes (Arancibia, 2023). Mientras 

que, es entendido como aquellos hechos o actividades que no pudieron ser 

prevenidos de ninguna forma (Díaz, 2021). Aunado a ello, se entiende como un 

hecho o acción imposible de evitar, dándole con ello la imposibilidad de ser 

impedido (Ospina, 2020). 

La dimensión no se enmarca en deficiencias del expediente técnico o hechos 

imprevisibles se engloba a aquellos hechos que no se consideran dentro de 

deficiencias en el expedientes o hechos imprevisibles (Mamani, 2022). Asimismo, 
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es un apartado donde se indican aquellas variaciones que no se pueden clasificar 

en las categorías mencionadas (Calvay & Ramirez, 2019). Del mismo modo, se 

entienden como aquellas modificaciones que no pueden clasificarse como fallas en 

el expediente técnico o hechos imprevisibles (Benites, 2019). 
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III. METODOLOGÍA 

3.1 Tipo y diseño de investigación 

3.1.1. Tipo de investigación 

Los estudios básicos son aquellos destinados a adquirir y 

complementar conocimientos con nueva información, ya que, su finalidad no 

es precisamente aplicativa, se enfocan en encontrar principios y leyes 

relacionadas con la problemática principal a la cual adicionan teorías de 

carácter científico (Carrasco, 2019). Es por ello que, el estudio se centró en 

aplicar conocimientos básicos para luego contrastar la teoría con los 

resultados respecto a las variables estudiadas. 

El enfoque cuantitativo es aquel que pretende incrementar los 

conocimientos a través del planteamiento de hipótesis que serán 

contrastadas empleando un análisis numérico o porcentual y que se ciñe a 

procesos de medición estadística para contestar a los propósitos de acuerdo 

a las tendencias determinadas por una población (Hernandez - Sampieri & 

Mendoza, 2018). En ese sentido, este enfoque hizo posible realizar un 

análisis descriptivo e inferencial de la información recopilada, mismos que se 

presentan mediante los cálculos que facilitan el entendimiento. 

3.1.2. Diseño de la investigación 

Las investigaciones no experimentales son aquellos que no requieren 

qué las variables sean manipuladas en su medición para que obtener 

resultados específicos, sino que se encargan de cuantificar dichas variables 

en su contexto natural sin ninguna intervención qué altere el producto final; 

por otro lado, el corte transversal o transaccional hace referencia al momento 

de medición único en un lapso de tiempo (Hernández – Sampieri y Mendoza, 

2018). Por consiguiente, no se manipularon intencionalmente las variables, 

siendo estudiadas en su medio normal; mientras que, tuvo un corte 

transversal por que la toma de datos de ambas variables fue en un solo 

momento del presente año.  

En cuanto al nivel o alcance correlacional, indica la manera en que se 

relacionan coherentemente las variables, donde una de ellas ejerce relación 

sobre la otra y el grado de dicha asociación se determina mediante un 

coeficiente estadístico de correlación según Ñaupas et al. (2018). En ese 
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sentido, el nivel correlación al permitió explicar el valor de la vinculación entre 

las variables propuestas, al igual que la conjugación con las respectivas 

dimensiones de acuerdo a la operacionalización. Adicional a ello, se empleó 

el siguiente esquema para facilitar la comprensión de cómo fueron 

analizadas las variables.  

 

Dónde: 

n = Muestra. 

r = Relación de las variables. 

O1 = Estudios definitivos de ingeniería en las obras viales 

O2 = Prestaciones adicionales de obra 

3.2 Variables y operacionalización 

Variable 1: Los estudios definitivos de ingeniería en las obras viales 

 Definición conceptual: Sus insuficiencias se refieren a las limitaciones o 

fallos encontrados en los análisis y diseños realizados antes de la 

construcción de infraestructuras viales, como carreteras, puentes o 

autopistas. Estos estudios, elaborados por ingenieros y expertos en 

ingeniería vial, tienen como propósito establecer las especificaciones 

técnicas y constructivas requeridas para llevar a cabo el proyecto (Mannering 

& Washburn, 2020). 

 Definición operacional: fue medido respecto a sus dimensiones (Estudios 

de topografía, trazo y diseño vial; geología y geotecnia; suelos, canteras y 

diseño de pavimentos; obras de arte y drenaje; señalización y seguridad vial; 

y socioambientales) 

 Indicadores: Equipos y toma de datos, Diseños adecuados, Muestras para 

los ensayos de laboratorio, Diseños adecuados, Muestras de suelo para los 

ensayos de laboratorio, Diseños adecuados, Relevamiento de información, 
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Diseños adecuados, Materiales y pruebas, Diseños adecuados, Liberación 

de Predios e Interferencias, Depósitos de Material Excedente (DME). 

 Escala de medición: la escala es ordinal, tipo Likert de tres opciones: 1 =

Poca ocurrencia, 2 = Mediana ocurrencia y 3 = Alta ocurrencia.

Variable 2: Prestaciones Adicionales de Obra 

 Definición conceptual: están sujetos a las modificaciones unilaterales del

contrato, por lo cual son el resultado de una prerrogativa de carácter público;

los cuales implican el incremento de prestaciones por parte del contratista

para responder al interés público estipulado en el contrato; asimismo, la

aprobación de estos adicionales en obras está sujeta a condicionamientos

cualitativos y cuantitativos considerados en el artículo 34 de la LCE y el

artículo157 del RLCE (Alejos, 2020).

 Definición operacional: fue medido por sus respectivas dimensiones

(Deficiencias en el Expediente Técnico; Hechos imprevisibles y No se

enmarca en deficiencias del expediente técnico o hechos imprevisibles)

 Indicadores: Cantidad de Prestaciones Adicionales de Obra por

deficiencias en el expediente técnico; por hechos imprevisibles; y por otros

diferentes a deficiencias o hechos imprevisibles.

 Escala de medición: la escala es ordinal, tipo Likert de tres opciones: 1 =

Poca ocurrencia, 2 = Mediana ocurrencia y 3 = Alta ocurrencia.

3.3 Población, muestra y muestreo 

Trata de la agrupación de individuos o elementos que comparten 

atributos parecidos qué los hace susceptibles a medición, teniendo en cuenta 

que propósito implica al elemento de estudio (Sánchez, 2018). Por lo tanto, 

la población estuvo conformada por 110 colaboradores qué se encargan de 

ejecutar, supervisar y controlar las obras de infraestructura vial.  

 Criterios de inclusión: se incluyeron a los ejecutores y supervisores de las

obras viales.

 Criterios de exclusión: se excluyeron a los asistentes técnicos de las obras

viales.

La muestra de define como una porción representativa del total, cuyos 

indicios o elementos mantienen las características o atributos qué permiten 

cuantificar información específica respecto a tema de estudio (Pereyra, 



 

17 
 

2022). Así que, la muestra que fue considerada para el estudio fue 

probabilística, teniendo en cuenta a 85 colaboradores de encargados de las 

obras y proyectos viales; por lo cual se recurrió a una formula (ver anexo 06). 

Cabe señalar qué, los tipos de muestreo pueden ser dos, el 

probabilístico es aquel que emplea una fórmula para determinar de manera 

aleatoria los integrantes de una muestra; mientras que, el muestreo no 

probabilístico es aquel que no dependa del azar, sino de una selección más 

especial y bajo las condiciones que le convengan al investigador (Ñaupas et 

al., 2018). Por lo tanto, el muestreo probabilístico permitió que se eligieran 

de manera aleatoria a ejecutores, supervisores y consultores. 

3.4 Técnicas e instrumentos de recolección de datos 

La técnica es aquella empleada para la recopilación de datos 

mediante una estructura simple con proposiciones ordenadas de acuerdo a 

las variables y dimensiones del estudio; lo cual, reporta la crítica y percepción 

de la muestra encuestada (Pereyra, 2022). Por esta razón se elaboró y aplicó 

una encuesta por cada variable, las cuales fueron administradas a cada 

colaborador seleccionado. 

En cuanto a los instrumentos, se definen como herramientas que 

facilitan el recojo de información a través de reactivos ordenados, los cuales 

se alinean con los indicadores propuestos en la investigación (Ñaupas et al., 

2018). Así que, emplearon 2 cuestionarios con sus interrogantes de acuerdo 

con cada variable: para los estudios definitivos de ingeniería en las obras 

viales el cuestionario consta de 78 ítems; mientras que, las prestaciones 

adicionales de obras contaron de 5 ítems. 

De acuerdo con Hernández-Sampieri y Mendoza (2018) la validez 

hace alusión al valor que se le confiere al instrumento que mide las variables, 

siendo este un respaldo del constructo teórico y la escala de puntuación; por 

lo general, son expertos quienes evalúan la validez de los instrumentos. En 

ese sentido, ambos instrumentos empleados reflejaron se aplicables de 

acuerdo con el juicio de tres expertos. 
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Tabla 1 

Validación por expertos 

Grado académico Nombres y apellidos Dictamen 

Doctorado Néstor Cuba Carbajal Aplicable 

Maestría Edwars Herman Cotrina Chávez Aplicable 

Maestría Carlos William Huari Sulluchuco Aplicable 

 

Respecto a la confiabilidad, es el nivel de fiabilidad de los 

instrumentos, los cuales deben poseer características como la coherencia y 

exactitud, de manera que, al aplicarlo reiterativamente los resultados 

obtenidos sean similares, pero a la vez contengan dispersión entre sí, para 

lo cual, se recurre a un programa estadístico que muestra dicha fiabilidad 

mediante el Alfa de Cronbach, cuyos valores deben oscilar entre 0,70 y 0,90 

para ser altamente confiables (Sánchez et al., 2018). Por lo tanto, se calculó 

de este se da en una prueba piloto a cinco colaboradores, quienes 

respondieron los cuestionarios planteados, dando como resultados los 

valores 0.721 y 0.857. 

Tabla 2 

Fiabilidad de los instrumentos 

Variable Alfa de Cronbach Ítems 

Variable 1 0.721 78 

Variable 2 0.857 5 

3.5 Procedimientos 

La investigación comenzó con la recopilación de datos y la selección 

de información proveniente de fuentes primarias que componen el sustento 

teórico, a la vez sirvieron para la construcción de instrumentos de 

investigación, con los cuales se recabaron los datos primordiales de acuerdo 

a las fechas programadas; por otro lado, se realizó la selección de individuos 

para componen la muestra de manera aleatoria mediante una formula 

estadística. 

Tras la recolección de información, se procedió a organizar la 

información y realizar el análisis estadístico tanto descriptivo e inferencial, de 

manera que, los datos obtenidos respecto a porcentajes y frecuencias fueron 

plasmados en tablas y gráficos para su mejor comprensión; por otro lado, las 

correlaciones se organizaron en tablas, mismas que fueron contrastadas en 

la sección de discusiones, seguida de las conclusiones y recomendación. 
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3.6 Método de análisis de datos 

Se realizaron dos análisis a partir de la información recopilada 

utilizando el programa SPSS versión 25, siendo el análisis descriptivo el cual 

implica la aplicación de media, moda y desviación estándar para presentarse 

en tablas de frecuencia y porcentajes; mientras que el análisis inferencial 

contiene la prueba de normalidad para determinar la tendencia de los datos 

y de acuerdo a ello, se eligió el estadístico de correlación de Spearman, ya 

que, la distribución de los datos fue no normal. 

3.7 Aspectos éticos 

El estudio cumplió con las directrices de la Universidad César Vallejo 

de acuerdo a la estructura para investigaciones de posgrado; por otro lado, 

se respectaron las normas APA 7ma edición en cuanto a la citación y 

referencias para conferir la autoría respectiva a las fuentes empleadas. 

Asimismo, se realizó bajo cuatro principios éticos: confidencialidad y 

protección de datos, puesto que, se aseguró que la información de los 

encuestados fueran confidenciales y empleadas con fines meramente 

académicos; el principio de autonomía, mencionado porque los 

colaboradores fueron información de la finalidad de la investigación y 

decidieron responder voluntariamente los cuestionarios; el principio de 

beneficencia, resaltó el cumplimiento de las normas para conferir la autoría 

correspondiente a la información teórica colocada en la investigación; 

finalmente, el principio de respecto fue aquel que garantizó el trato igualitario 

y humano con cada colaborador que accedió a participar del estudio.  
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IV. RESULTADOS 

En lo siguiente “poca”, mediana” o “alta” representa la medida en que se 

toma en cuenta los criterios técnicos en la elaboración de los estudios definitivos. 

En ese sentido, que sea “alta” significa que la ocurrencia de deficiencias seria 

mínimo, lo contrario que sea “poca” significa que la ocurrencia de deficiencias en 

los estudios es alta. 

4.1. Análisis descriptivo 

Tabla 3 

Frecuencia y porcentaje de la variable los estudios definitivos de ingeniería en las 

obras viales 

 N % 

Poca 10 11.8% 

Mediana 50 69.4% 

Alta 16 18.8% 

Total 85 100.0% 
Fuente: Elaboración propia. 

Figura 2 

Porcentajes distribuidos según los estudios definitivos de ingeniería en las obras 

viales 

 
 

La tabla 3 y figura 2, mostró que el 69.40% de los profesionales consideran 

que en la elaboración de los estudios definitivos de ingeniera se toman en cuenta 
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medianamente los requerimientos técnicos, lo que significaría que los estudios 

definitivos de ingeniería estudios  tienen unas medianas deficiencias en las obras 

viales; un 18.80% (alta) un considera que si se toman en cuenta los criterios 

técnicos para la elaboración de los estudios definitivos de ingeniería alto nivel y el 

11.80% (poca) señalaron que pocas veces se toman en cuenta los criterios 

técnicos. Por tanto, se infiere 81.20% (11.80%+69.40%) de los profesionales 

perciben de la ocurrencia de alguna insuficiencia de los estudios definitivos de 

ingeniería en las obras viales. 

 

Tabla 4 

Frecuencia y porcentaje de las dimensiones de los estudios definitivos de 

ingeniería en las obras viales 

Estudios Topografía, 
trazo y 

diseño vial 

Geología y 
geotécnica 

Suelos, 
canteras y 
diseño de 

pavimentos 

Obras de 
arte y 

drenaje 

Señalización y 
seguridad vial 

Socioambien 
tales 

Niveles f % f % f % f % f % f % 

Poca 10 11.8% 15 17.6% 18 21.2% 15 17.6% 15 17.6% 18 21.2% 

Mediana 45 52.9% 54 63.5% 52 61.2% 54 63.5% 53 62.4% 52 61.2% 

Alta 30 35.3% 16 18.8% 15 17.6% 16 18.8% 17 20.0% 15 17.6% 

Total 85 100.0% 85 100.0% 85 100.0% 85 100.0% 85 100.0% 85 100.0% 
Fuente: Elaboración propia. 

Figura 3 

Porcentajes distribuidos según las dimensiones de los estudios definitivos de 

ingeniería en las obras viales 

 
Fuente: Elaboración propia. 
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En la tabla 4 y figura 3, de acuerdo a los resultados hallados, se observó en 

la dimensión de los estudios topográficos, trazo y diseño vial; geología y geotécnica;  

suelos, canteras y diseño de pavimentos; obras de arte y drenaje; señalización y 

seguridad vial y socioambientales alcanzaron un mediano nivel, teniendo un 52.9%, 

63.5%, 61.2%, 63.5%, 62.4% y un 61.2% respectivamente; de igual manera, se 

observó un rango del 20% respectivamente toman en cuenta los criterios técnicos; 

de igual manera, se evidenció un rango de 15% que toman pocas veces los criterios 

técnicos en la elaboración de los estudios definitivos de ingeniería, para las 

dimensiones mencionadas. Por tanto, los resultados mostraron que un rango de 

80% (baja y mediana) de los profesionales mencionan los estudios definitivos de 

ingeniería en las obras viales.  

Tabla 5 

Frecuencia y porcentaje de las prestaciones adicionales de obra 

 N % 

Poca 10 11.8% 

Mediana 65 76.5% 

Alta 10 11.8% 

Total 85 100.0% 
Fuente: Elaboración propia. 

Figura 4 

Distribución de las prestaciones adicionales de obra 

 
Fuente: Elaboración propia 
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La tabla 5 y figura 4, mostró que el 76.50% de los profesionales considera 

medianamente la ocurrencia de las prestaciones adicionales de obra, un 11.8% un 

poco escala y alto correspondientemente. La cual genera que la mayoría (88%) de 

los profesionales perciben usuales las prestaciones adicionales de obra. 

Tabla 6 

Frecuencia y porcentaje de las dimensiones de prestaciones adicionales de obra 

 Deficiencias en el 

expediente técnico 

Hechos 

imprevisibles 

No se enmarca en deficiencias del 

expediente técnico o hechos 

imprevisibles 

Niveles f % f % f % 

Poca 6 7.1% 12 14.1% 33 38.8% 

Mediana 53 62.4% 50 58.8% 31 36.5% 

Alta 26 30.6% 23 27.1% 21 24.7% 

Total 85 100.0% 85 100.0% 85 100.0% 

Fuente: Elaboración propia. 

Figura 5 

Porcentajes distribuidos según las dimensiones de prestaciones adicionales de 

obra 

Fuente: Elaboración propia. 
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respectivamente; de igual manera, se observó un nivel alto en un rango de 27%; de 

igual manera, se evidenció un poco nivel con un 7,1%, 14,1% y 38,8% 

respectivamente. Por tanto, se deduce que a los interrogados consideran la 

ocurrencia en forma regular de las prestaciones adicionales de obra en sus 

diferentes dimensiones.  

4.2. Análisis inferencial 

Prueba de Normalidad 

Se llevó a cabo con el fin de conocer la normalidad del estudio y conocer con 

que estadístico se trabajará para dar contraste a la existencia de relación, la cual si 

es menor a 0.05 es no paramétrica y si es mayor es paramétrica. 

Tabla 7 

Prueba de normalidad 

 

Estadístico gl Sig. 

Los estudios definitivos de ingeniería en las obras viales .114 85 .008 

Prestaciones adicionales de obra .197 85 .001 

a. Corrección de significación de Lilliefors 

De acuerdo con los cálculos de la tabla 7 se pudo determinar que las variables 

tratadas fueron no paramétricas; por consecuencia se trabajó con la correlación de 

Spearman.  

Prueba de hipótesis general 

H0: No existe relación de los estudios definitivos de ingeniería en las obras 

viales con las prestaciones adicionales de obra.  

H1: Existe relación de los estudios definitivos de ingeniería en las obras viales 

con las prestaciones adicionales de obra. 
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Tabla 8 

Correlación de la hipótesis general 

 
Los estudios 

definitivos de 

ingeniería en las 

obras viales 

Prestaciones 

adicionales de 

obra 

Rho de 

Spearman 

Los estudios 

definitivos de 

ingeniería en las 

obras viales 

Coeficiente 

de 

correlación 

1.000 .096 

Sig. 

(bilateral) 

. .032 

N 85 85 

Prestaciones 

adicionales de obra 

Coeficiente 

de 

correlación 

.096 1.000 

Sig. 

(bilateral) 

.032 . 

N 85 85 

**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 

La tabla 8, se pudo observar coeficiente de correlación igual a 0.096 que 

reflejó una vinculación muy baja y el p-valor=.32, por ende, existe relación de los 

estudios definitivos de ingeniería en las obras viales con las prestaciones 

adicionales de obra. 

Prueba de hipótesis específica 1 

H0: No existe relación de los estudios de topografía, trazo y diseño vial con 

las prestaciones adicionales de obra.  

H1: Existe relación de los estudios de topografía, trazo y diseño vial con las 

prestaciones adicionales de obra.  
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Tabla 9 

Correlación de la hipótesis específica 1 

 Estudios de 

topografía, trazo y 

diseño vial 

Prestaciones 

adicionales de 

obra 

Rho de 

Spearman 

Estudios de 

topografía, trazo 

y diseño vial 

Coeficiente de 

correlación 

1.000 .044 

Sig. (bilateral) . .008 

N 85 85 

Prestaciones 

adicionales de 

obra 

Coeficiente de 

correlación 

.044 1.000 

Sig. (bilateral) .008 . 

N 85 85 

**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 

Respecto con la tabla 9, el coeficiente de correlación es igual a 0.044 la que 

refleja una vinculación muy baja y el p-valor es igual a 0.008, por ende, existe 

relación de los estudios de topografía, trazo y diseño vial con las prestaciones 

adicionales de obra. 

Prueba de hipótesis específica 2 

H0: No existe relación de los estudios de geología y geotecnia con las 

prestaciones adicionales de obra. 

H1: Existe relación de los estudios de geología y geotecnia con las 

prestaciones adicionales de obra. 

Tabla 10 

Correlación de la hipótesis específica 2 

 Estudios de 

geología y 

geotecnia 

Prestaciones 

adicionales de obra 

Rho de 

Spearman 

Estudios de 

geología y 

geotecnia 

Coeficiente de 

correlación 

1.000 .125 

Sig. (bilateral) . .024 

N 85 85 

Prestaciones 

adicionales de 

obra 

Coeficiente de 

correlación 

.125 1.000 

Sig. (bilateral) .024 . 

N 85 85 

**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
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Respecto a la anterior tabla, se pudo observar un valor de Rho= 0.125 que 

detalla una vinculación muy baja y un p-valor igual a 0.24, en consecuencia, existe 

relación de los estudios de geología y geotecnia con las prestaciones adicionales 

de obra. 

 

Prueba de hipótesis específica 3 

H0: No existe relación de los estudios de suelos, canteras y diseño de 

pavimentos con las prestaciones adicionales de obra. 

H1: Existe relación de los estudios de suelos, canteras y diseño de 

pavimentos con las prestaciones adicionales de obra. 

Tabla 11 
Correlación de la hipótesis específica 3 
 Estudios de suelos, 

canteras y diseño 

de pavimentos 

Prestaciones 

adicionales de 

obra 

Rho de 

Spearman 

Estudios de 

suelos, canteras 

y diseño 

Coeficiente de 

correlación 

1.000 .175 

Sig. (bilateral) . .010 

N 85 85 

Prestaciones 

adicionales de 

obra 

Coeficiente de 

correlación 

.175 1.000 

Sig. (bilateral) .010 . 

N 85 85 

**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 

 

La tabla 11 menciona un Rho=0.175 que refleja una muy baja relación y un 

p-valor igual a 0.01,por ende existe relación de los estudios de suelos, canteras y 

diseño de pavimentos con las prestaciones adicionales de obra. 

 

Prueba de hipótesis específica 4 

H0: No existe relación de los estudios de obras de arte y drenaje con las 

prestaciones adicionales de obra. 

H1: Existe relación de los estudios de obras de arte y drenaje con las 

prestaciones adicionales de obra. 
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Tabla 12 

Correlación de la hipótesis específica 4 

 Estudios de obras 

de arte y drenaje 

Prestaciones 

adicionales de 

obra 

Rho de 

Spearman 

Estudios de 

obras de arte 

y drenaje 

Coeficiente de 

correlación 

1.000 .035 

Sig. (bilateral) . .048 

N 85 85 

Prestaciones 

adicionales de 

obra 

Coeficiente de 

correlación 

.035 1.000 

Sig. (bilateral) .048 . 

N 85 85 

**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 

 

La tabla 12 se presentó un Rho igual a 0.035 el cual refleja una muy baja 

vinculación y un p-valor=0.048, existe relación de los estudios de obras de arte y 

drenaje con las prestaciones adicionales de obra. 

 

Prueba de hipótesis específica 5 

H0: No existe relación de los estudios de señalización y seguridad vial con 

las prestaciones adicionales de obra. 

H1: Existe relación de los estudios de señalización y seguridad vial con las 

prestaciones adicionales de obra. 

Tabla 13 

Correlación de la hipótesis específica 5 

 Estudios de 

señalización y 

seguridad vial 

Prestaciones 

adicionales de 

obra 

Rho de 

Spearman 

Estudios de 

señalización y 

seguridad vial 

Coeficiente de 

correlación 

1.000 .038 

Sig. (bilateral) . .032 

N 85 85 

Prestaciones 

adicionales de 

obra 

Coeficiente de 

correlación 

.038 1.000 

Sig. (bilateral) .032 . 

N 85 85 

**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 
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La tabla 13 se presentó un Rho=0.038 por ende se detalla una muy baja 

relación y un p-valor igual a 0.032; en consecuencia, existe relación de los estudios 

de señalización y seguridad vial con las prestaciones adicionales de obra. 

 

Prueba de hipótesis específica 6 

H0: No existe relación de los estudios socioambientales con las prestaciones 

adicionales de obra. 

H1: Existe relación de los estudios socioambientales con las prestaciones 

adicionales de obra 

Tabla 14 
Correlación de la hipótesis específica 6 
 Estudios 

socioambientales 

Prestaciones 

adicionales de 

obra 

Rho de 

Spearman 

Estudios de 

socioambientales 

Coeficiente de 

correlación 

1.000 .142 

Sig. (bilateral) . .016 

N 85 85 

Prestaciones 

adicionales de 

obra 

Coeficiente de 

correlación 

.142 1.000 

Sig. (bilateral) .016 . 

N 85 85 

**. La correlación es significativa en el nivel 0,01 (bilateral). 

La tabla 14 tiene como Rho un valor igual a 0.142 el cual reflejó una relación 

muy baja y un p-valor igual a 0.016; por tanto, existe relación de los estudios 

socioambientales con las prestaciones adicionales de obra.  
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V. DISCUSIÓN 

La investigación plantea como hipótesis general que existe relación de los 

estudios definitivos de ingeniería en las obras viales con las prestaciones 

adicionales de obra. En ese sentido, los hallazgos obtenidos de ambas variables 

permitieron evidenciar una significancia de 0,032, que de acuerdo con la regla de 

decisión es inferior a 0,05; por lo cual se rechaza la hipótesis nula, aunado a ello, 

se obtuvo un coeficiente Rho de Spearman igual a 0.096, el cual indica una 

asociación positiva muy baja; por otro lado, el 69,40% los encuestados percibieron 

que los estudios definitivos de ingeniería en las obras viales se elaboran siguiendo 

medianamente los requerimientos técnicos y el 18,80% considera que se cumple 

con todos los requerimientos para elaborar dichos estudios y 11.80% pocas veces. 

Asimismo, el 76,5% consideró que se presentan medianamente las prestaciones 

adicionales de obras, mientras que, el 11,8% opina estas prestaciones adicionales 

se suscitan en alta y poca medida respectivamente. Demostrándose una relación 

entre ambas variables. 

 

Tales resultados difieren con la investigación de Ramírez y Reque (2023) 

quienes obtuvieron estadísticamente que los factores técnico-correctivos de 

acuerdo con los mayores metrados no se asocian con las nuevas partidas con los 

adicionales de obra correspondientes a la Municipalidad de San Martin, evidenciado 

por un p-valor superior a 0,05. En cambio, concuerda con lo obtenido en el estudio 

de Kassa (2020) cuyos resultados indicaron una significancia de 0,000 y un 

coeficiente de correlación equivalente a 0,970; el cual, confirmó la asociación de 

los factores determinantes de costos y el sesgo técnico. Asimismo, se asemeja a 

los hallazgos obtenidos por Lozano et al. (2018) quien identificó que los estudios 

técnicos inapropiados, variaciones en el alcance del contrato, la mala 

administración de materiales disponibles y las condiciones climáticas no propicias 

influyen directamente en los proyectos, la ejecución de obras y afectan 

temporalmente, así como monetariamente a las instituciones. 

 

Asimismo, se asemeja a los resultados obtenidos en la investigación de 

Choque (2022), donde hubo una significancia de 0,000 y un coeficiente de 

correlación igual a 0,893; los cuales, confirman la asociación entre los expedientes 



 

31 
 

técnicos y la ejecución de obras públicas en Moyobamba. También, concuerda con 

el estudio de Hallaq (2019) que obtuvo una significancia de 0,000, evidenciando el 

vínculo entre los factores críticos ya sean financieros y políticos, contractuales, de 

gestión, organizativos y económicos con los factores de fracaso de los contratistas 

en obras viales. 

 

También, coincide con el estudio de Taquire (2019) donde el 76% afirmó que 

los errores más comunes de los expedientes técnicos se encuentran en los planos 

y la etapa de diseño; por otro lado, el 84% indica que las evaluaciones deficientes 

principalmente dan pie a los errores técnicos, por ello el 68% opina que las 

consecuencias de expedientes técnicos reposan en los retrasos del avance de 

obras. Por otro lado, guarda relación con el estudio de Gómez (2019), quien obtuvo 

una asociación positiva considerable con una significancia de 0,000 junto a un 

coeficiente Rho de Spearman equivalente a 0,861, el cual indica que la gestión de 

riesgos en los contratos de construcción bajo las políticas públicas impacta de 

manera directa en la reducción de malas prácticas de plazos y costos durante la 

ejecución de obras. 

 

La hipótesis específica 1 plantea que existe relación de los estudios de 

topografía, trazo y diseño vial con las prestaciones adicionales de obra. En ese 

sentido, los hallazgos obtenidos evidenciaron una significancia de 0,008 que, según 

con las reglas de decisión es inferior a 0,05; por lo cual, se rechaza la hipótesis 

nula; adicional a ello, se obtuvo un coeficiente Rho de Spearman equivalente a 

0,044, el cual indica una asociación positiva de nivel muy bajo entre los estudios de 

topografía, trazo y diseño vial con las prestaciones adicionales de obra; además, 

se observó un cumplimiento mediano de los estudios de topografía, trazo y diseño 

vial según el 52,90%, seguido por un cumplimiento alto considerado según el 

15,30% de los encuestados y el 11,80% de ellos opina que se realizan en poca 

medida. 

 

Dichos hallazgos concuerdan con la investigación de Taquire (2019) quien 

indicó que según el 76% de encuestados, las principales falencias radican en el 

presupuesto, los planes, metrados, especificaciones técnicas, los estudios básicos 
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de ingeniería y el diseño de las obras; asimismo, los causales de tales errores 

corresponden a la evaluación del expediente técnico según el 84% y el 68% 

considera que la ejecución de obras que cuentan con expedientes técnicos 

deficientes tienen como consecuencia obras en arbitraje y retrasos en la propia 

ejecución. De igual manera, coincide con los resultados de Choque (2022) quien 

obtuvo una significancia de 0,000 junto a un coeficiente de correlación equivalente 

a 0,893, con lo cual se confirma la relación entre los expedientes técnicos y la 

ejecución de obras públicas; además, obtuvo un p-valor de 0,004 y un coeficiente 

de correlación igual a 0,546 entre las deficiencias en la elaboración de expedientes 

técnicos y el procedimiento de la ejecución de obras públicas. Por otro lado, se 

asemeja al estudio de Paltín (2019) quien obtuvo una significancia de 0,003 y un 

chi cuadrado de 0,236; lo cual indica que los proyectos de infraestructura vial para 

el transporte presentan un valor positivamente alto asociado con el aumento de 

costos respecto al plazo establecido. 

 

La hipótesis específica 2 plantea que existe relación de los estudios de 

geología y geotécnica con las prestaciones adicionales de obra. En ese sentido, los 

hallazgos obtenidos evidenciaron una significancia de 0,024 que, según con las 

reglas de decisión es inferior a 0,05; por lo cual, se rechaza la hipótesis nula; 

adicional a ello, se obtuvo un coeficiente Rho de Spearman equivalente a 0,125, el 

cual indica una asociación positiva de nivel muy bajo entre los estudios de geología 

y geotécnica con las prestaciones adicionales de obra; además, se observó un 

cumplimiento mediano de los estudios de geología y geotécnica según el 63,50%, 

seguido por un cumplimiento alto considerado según el 18,80% de los encuestados 

y el 17,60% de ellos opina que se realizan en poca medida. 

 

Dichos resultados coinciden con el estudio de Choque (2022), quien obtuvo 

una significancia de 0,000 junto a un coeficiente de correlación de 0,876 que 

confirman la asociación existente entre las consecuencias por aquellas deficiencias 

en los informes técnicos y la ejecución de obras públicas. No obstante, difieren con 

lo obtenido por Ramírez y Reque (2022) quien determinó mediante una significancia 

baja de 0,097 que los factores técnicos y correctivos de acuerdo a los mayores 

metrados no se vinculan con los costos adicionales de obras municipales; 
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asimismo, tanto las partidas nuevas como los mayores metrados no se vinculan 

con los adicionales de la obra, puesto que, las significancias fueron de 0,630 y 

0,097; por otro lado, el coeficiente de correlación de 0,770 indica una correlación 

positiva alta entre el monto contratado y los montos adicionales de la obra; es decir, 

pueden aumentar o disminuir de manera simultánea en un ritmo constante.  

 

La hipótesis específica 3 plantea que existe relación de los estudios de 

suelos, canteras y diseño de pavimentos con las prestaciones adicionales de obra. 

En ese sentido, los hallazgos obtenidos evidenciaron una significancia de 0,010 

que, según con las reglas de decisión es inferior a 0,05; por lo cual, se rechaza la 

hipótesis nula; adicional a ello, se obtuvo un coeficiente Rho de Spearman 

equivalente a 0,175, el cual indica una asociación positiva de nivel muy bajo entre 

los estudios de suelos, canteras y diseño de pavimentos con las prestaciones 

adicionales de obra; además, se observó un cumplimiento mediano de los estudios 

de suelos, canteras y diseño de pavimentos según el 61,20%, seguido por el poco 

cumplimiento considerado según el 21,20% de los encuestados y el 17,60% de 

ellos opina que se realizan gran medida. 

 

Tales resultados concuerdan con el estudio de Sohu et al. (2019), donde la 

complejidad del contrato, conceptos y formulación errónea son los que suceden 

más frecuentemente en un 27%, seguido por el 26% que indica que el Estado debe 

adoptar medidas y políticas adecuadas, pero ante todo el 28% considera que es 

primordial planificar y programar adecuadamente. De igual manera, se asemeja a 

los datos obtenidos por Gómez (2018), cuyos resultados reflejaron que el 90% de 

encuestados consideran que la correcta ejecución de las obras se deben a los 

informes técnicos bien elaborados, las inspecciones técnicas regulares y un 

expediente técnico completo; asimismo el 75% de ellos consideró que los 

expedientes técnicos que reinciden en deficiencias son producto de una mala 

supervisión del jefe de proyecto y estudio, quienes no verificaron que estos 

documentos sigan los estándares de calidad. 

 

La hipótesis específica 4 plantea que existe relación de los estudios de obras 

de arte y drenaje con las prestaciones adicionales de obra. En ese sentido, los 
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hallazgos obtenidos evidenciaron una significancia de 0,048 que, según con las 

reglas de decisión es mayor a 0,05; por lo cual, se rechaza la hipótesis nula; 

adicional a ello, se obtuvo un coeficiente Rho de Spearman equivalente a 0,035, el 

cual indica una asociación positiva de nivel muy bajo entre los estudios de obras de 

arte y drenaje con las prestaciones adicionales de obra; además, se observó un 

cumplimiento mediano de los estudios de obras de arte y drenaje según el 63,50%, 

seguido por un cumplimiento alto considerado según el 18,80% de los encuestados 

y el 17,60% de ellos opina que se realizan en poca medida. 

 

En contraste, los hallazgos difieren de los resultados obtenidos por Ramírez 

y Reque (2023), quienes, a través de un p-valor superior a 0,05, comprobaron que 

los factores de los estudios planificados no presentan una relación estadística 

significativa con las prestaciones. No obstante, de manera descriptiva, coinciden en 

que al menos el 59,28% de los montos contratados para la fase de ejecución de 

obra ejercieron relación en las prestaciones adicionales. Además, esta perspectiva 

coincide con lo planteado por Alejos (2020), quien destaca que las prestaciones 

están sujetas a modificaciones unilaterales del contrato, siendo el resultado de una 

prerrogativa de carácter público. Estas modificaciones implican el incremento de 

prestaciones por parte del contratista, con el fin de responder al interés público 

estipulado en el contrato. 

 

La hipótesis específica 5 plantea que existe relación de los estudios de 

señalización y seguridad vial con las prestaciones adicionales de obra. En ese 

sentido, los hallazgos obtenidos evidenciaron una significancia de 0,032 que, según 

con las reglas de decisión es inferior a 0,05; por lo cual, se rechaza la hipótesis 

nula; adicional a ello, se tuvo un coeficiente Rho de Spearman equivalente a 0,038, 

el cual indica una asociación positiva de nivel muy bajo entre los estudios de 

señalización y seguridad vial con las prestaciones adicionales de obra; además, se 

observó un cumplimiento mediano de los estudios de señalización y seguridad vial 

según el 62,40%, seguido por un cumplimiento alto considerado según el 20,00% 

de los encuestados y el 17,60% de ellos opina que se realizan en poca medida. 

 

Por lo tanto, esta definición coincide con lo establecido por Mukherjee & Mitra 
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(2019), quienes la describen como el análisis del rendimiento de seguridad de las 

instalaciones de tráfico existentes, así como también de aquellas que aún no han 

sido construidas, esto incluye elementos de conciencia de seguridad con el 

propósito de prevenir comportamientos inapropiados. Asimismo, es similar a lo 

mencionado por Kassa (2020), quien investigó las causas de los retrasos en 

proyectos de infraestructuras y su relación con el incremento de costos. Se 

identificaron los principales factores de retraso, tales como estudios técnicos 

incompletos previos a la aprobación del proyecto, análisis de seguridad deficiente 

y una gestión poco eficiente. Un 80% de los proyectos analizados requirió de 

sobrecostos por encima de lo esperado debido a estos factores. 

 

La hipótesis específica 6 plantea que existe relación de los estudios 

socioambientales con las prestaciones adicionales de obra. Los hallazgos 

evidenciaron una significancia de 0,016, menor al nivel establecido de 0,05, lo que 

lleva al rechazo de la hipótesis nula; además, se obtuvo un coeficiente Rho de 

Spearman de 0,142, indicando una asociación positiva de nivel muy bajo entre los 

estudios socioambientales y las prestaciones adicionales de obra; en cuanto al 

cumplimiento, el 61,20% considera que es mediano, el 21,20% lo percibe como 

poco y el 17,60% opina que se realizan en gran medida. 

 

Lo anteriormente concuerda con el estudio de Choque (2022) quien obtuvo 

que los procedimientos de expedientes técnicos se vinculan con la ejecución de 

obras a través de un p-valor de 0,000 y una correlación de 0,893; asimismo, según 

el 53,80% de encuestados, se encuentran de acuerdo con el seguimiento de la 

elaboración de expedientes técnicos; los cuales, influyen en la calidad de dichos 

expedientes; así que, el 69,2% está totalmente de acuerdo que la correcto 

construcción y desarrollo de los estudios técnicos, posibilitan una adecuada gestión 

de la obra. Además, se asemeja al trabajo de Gómez (2018), quien determinó que 

todos los trabajadores consideran que las ampliaciones de plazo debido a 

deficiencias en el expediente técnico perjudican a la Unidad Ejecutora; asimismo, 

el 50% de ellos opina que estas ampliaciones también tienen repercusiones en el 

futuro de la ejecución de obras. En concordancia con lo definido por Perez (2019), 

el estudio socioambiental forma parte de los expedientes técnicos y aborda 
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planteamientos que buscan una integración armoniosa con la naturaleza y las 

políticas ambientales. 
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VI. CONCLUSIONES 

Primera: Se determinó que, entre los estudios definitivos de ingeniería en 

las obras viales y las prestaciones adicionales de obra, existe una relación positiva 

y muy baja a través de una significancia 0,032 (<0,05) y un coeficiente de Spearman 

igual a 0, 096. 

Segunda: Se determinó que, entre los estudios de topografía, trazo y diseño 

vial con las prestaciones adicionales de obra, existe una relación positiva y muy 

baja a través de una significancia 0,008 (<0,05) y un coeficiente de Spearman igual 

a 0,044. 

Tercera: Se determinó que, entre los estudios de geología y geotecnia con 

las prestaciones adicionales de obra, existe una relación positiva y muy baja a 

través de una significancia 0,024 (<0,05) y un coeficiente de Spearman igual a 

0,125. 

Cuarta: Se determinó que, entre los estudios de suelos, canteras y diseño 

de pavimentos con las prestaciones adicionales de obra, existe una relación 

positiva y muy baja a través de una significancia 0,010 (<0,05) y un coeficiente de 

Spearman igual a 0,175. 

Quinta: Se determinó que, entre los estudios de arte y drenaje con las 

prestaciones adicionales de obra, existe una relación positiva y muy baja a través 

de una significancia 0,048 (<0,05) y un coeficiente de Spearman igual a 0,035. 

Sexta: Se determinó que, entre los estudios de señalización y seguridad vial 

con las prestaciones adicionales de obra, existe una relación positiva y muy baja a 

través de una significancia 0,032 (<0,05) y un coeficiente de Spearman igual a 

0,038. 

Séptima: Se determinó que, entre los estudios socioambientales con las 

prestaciones adicionales de obra, existe una relación positiva y muy baja a través 

de una significancia 0,016 (<0,05) y un coeficiente de Spearman igual a 0,142. 
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VII. RECOMENDACIONES 

Primera: Se recomienda a las entidades que ejecutan proyectos viales, 

establecer procedimientos de seguimiento, control y verificación de la correcta 

realización de los estudios definitivos de ingeniería, previó a la aprobación de los 

expedientes técnicos de las obras viales, a fin de evitar que, en su ejecución se 

generen mayores costos como las prestaciones adicionales de obra. 

Segunda: Se recomienda a las entidades que ejecutan proyectos viales, 

establecer en los términos de referencia (TDR) de los estudios de topografía, trazo 

y diseño vial; la exigencia de los estudios de georreferenciación, se establezca el 

sistema de coordenadas de toma de datos, así como los equipos a utilizar, y los 

certificados de operatividad y calibración. También, en los diseños se tomen en 

cuenta las exigencias de la norma técnica en cuanto al sobreancho de 

compactación (SAC), el despeje lateral en las curvas, la verificación de los radios 

mínimos con el vehículo más desfavorable, la dimensión de la tangente entre curva 

y curva, banquetas en los cortes de talud. Además, considerar replantear el eje y 

verificar las condiciones del proyecto, antes del inicio del proceso de licitación, y 

antes de la entrega del terreno. 

Tercera: Se recomienda a las entidades que ejecutan proyectos viales, 

establecer en los TDR de los estudios de geología y geotecnia, la exigencia que las 

prospecciones se realicen en las zonas de diseño, la metodología de toma de 

muestras y ensayos a realizar. También, si por las condiciones del terreno se 

necesitan más ensayos, estos se realicen; en los diseños, se identifique los 

sectores inestables y se realice el análisis de estabilidad de taludes; en la 

clasificación de los materiales a lo largo de la vía se tomen en cuenta las 

características geológicas, geomorfológicas, estratigráficas y estructurales; 

además que, la sección de corte sea acorde con la geología y el proceso 

constructivo. 

Cuarta: Se recomienda a las entidades que ejecutan proyectos viales, 

establecer en los TDR de los estudios de suelos, canteras y diseño de pavimento, 

la exigencia que las prospecciones se realicen en con el trazo definitivo, se 

actualice la toma de muestras y ensayos por la antigüedad de los estudios, se 

cumpla con la profundidad de estudio de 1.50m debajo de la línea de subrasante 

proyectada: Además, si por diseño se requiera ensanches o variaciones en la vía, 
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se realicen las investigaciones hasta una profundidad de 1.50 m por debajo de la 

nueva subrasante propuesta; así mismo, los diseños del paquete estructural se 

realice con el tráfico actualizado, y además se realice la compatibilización entre la 

memoria, el diseño de pavimento, los metrados y los planos. 

Quinta: Se recomienda a las entidades que ejecutan proyectos viales, 

establecer en los TDR de los estudios de obras de arte, drenaje y estructuras; la 

exigencia que se determinan la capacidad portante admisible en el lugar donde se 

va emplazar las estructuras; así mismo, que los diseños de las obras de drenaje 

sea compatible con el diseño geométrico de la vía, se propongan cunetas de 

drenaje en las banquetas de corte; así mismo, en zonas con altas precipitaciones 

se proponga la ejecución de cunetas y  bordillos, y se sustente los falsos rellenos 

que ocasionan la necesidad de muros de sostenimiento por falta de ancho. 

Sexta: Se recomienda a las entidades que ejecutan proyectos viales, 

establecer en las especificaciones técnicas de los estudios de señalización y 

seguridad vial, las características de los materiales a utilizar, las pruebas a realizar 

a la pintura de tráfico, las pruebas a realizar a los elementos de defensa, la 

metodología de control de las dosificaciones de la pintura de tráfico, como controlar 

el espesor de la marca en el pavimento, se acredite con certificados de calidad el 

lote de pintura que se utilizará en obra. También, se propongan en los estudios que 

por razones de seguridad en zonas de neblina se utilicen microesferas de vidrio de 

mayor tamaño; así mismo, que la señalización sea compatible con el diseño 

geométrico de la vía, y se tomen en cuenta los puntos negros para ubicar los 

elementos de seguridad. 

Séptima: Se recomienda a las entidades que ejecutan proyectos viales, 

establecer en los estudios PACRI de los estudios socioambientales, que la 

identificación de los afectados se realice con el trazo definitivo,  cruzar información 

con las diversas entidades sobre los propietarios de los predios afectados, previo 

al inicio de las obras se acredite que se ha desocupado los terrenos; así mismo en 

cuanto a la ubicación de los Depósitos de Material Excedente (DME) no se ubiquen 

muy próximos a cuerpos de agua y en terrenos con pendiente pronunciada, se 

realice un análisis de geodinámica externa del lugar donde se va a conformar el 

DME,  de ser zonas de altas precipitaciones se propongan obras de drenaje 

superficial y subdrenaje; así como se realice un análisis de estabilidad del DME.
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Anexo 1: Matriz de operacionalización de variables 

VARIABLE 
DE ESTUDIO 

DEFINICIÓN CONCEPTUAL 
DEFINCIÓN 

OPERACIONAL DIMENSIONES INDICADORES 
ESCALA 

DE 
MEDICIÓN 

Estudios 
Definitivos 
de ingeniería 

Son aquellos que brindan la opción para la elección de 
alternativas en la pre inversión, siendo necesario desarrollar 
estudios especiales para la definición y dimensionamiento de 
los detalles del proyecto, así como, los costos individuales 
según cada componente, las especificaciones de carácter 
técnico para la ejecución o equipamiento; también consideran 
las estrategias de reducción de impactos ambientales. 
(MEF,2021) 
Estos estudios, elaborados por ingenieros y expertos en 
ingeniería vial, tienen como propósito establecer las 
especificaciones técnicas y constructivas requeridas para 
llevar a cabo el proyecto (Mannering & Washburn, 2020). 

Fue medido 
respecto a sus 
dimensiones 
(Estudios de 
geología y 
geotecnia; 
suelos, canteras y 
diseño de 
pavimentos; 
obras de arte y 
drenaje; 
señalización y 
seguridad vial; y 
socioambientales)

1. Estudios de 
topografía, trazo y 
diseño vial 

Equipos y toma 
de datos 

Ordinal 

Diseños 
adecuados 

2. Estudios de 
geología y 
geotecnia 

Muestras para los 
ensayos de 
laboratorio 

Diseños 
adecuados 

3. Estudios de 
suelos, canteras y 
diseño de 
pavimentos 

Muestras de 
suelo para los 
ensayos de 
laboratorio 

Diseños 
adecuados 

4. Estudios de obras 
de arte y drenaje 

Relevamiento de 
información 

Diseños 
adecuados 

5. Estudios de 
señalización y 
seguridad vial 

Materiales y 
pruebas 

Diseños 
adecuados 

6. Estudios 
socioambientales 

Liberación de 
Predios e 
Interferencias 

Depósitos de 
Material 
Excedente (DME) 



Prestaciones 
adicionales 

de Obra 

Las prestaciones adicionales de obra (PAO) está definido en el 
ámbito de la construcción y se refiere a un trabajo adicional o 
extra que se realiza durante la ejecución de un contrato de 
construcción, más allá de lo inicialmente previsto en el contrato 
base (Reuters, 2021). Asimismo, la aprobación de estos 
adicionales en obras está sujeta a condicionamientos 
cualitativos y cuantitativos considerados en el artículo 34 de la 
LCE y el artículo157 del RLCE (Alejos, 2020). 

fue medido por 
sus respectivas 
dimensiones 
(Deficiencias en 
el Expediente 
Técnico; Hechos 
imprevisibles y 
No se enmarca 
en deficiencias 
del expediente 
técnico o hechos 
imprevisibles) 

7. Deficiencias en el 
Expediente 
Técnico 

Cantidad de 
adicionales por 
deficiencias en el 
expediente 
técnico 

Ordinal 
8. Hechos 

imprevisibles 

Cantidad de 
adicionales por 
hechos 
imprevisibles 

No se enmarca en 
deficiencias del 
expediente técnico 
o hechos
imprevisibles

Cantidad de 
ensayos por otros 
diferentes a 
deficiencias o 
hechos 
imprevisibles 



Anexo 2: Instrumentos de recolección de datos 

Cuestionario sobre los Estudios Definitivos de Ingeniería 

Estimado participante: La presente encuesta tiene por finalidad recabar información 
sobre los expedientes técnicos y los adicionales de obra, es de carácter confidencial. Por 
lo que se le pide responder de manera objetiva y verazmente marcando con una (X) la 
alternativa que mejor se ajuste de acuerdo con su expertise profesional: 

1 2 3 
Poca 

Ocurrencia
Mediana 

Ocurrencia
Alta 

Ocurrencia

N° DESCRIPCIÓN 1 2 3 

DIMENSIÓN 1: ESTUDIOS DE TOPOGRAFÍA, TRAZO Y DISEÑO VIAL 

Indicador 01: Equipos y toma de datos 

1 Se efectúa un estudio de georreferenciación 

2 
Se establece en los TDR el sistema de coordenadas para la toma de datos y 
replanteo. 

3 Se establece en los TDR los equipos a utilizar. 

4 Se establece en los TDR el software a utilizar. 

5 
Se establece en los TDR el tiempo de certificado de operatividad (GPS) y el 

certificado de calibración (Estación total y nivel). 

6 En el replanteo se ubican hitos geodésicos, los puntos de apoyo o BM´s del estudio. 

Indicador 02: Diseños 

7 
Se considera el sobreancho de compactación (SAC) necesario para colocar las 

barreras de seguridad. 

8 La rasante del replanteo es diferente a la rasante del proyecto (cierre en altimetría).  

9 
Se presentan errores en la determinación de los taludes de corte para la distancia 

de visibilidad en las curvas (despeje lateral). 

10 
En los tramos en tangente entre curva y curva se cumple con las longitudes de 

tangente según la normativa. 

11 Se considera la ejecución de banquetas, para dar estabilidad a los taludes de corte. 

12 
El radio mínimo está en relación con el vehículo más desfavorable que circula según 
el estudio de tráfico. 

DIMENSIÓN 2: ESTUDIOS DE GEOLOGÍA Y GEOTECNIA 

Indicador 01: Muestras de suelo para los ensayos de laboratorio 

13 
Las prospecciones (calicatas, trincheras) se ubican en las zonas de diseño (donde 

se van emplazar las estructuras). 

14 Se establece en los TDR la metodología de toma de muestras y ensayos a realizar.  

15 Si por las condiciones del terreno natural requiere otros ensayos, estos se realizan.  

16 
Se realizan las investigaciones geotécnicas de campo y laboratorio que permitan 
diagnosticar el problema de los taludes inestables. 

17 
Los estudios de geología son de carácter muy general (origen de las rocas, 
mineralización, de los suelos, período de formación, etc.), sin llegar concretar de 

manera local su incidencia en el proyecto. 

Indicador 02: Diseños 

18 Se identifican los sectores inestables o críticos. 

19 Se realiza el análisis de estabilidad de taludes de los sectores inestables.  

20 

Se toma en cuenta en los análisis de estabilidad de taludes que, durante el proceso 

constructivo, los cortes del talud presentaran variaciones en los esfuerzos interiores 
de la masa y  son susceptibles a producir derrumbes. 

21 
Habiendo problemas de reptación de suelos (corrimientos) se han planteado 

soluciones para estabilizarlo.  

22 
La clasificación de los materiales a lo largo de la vía toma en cuenta las 

características geológicas, geomorfológicas, estratigráficas y estructurales.  

23 
La sección de corte es acorde con la geología y el proceso constructivo (cambios 

bruscos en tramos cortos) 

24 
Durante la ejecución de la obra, coincide la clasificación real de los taludes de corte 

(suelo, roca suelta y roca fija) 

DIMENSIÓN 3: ESTUDIOS DE SUELOS, CANTERAS Y DISEÑO DE 

PAVIMENTOS 

Indicador 01: Muestras de suelo para los ensayos de laboratorio 

25 Se establece en los TDR la metodología de muestreo. 



N° DESCRIPCIÓN 1 2 3 

26 Se realizan las prospecciones sobre el trazo de diseño definitivo. 

27 Se actualizan la toma de muestras y ensayos por la antigüedad de los estudios.  

28 
Se somete al agregado a un tratamiento de lavado, venteado o una mezcla de 
agregados, para el cumplimiento de las especificaciones técnicas  

29 
Se cumple con la profundidad de estudio de 1.50m debajo de la línea de subrasante 
proyectada. 

30 

En el caso que por consideraciones de diseño geométrico se requiera ensanches o 

variaciones en la vía, se realizan investigaciones hasta una profundidad de 1.50 m 
por debajo de la nueva subrasante propuesta. 

31 

Si durante el estudio, se advierte suelos inadecuados en sectores fuera del rango 
establecido para la ejecución de las calicatas, se realizan se realizan prospecciones 
adicionales que permitan delimitar correctamente los suelos o subrasante de mala 

calidad. 

Indicador 02: Diseños 

32 
Se actualizan los estudios de suelos y canteras por la antigüedad del expediente 
técnico. 

33 
Durante la ejecución de la obra se requiere mayor profundidad en los mejoramientos 
de subrasante propuestos en el estudio definitivo de ingeniería. 

34 
Durante la ejecución de la obra se requiere mayores sectores de mejoramientos de 

subrasante en el estudio definitivo de ingeniería. 

35 
Durante la ejecución de la obra los suelos de las canteras cumplen las 

Especificaciones Técnicas. 

36 
Durante la ejecución de la obra, el CBR de la subrasante es inferior al del diseño 

del estudio definitivo de ingeniería (expediente técnico). 

37 Se han realizado los diseños con el tráfico actual proyectado. 

38 Se compatibiliza entre, entre la memoria, el diseño de pavimento, metrados y planos  

DIMENSIÓN 4: ESTUDIOS DE OBRAS DE ARTE Y DRENAJE 

Indicador 01: Relevamiento de información 

39 
Se toma en cuenta la información hidrometeorológica y cartográfica disponible en la 
zona de instituciones autorizadas. 

40 Coincide la ubicación de las estructuras existentes al hacer el replanteo. 

41 Se ubican con exactitud la necesidad el drenaje transversal (alcantarillas, pontones).  

42 
Se determinan la capacidad portante admisible en el lugar donde se va emplazar 

las estructuras. 

43 Habiendo presencia de agua subsuperficial permanente, se plantean pedraplenes. 

44 Se han planteado las alcantarillas distribuidas a una longitud entre 200m a 250m.  

45 
Habiéndose realizado todos los estudios que forman parte del alcance, se proponen 
todas las obras que corresponden. 

46 
Se consideran pases de agua agrícolas en sectores con terrenos de cultivos a 
ambos lados de la vía. 

Indicador 02: Diseños 

47 El diseño de las obras de drenaje es compatible con el diseño geométrico de la vía. 

48 
Durante la ejecución de la obra se requieren mayores longitudes de drenaje 
longitudinal (cunetas, bordillos) cuya necesidad era previsible. 

49 Se ha considerado obras de subdrenaje, cuando hay filtraciones de agua. 

50 
Durante la ejecución de la obra se requiere mayores longitudes de muros de 
sostenimiento para completar el ancho de la plataforma. 

51 
Se plantean cunetas de drenaje en las banquetas de corte (cunetas de banqueta de 
corte). 

52 
Durante la ejecución de la obra se requiere zanjas de coronación a fin de dar 
solución al drenaje en los sectores críticos. 

53 
Siendo una zona de altas precipitaciones, se ha considerado la construcción 
bordillos en terraplenes mayores a 1.5 en tramos en tangente o en la parte interna 
de los terraplenes en curva. 

54 
Se diseñan los badenes, en los tramos en curva donde se requiere sobreancho 
importante. 

DIMENSIÓN 5: ESTUDIOS DE SEÑALIZACIÓN Y SEGURIDAD VIAL 

Indicador 01: Materiales y pruebas 

55 
Se establecen en las Especificaciones Técnicas el material a utilizar en la 

señalización horizontal. 

56 
Se establecen en las Especificaciones Técnicas las pruebas a realizar a la pintura 

de tráfico para la señalización horizontal. 

57 
Se establecen en las Especificaciones Técnicas las pruebas a realizar a los  

elementos de defensa (guardavías, barreras). 
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58 
Se establecen en las especificaciones la metodología de control de las 
dosificaciones de la pintura de tráfico para la señalización horizontal. 

59 
Se establecen en las Especificaciones Técnicas que se acredite con certificados de 
calidad el lote de pintura que se utilizará en obra. 

60 
Se plantean en los estudios que por razones de seguridad en zonas de neblina se 
utilicen microesferas de vidrio de mayor tamaño. 

Indicador 02: Diseños 

61 El diseño de la señalización es compatible con el diseño geométrico de la vía.  

62 Se toman en cuenta los puntos negros para ubicar los elementos de seguridad.  

63 
Durante la ejecución de la obra se requieren elementos de encarrilamiento en 
sectores donde era previsible su necesidad. 

64 
Durante la ejecución de la obra se requieren gibas en puntos donde era previsible 
su necesidad. 

65 
Durante la ejecución de la obra se requieren mayores metrados de pases 
peatonales y vehiculares cuya necesidad era previsible. 

66 
Se proponen marcas en el pavimento compatibles con las restricciones que señalan 

las señales verticales. (zonas de no adelantar). 

67 Se propone en los estudios como controlar el espesor de la marca en el pavimento.  

68 La longitud de las gibas propuestas en los estudios considera a las bermas.  

DIMENSIÓN 6: ESTUDIOS SOCIOAMBIENTALES 

Indicador 01: Liberación de Predios e Interferencias  

69 Se han identificado las afectaciones con el trazo definitivo de diseño. 

70 Se han ubicado a los verdaderos propietarios. 

71 
Cuando se va a ejecutar la obra aparecen más propietarios de lo que inicialmente 
se había determinado 

72 
Se realiza las consultas a los gobiernos locales de las redes de infraestructura de 
servicio público existente (agua, desagüe, luz, fibra óptica) 

73 Durante la ejecución del proyecto, terceros invaden el derecho de vía. 

Indicador 02: Depósitos de Material Excedente (DME) 

74 
Se realiza un análisis de los procesos de geodinámica externa del lugar donde se 

va a conformar el DME. 

75 
Para la determinación geométrica de los Depósitos de Material Excedente (DME), 

se realizan análisis de estabilidad de taludes. 

76 
Se requieren obras de drenaje superficial y subdrenaje en los DMEs cuando era 
previsible su necesidad. 

77 
Se proyectan DMEs en ubicaciones muy próximas a cuerpos de agua como ríos y 
con terrenos con pendiente que favorecen su deslizamiento. 

78 
Se toma en cuenta en los análisis de estabilidad de taludes los parámetros 
geotécnicos obtenidos mediante ensayos de laboratorio del terreno de fundación y 

del material excedente que podría ser eliminado.  



Cuestionario sobre las Prestaciones Adicionales de Obra 

Estimado participante: La presente encuesta tiene por finalidad recabar información 
sobre los expedientes técnicos y los adicionales de obra, es de carácter confidencial. Por 
lo que se le pide responder de manera objetiva y verazmente marcando con una (X) la 
alternativa que mejor se ajuste de acuerdo con su expertise profesional: 

1 2 3 
Poca 

Ocurrencia

Mediana 

Ocurrencia

Alta 

Ocurrencia

N° DESCRIPCIÓN 1 2 3 

DIMENSIÓN 1: POR DEFICIENCIAS DEL EXPEDIENTE 
TÉCNICO 

Indicador 01: Cantidad de adicionales por deficiencias del 

expediente técnico 

1 
Se presentan Prestaciones Adicionales de Obra por deficiencias en 
el expediente técnico. 

2 
Se solicita por otra causal cuando en realidad corresponde a 
deficiencias del expediente técnico. 

DIMENSIÓN 2: POR HECHOS IMPREVISIBLES POSTERIORES 
A LA SUSCRIPCIÓN DEL CONTRATO 

Indicador 01: Cantidad de adicionales por hechos imprevisibles  

3 
Se presentan adicionales por hechos imprevisibles posteriores a la 

suscripción del contrato 

4 
Se presentan adicionales que evocan ambas causales, deficiencias 
y hechos imprevisibles 

DIMENSIÓN 3: NO SE ENMARCA EN DEFICIENCIAS DEL 
EXPEDIENTE TÉCNICO O HECHOS IMPREVISIBLES 

Indicador 01: Cantidad de prestaciones adicionales de obra por 
otros diferentes a deficiencias o hechos imprevisibles  

5 Se tramitan adicionales que no se enmarcan en ninguna de las 

causales establecidas para que proceda como prestación adicional 
de obra. 
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Anexo 4: Matriz Evaluación por juicio de expertos 
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Anexo 5: Causales de Prestaciones Adicionales de Obra según La LCE en el 
periodo de 2016 al 2018 

Ley N° 30225 D.L. N° 1341 D.L. 1444 

1. Deficiencias del expediente 
técnico 
2. Situaciones imprevisibles 
posteriores al 
perfeccionamiento del contrato 
 

1. Deficiencias del expediente 
técnico  
2. Situaciones imprevisibles 
posteriores al 
perfeccionamiento del contrato 
3. Causas no previsibles en el 
expediente de obra y que no 
son responsabilidad del 
contratista 
 

1. Deficiencias del expediente 
técnico  
2. Situaciones imprevisibles 
posteriores al 
perfeccionamiento del contrato 
3. Situaciones imprevisibles 
posteriores al 
perfeccionamiento del contrato 
o por causas no previsibles en 
el expediente técnico de obra y 
que no son responsabilidad 
del contratista 

Fuente: Cuadro Comparativo de la Ley N° 30225 y su modificación efectuada mediante Decreto 
Legislativo Nº 1341 y Nº 1444 (OSCE). 

 

Anexo 6: Formula muestral 
 

 

𝑛 =
𝑁 𝑥 𝜎2 𝑥 𝑍2

(𝑁 − 1)𝚎2 +  𝜎2 𝑍2
 

Donde:  

n = total de la muestra. 

N = total de la población. 

𝜎 = desviación estándar poblacional que con un valor constante de 0,5. 

Z = valor constante del nivel de confianza del 95% que equivale a 1,96. 

e = Límite aceptable de error en esta oportunidad es de 5% (0,05). 

 

 

 

 

 

 

 

 

 



Anexo 7: Coeficiente de correlación de Spearman 

Valor de rho Significado 

-1

-0.9 a -0.99

-0.7 a -0.89

-0.4 -0.69

-0.2 a -0.39

-0.01 a -0.19

0 

0.01 a 0.19 

0.2 a 0.39 

0.4 0.69 

0.7 a 0.89 

0.9 a 0.99 

1 

Correlación negativa perfecta 

Correlación negativa muy alta 

Correlación negativa alta 

Correlación negativa moderada 

Correlación negativa baja 

Correlación negativa muy baja 

Correlación nula 

Correlación positiva muy baja 

Correlación positiva baja 

Correlación positiva moderada 

Correlación positiva alta 

Correlación positiva muy alta 

Correlación positiva perfecta 

Nota. Datos adaptados de Tapia (2021). 

Anexo 8: Resultado de similitud del programa Turnitin 


