PROPUESTA PARA LA ADECUACION DE LAS VIAS DE SEGUNDO
ORDEN EN EL DEPARTAMENTO DE SANTANDER POR MEDIO DE
CONTRATOS DE CONCESION VIAL

FREDY EDUARDO CARVAJAL PINTO
Ingeniero Civil UPB

ESPECIALIZACION EN GERENCIA E INTERVENTORIA DE OBRAS
CIVILES
UNIVERSIDAD PONTIFICIA BOLIVARIANA
SECCIONAL BUCARAMANGA
2009



PROPUESTA PARA LA ADECUACION DE LAS VIAS DE SEGUNDO
ORDEN EN EL DEPARTAMENTO DE SANTANDER POR MEDIO DE
CONTRATOS DE CONCESION VIAL

FREDY EDUARDO CARVAJAL PINTO
Ingeniero Civil UPB

Tutor:
LUIS CARLOS CAICEDO
Ingeniero Civil

ESPECIALIZACION EN GERENCIA E INTERVENTORIA DE OBRAS
CIVILES
UNIVERSIDAD PONTIFICIA BOLIVARIANA
SECCIONAL BUCARAMANGA
2009



Pag.

1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA ... 15
1.1 IDENTIFICACION ..ot ves s tes st 15
1.2 DESCRIPCION ....oooviiviieeieieieieie st 15
1.3 FORMULACION......cooeiectereeeeeeeecteseeeese s teseseensesessssss s sensssaneanannans 16
1.4 ALCANCE ... e s 16
1.5 JUSTIFICACION ....ovieeeceeeeeeeeeeteee s teses st enesnes s, 17
T O] = | I |V 1 S 19
1.6.1 ODjetivVo GeNEral ........ccooiiiiiiiieeee e 19
1.6.2 ODbjetivos ESPECIICOS ...ccviieiierreeceee e 19
2 MARCOS REFERENCIALES ... 21
2.1 INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN COLOMBAA ...21
2.2 ANTECEDENTE DE LAS CONCESIONES VIALES................... 24
2.2.1 ENAMENICA LAtiNa. ....ccoceeieieieie et 24
2.2.2 ENCOIOMDIA ..ooiiiiieeee s 25
2.3 ASPECTOS LEGALES Y ORGANIZATIVOS DE LAS

CONCESION VIALES .......ooiieieeeiseirsisste et 37
2.3.1 Contrato de CONCESION ......ccueierieriiriieeeieee e 41
24 ESTADO ACTUAL DEL ARTE. oot 43
25 OTROS PROYECTOS. ..ottt 44
3 ESTUDIO DE MERCADOS ...t 45
3.1 ANALISIS DEL PRODUCTO O SERVICIO: PROVISION DE

INFRAESTRUCTURA VIAL POR PARTE DE AGENTES

PRIVADOS ...ttt sttt s snnae e 45
3.1.1 Caracteristicas del Bien: Infraestructura Vial Concesionable .... 45
3.1.2 ElMecanismo Escogido: La ConcesiOn.........cccceevvvveeveececeecreenne. 46
3.1.3 Beneficios de la Provision de Infraestructura Vial por Parte del

TABLA DE CONTENIDO

Y=To1 (0] G =4 (17 To [0 TR RRTRTRTRTRTT 47



3.2
3.21
3.3
3.3.1
3.4

3.5

351
3.5.2
353
3.54

4.1

4.2

42.1
4.2.2

4.3
4.4
44.1
4.4.2

5.1
511
5.1.2
513
5.2

ANALISIS DE LA OFERTA ..ottt este s ses s 48

INFrAESTIUCTUNA ... 48
ANALISIS DE LA DEMANDA .....cooooeieeeeceeeeeeeeeeeees s s 53
Demanda Vial Secundaria en Santander ..........ccccecevenerenenenne. 57
POTENCIAL DE LAS CONCESIONES VIALES EN AMERICA
LATINA. e e e e s b e e e s e nnee e e e e 59
PLAN DE MARKETING ..ottt e 61
Tarifa Promedio Peaje. .......cccoviiiiiniiice e 61
Canales de Prestacion del SErviCio.......cccuevvnevenieeieenee s 63
Promocion y Publicidad ... 63
N\ (o7 pg{ o] £=30 Y2 Io o o] 11 o o 1SS 64
ESTUDIO TECNIC O ..ottt ssssenens 65
COMPONENTES Y ACTIVIDADES DE LA CONSTRUCCION DE
UN CORREDOR VIAL ...ttt 65
ANALISIS DE ALTERNATIVAS DE PAVIMENTACION
APLICABLE A REDES VIALES SECUNDARIAS .........cccceeveeeens 66
TIPOS d€ PAVIMENTOS ....oeeiieciiece e 67

MEJORAMIENTO DE VIAS SECUNDARIAS Y TERCIARIAS A
BAJO COSTO MEDIANTE ESTABILIZACION QUIMICA DE

SUBRASANTES ...t 68
TRAMOS EXPERIMENTALES......cco e 74
MANTENIMIENTO VIAL ..cooeiiiie et 75
Definicion y cuantificacién de los elementos a conservar........... 76

Determinacion del estado y funcionamiento de los elementos.. 77

ESTUDIO FINANCIERO ...ttt 78
PRESUPUESTO DE INVERSIONES. ........ccooceiiirieeneveeseenie s 78
INVETSION FIJA...eieeiiieiie e 78
Capital de trabajo.......cccevieiiieie e 78
INVETrSiON diferida........cccceeveiereie e 79

PRESUPUESTO DE INGRESOS Y COSTOS DEL SERVICIO 79



521
5.2.2
5.2.3
5.3

5.4

54.1
5.4.2
54.3

6.1
6.2
6.3
6.3.1
6.4
6.4.1
6.4.2
6.4.3
6.4.4
6.4.5

6.4.6
6.4.7
6.4.8

7.1
7.2
7.3
7.4

Presupuesto de iNgIreSOS........ccuverireriieienesieseseeee e 79

(07011 (0130 o L=T = 1 (1Yo 1SS 80
Gastos adMiNISIratiVOS .........cooeriririeeeee e 80
PLAN DE FINANCIACION ..ottt eses s 82
PROYECCION DE LOS ESTADOS FINANCIEROS.................... 84
Presupuesto de efeCtiVO. ..........ccverireriieicree e 85
Estado de resultados presupuestado. .......ccccccceveeveeieeseenieesiennenn 85
Balance general presupuestado...........ccocoevnerenenennenenenesenee 86
ANALISIS DE RIESGOS ....oovveteeeeeeeeeetseeeneeessses s sessessesnaenas 87
LOS RIESGOS INVOLUCRADOS EN LA ACTNVIDAD................ 87

LA DISTRIBUCION DE RIESGOS Y EL FINANCIAMIENTO .... 89
CONDICIONES PARA CONCESIONAR UNA CARRETERA.... 92

Posibilidad de recuperar la inversion...........ccccceeeveeveieeceesieeeen, 93
CONSIDERACIONES PARA FACILITAR LAS CONCESIONES95
Politica de CONCESIONAT ........cccociiiiieieeeie e 95
Identificacion de vias concesionables. ...........ccooveieirineccnens 96
Garantias consideradas suficientes por los inversionistas ......... 97
La exposicion del estado al HesSgo. ......ccvveveeveveerescee e 99

Adjudicacion por método de valor presente neto (VPN) de los

1070 TS0 100
Cofinanciamiento fiscal necesario en algunos proyectos ......... 101
Marco legal apropiado..........cccceeeieerecie e 102
Conocimientos tedricos y practicos (know how) “sepa como”

acerca de 1as CONCESIONES. .....cccurereeeerieriere e 103
EVALUACION FINANCIERA ....ooiceeeeeeeeeeeeeeee e ens s 105
TASA INTERNA DE RETORNO (TIR %) .eoovevveeeeiereeeieeene, 105
VALOR PRESENTE NETO (VPN)...ooiitieciereseeseeie e 107
TASA VERDADERA DE RENTABILIDAD (TVR) .ccoovvvvievciene. 107

PERIODO DE PAGO ..ot 108



7.5 EVALUACION FINANCIERA DE LA DEMANDA VIAL EN

SANTANDER ..ottt 109
8 EVALUACION ECONOMICA Y SOCIAL ..., 111
8.1 PUNTODE EQUILIBRIO ....ooiiiieeeee et 111
8.1.1 Determinacion de los cOStOS fijOS. ......ccvveveeceviesece e 111
8.1.2 Determinacion de los costos variables..........c.ccooevveveievenvceenen. 111
8.2 EVALUACION DEL PROYECTO VISTO POREL SECTOR

PRIVADO ...ttt et 112
8.3 IMPACTO SOCIAL ....ooteeeestiseeiee ettt 113
9 EVALUACION AMBIENTAL ...vovitieeeeeseeeeeee et seenese s 115
9.1  MEDIO AMBIENTE ...ociiiiiitisieiee et 115
9.2 IMPACTOS AMBIENTALES ......ooo e 115
9.2.1 IMPACLOS DIFECLOS .....cveiiieciieiie ettt 115
9.2.2  IMPACtOS INAIFECIOS .....ceeiiiiiiie e 115
9.2.3 Impactos ACUMUIALIVOS ........ccouviiieiieceece e 116
9.2.4 Impactos Ambientales en Infraestructura Vial .........c.ccccceeeuenenne. 116
9.3 ESTUDIOS DE IMPACTO AMBIENTAL ....coeiviireeeeceeeee e 117
9.3.1 Mecanismos para la Evaluacion de impactos .........cccceevevvernenne. 118
9.3.2 Tipos de Metodologia de Evaluacion de Impactos

AMDIENTAIES . ...t 120
CONCLUSIONES ..ottt s 126
RECOMENDACIONES........oocoeieerieisiesiese sttt sseesse s neas 129

BIBLIOGRAFIA ...t 131



LISTADE TABLAS

Pag.
Tabla 1 Concesiones Viales en América Latina.......c.ccocevevvvveeeeieeveesennenne. 24
Tabla 2 Primera Generacion Concesiones Viales ........ccccocvvvverveeieniene. 28
Tabla 3 Concesiones Viales Segunda Generacion. .........c.cccceeeeeververeenne. 31
Tabla 4 Aspectos Generales Tercera Generacion Concesiones ........... 33
Tabla 5 Comparativo Primera-Segunda-Tercera Generacion
(0] g 1ot TS [0 o= 2SS 36
Tabla 6 Marco Legal Manejo Infraestructura Vial Colombia. .................. 40
Tabla 7 Funciones de las Entidades Nacionales que manejan la
infraestructura vial en Colombia. ... 41
Tabla 8 Estado de la Red Nacional.........ccccoceieiininiininie e 50
Tabla 9 Estadisticas de Accidentalidad ..........c.cccocevevininenininneneeee, 56
Tabla 10 Demanda Vial Secundaria en Santander. ........ccccoecevveveenienen. 58
Tabla 11 Concesiones por paises (En porcentajes de la red vial
11T U7 oF= o= ) USSR 60

Tabla 12 Analisis longitud promedio y precio peaje vias concesionadas

........................................................................................................................... 62
Tabla 13 Costos de publicidad y promocion ..........cccceecevveeveececieceeseeene, 64
Tabla 14 Tramos experimentales reales metodologia estabilizacion

SUBIASANTES. ..o e s 74
Tabla 15 Tasa Interna de RetOrN0 .......ccvvevveieeeere e 106
Tabla 16 Valor presente NELO .......cccceeieeieieesece e 107
Tabla 17 Tasa Verdadera de Rentabilidad............cccccevvvieieeieneniennns 108
Tabla 18 Periodo de PAgO.....cccuoiiiierieriinie et 109

Tabla 19 Evaluacion Financiera de la Demanda Vial en Santander....110
Tabla 20 Relacion BeNefiCIO-COSIO ....oeeee e 112

Tabla 21 Evaluacion de Impacto Ambiental segun Metodologia Matriz



Tabla 22 Evaluacion de Impacto Ambiental segun Metodologia Matriz

FRANOD. e e 122
Tabla 23 Rangos y Valoracion de los criterios de evaluaciéon usados por
EE.PP.MM en un proyecto de CONStruCCION..........cccocervrvresesessiesenseenees 124

Tabla 24 Evaluacion de Impactos Ambientales del Proyecto segun
Metodologia EE.PP.MM



LISTA DE FIGURAS

Pag.
Figura 1 Esquema CONCESIONES .......ccceieieiieeiieeieesreesieesteesseesessreesreeans 29
Figura 2 Esquema CONCESIONES .......ccccveeereerieeieesreesseesteeseesseesseeseesseessennns 31
Figura 3 Esquema Concesiones Tercera Generacion..........ccccceeuveueeee. 34
Figura 4 Alcance Fisico Concesiones Primera, Segunda, Tercera
(€7 1= = T [0 ] o [ SRR 37
Figura 5 Mapa de Vias Para La Paz. .......ccccccvvevieivneneesecce e 48
Figura 6 Estado de la Red Nacional ... 52
Figura 7 Movimiento de Carga por Carretera.......cccocevveceveecesceecieeseeenn, 57
Figura 8 Canales de Prestacion del ServiCio ........cccoceerienennienieneninnens 63
Figura 9 Nombre Y l0gotipo ......cccoeeeveeieiiecece e 64

Figura 10 Metodologia Mejoramiento de vias mediante estabilizacion

QUIMICA A€ SUDIFASANIE ......c.eeveeieeciecie ettt st 68



LISTA DE ILUSTRACIONES

llustracion 1 Visita de CampPoO.........cccceeveeieeieere e 69
llustracion 2 Ensayos de Laboratorio ..........ccocoeerenenecienenenieeseseseeeeen, 70
HUSEIACION 3 AQITIVO ..o s 71
llustracion 4 Mezclado y HOmMOgenizacion ..........ccccocvereeenenenienenenenienens 71
llustracion 5 Compactacion de Material estabilizado .............ccccceeeveneeee. 72
llustracién 6 Imprimacion y lechada asfaltica ...........c.coceevenenncencncinnne 73

llustracion 7 Aspecto Final del Pavimento ..........cccccocvevveieveccecce e 74

Pag.



LISTA DE ANEXOS

Pag.
ANEXO A. Red vial secundaria del Departamento de Santander.

Secretaria de Transporte e Infraestructura Proyectos Viales en estudio

Gobernacion de Santander. 2006 @ 2009. ........cccceoerereienieneneneneneneens 134
ANEXO B. BaS€ FiNANCIEIa ......ccceieiieriisiisieeieniesie et seens 142
ANEXO C. INGIESOS ..ottt nneas 143
ANEXO D. COSIOS ....eiiiieeieeiee et se e 144
ANEXO E. INVEISIONES ...ccveeiieeeeieeiesieste e esteseesie e e sseeseesseeseesseeneesneens 145
ANEXO F. SUEBIHOS .....eiiiiieeeete et 148
ANEXO G. Gastos AAMINISIratiVOS .........ccccerererenerieneeniese e 149
ANEXO H. Estad0s FINANCIEIOS ......ccccciereerieeieniesieesiee e siee e sneeneens 150
ANEXO | FINANCIACION ..ottt nne s 153
ANEXO J. Punto de EQUIlIDIO .....cccueieiieece e 154

ANEXO K. Evaluacion FINANCIEIa ........ueeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeeee et 155



RESUMEN GENERAL DE TRABAJO DE GRADO TITULO: PROPUESTA
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FACULTAD: ESPECIALIZACION EN GERENCIA E INTERVENTORIA DE
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DIRECTOR: LUIS CARLOS CAICEDO BARRERA
RESUMEN

En la actualidad una de las principales dificultades que mantiene la nacién en
su desarrollo econémico es su deficiente infraestructura y muy especialmente
su precaria red vial, debido a la situacion econémica y presupuestal que viven
los gobiernos departamentales y municipales, que limita la rehabilitacion
directa de su infraestructura vial con especificaciones técnicas que suplan las
necesidades de comodidad, capacidad, seguridad y niveles de servicio e
integracién de los municipios alejados con los centros urbanos. Por esta
razén, hay que buscar alternativas que faciliten el satisfactorio desarrollo de la
infraestructura vial, con el fin de apoyar los diferentes medios de comunicacion
y transporte que integran a las regiones. Una de estas opciones o alternativas
es promover la participacion privada en infraestructura, mediante la atraccion
de capital privado nacional y/o internacional. Esta propuesta busca
implementar el modelo de concesion vial a las vias de segundo y tercer nivel
departamental y municipal, como una alternativa que facilita el satisfactorio
desarrollo de la construccion y rehabilitacion vial, adecuando los diferentes
medios de comunicacion y transporte que integran a las regiones que como
resultado, genera un crecimiento acelerado del potencial productivo de los
departamentos y municipios. Un claro ejemplo a seguir es el sistema de
concesion vial, que viene siendo aplicado con éxito en Colombia para las vias
del primer nivel o nacionales. Este método, administrado por el Instituto de
Concesiones Viales INCO mediante el programa nacional de concesiones
viales, ha permitido al pais el mantenimiento en excelente estado de las vias
nacionales con el cobro al uso de su infraestructura de transporte.

PALABRAS CLAVES: Concesion vial, Vias, Gerencia de Proyectos,
Evaluacion.



GENERAL SUMMARY OF WORK OF DEGREE

TITLE: PROPOSAL FOR THE ADEQUACY OF THE ROUTES OF SECOND
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ABSTRACT

At present a major difficulty in maintaining the nation's economic development
is its poor infrastructure and particularly its poor road network, due to the
economic and budgetary situation as experienced by departmental and
municipal governments, which limits his direct rehabilitation road infrastructure
with technical specifications that meet the needs of comfort, capacity, safety
and service levels and integration of remote towns with urban centers.

For this reason, we must seek alternatives to facilitate the successful
development of road infrastructure in order to support various media and
integrated transport to the regions. One of these options or alternatives is to
promote private participation in infrastructure by attracting private domestic
capital and / or internationally. This proposal seeks to implement the
concession model road routes to second and third departmental and municipal
level, as an alternative to facilitate the successful development of road
construction and rehabilitation, adapting the various media and integrated
transport for regions As a result, generates a rapid growth of productive
potential of the departments and municipalities. A clear example to follow is the
concession road system, which has been applied successfully in Colombia for
first tracks or national level. This method, administered by the Institute of Road
Concessions INCO through the national program of road concessions, has
enabled the country in excellent maintenance of national roads to recovery
with the use of transport infrastructure.

KEY WORDS: Grant Road, Roads, Project Management, Evaluation



DESCRIPCION:

En la actualidad una de las principales dificultades que mantiene la
nacién en su desarrollo econdmico es su deficiente infraestructura y
muy especialmente su precaria red vial, debido a la situacién
econdmica y presupuestal que viven los gobiernos departamentales y
municipales, que limita la rehabilitacion directa de su infraestructura vial
con especificaciones técnicas que suplan las necesidades de
comodidad, capacidad, seguridad y niveles de servicio e integracion de
los municipios alejados con los centros urbanos.

Por esta razon, hay que buscar alternativas que faciliten el satisfactorio
desarrollo de la infraestructura vial, con el fin de apoyar los diferentes
medios de comunicacion y transporte que integran a las regiones. Una
de estas opciones 0 alternativas es promover la participacion privada en
infraestructura, mediante la atraccién de capital privado nacional y/o
internacional.

Esta propuesta busca implementar el modelo de concesion vial a las
vias de segundo y tercer nivel departamental y municipal, como una
alternativa que facilita el satisfactorio desarrollo de la construccion y
rehabilitacion vial, adecuando los diferentes medios de comunicacion y
transporte que integran a las regiones que como resultado, genera un
crecimiento acelerado del potencial productivo de los departamentos y
municipios.

Un claro ejemplo a seguir es el sistema de concesion vial, que viene
siendo aplicado con éxito en Colombia para las vias del primer nivel o
nacionales. Este método, administrado por el Instituto de Concesiones
Viales INCO mediante el programa nacional de concesiones viales, ha
permitido al pais el mantenimiento en excelente estado de las vias
nacionales con el cobro al uso de su infraestructura de transporte.



INTRODUCCION

La modernizacion e internacionalizacion de la economia colombiana
busca y exige un sistema productivo eficiente. En este sentido, la
competitividad depende de un medio que permita coordinar y localizar
adecuadamente los agentes de produccion y los productos finales.

Es asi como, la infraestructura de transporte y su esquema de
operacion son determinantes del nivel de competitividad internacional
de la produccién doméstica nacional, cumpliendo la funcidon de integrar
las principales zonas de produccion y consumo del pais, y por tanto, los
costos de transporte ejercen una granincidencia en el precio final de los
bienes.

Partiendo de esta base fundamental que refleja el valioso papel que
juega un sistema de transporte en procura del desarrollo y beneficio de
un pais, es interesante detenerse a analizar por qué la infraestructura
vial departamental de nuestra nacién se encuentra muy por debajo del
nivel de prioridad que deberia tener, y qué mecanismos de contratacion
ayudarian a mejorarla.

En la actualidad, la situaciébn econdomica y presupuestal que viven los
gobiernos departamentales y municipales colombianos, limitan Ila
rehabilitacién y construccion directa de su infraestructura vial con
especificaciones técnicas que satisfagan las necesidades de
comodidad, capacidad, niveles de servicio e integracion de los
municipios alejados con los centros urbanos.

Por esta razon, hay que buscar alternativas que faciliten el comodo
desarrollo de dicha infraestructura, con el fin de apoyar los diferentes
medios de comunicacioén y transporte que integran a cualquier pais.

Para alcanzar estos objetivos, desde 1988 se ha expedido una amplia
normatividad por medio de la cual se modifica la estructura de
funcionamiento de las diferentes formas de transporte.
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Una de estas alternativas es animar la participacion privada en
infraestructura, mediante la atraccion de capital privado nacional y/o
internacional.  Un claro ejemplo de esta modalidad, es el sistema de
concesion vial (union temporal), el cual puede ayudar a crecer de forma
mas acelerada el potencial productivo del departamento.

El sistema de concesion vial viene siendo aplicado con éxito en
Colombia para las vias del primer nivel o nacionales. El sistema,
administrado por el Instituto de Concesiones Viales INCO mediante el
programa nacional de concesiones viales, ha permitido al pais el
mantenimiento en excelente estado las vias nacionales con el cobro al
uso de su infraestructura de transporte.

En lo que respecta a las vias de segundo y tercer nivel, no se observa
en los departamentos un interés por buscar proyectos de financiacién o
cofinanciacion de la recuperacion de la red vial y su mantenimiento que
vincule a la empresa privada con alternativas de recuperacion de la
infraestructura a precios que permitan reducir los niveles de la inversion
inicial y posibilitar por ese aspecto la concesion.

Es por esta razon que en el desarrollo de este proyecto, que es
requisito para obtener el titulo de Especialista en Gerencia e
Interventoria de Obras Civiles de la Universidad Pontificia Bolivariana,
se desea presentara una alternativa viable para la Rehabilitacion y
construccion de las Vias de Segundo orden en el departamento de
Santander mediante la modalidad de concesién (unién temporal), con la
participacion del empresario privado que por su caracter bien podria ser
extensible a cualquier otro departamento de la nacion.

La metodologia que sigue el proyecto pretende efectuar la exploracién
de la historia de las intervenciones en infraestructura vial tanto estatal
como privada, la explicacion de la situacion actual, la evaluacion de
mercados, técnica, financiera, econdmica y ambiental del esquema de
concesion (union temporal) aplicado a las redes Vviales del
departamento de Santander, con el fin de obtener un modelo que reldna
las condiciones minimas que debe cumplir una via departamental para
lograr su rehabilitacion mediante participacion del empresario privado,
optimizando la inversion publica y ampliando el cubrimiento del
mejoramiento vial nacional.
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1 PLANTEAMIENTO DEL PROBLEMA

1.1 IDENTIFICACION

La infraestructura de comunicacion es un factor que contribuye a elevar
el nivel de vida, dando progreso a todos los sectores econémicos.
Cuando se carece de ella, el desarrollo de las comunidades es lento o
se trunca.

Actualmente los municipios del Departamento de Santander no cuentan
con sistemas de comunicacion y transporte adecuados; sus alternativas
de provision de traslado y comercializacion intermunicipal y veredal con
los polos urbanos de desarrollo son obsoletas, las cuales en periodos
de invierno no pueden ser utilizadas con seguridad por sus habitantes.

La escasez de vias de comunicacién soportadas, durante muchos afios
ha venido generando condiciones malsanas de vida en los municipios
alejados de los centros urbanos del Departamento de Santander, las
cuales causan atraso socioecondmico e industrial acompafiado de
presencia de enfermedades y condiciones inhumanas de vida.

1.2 DESCRIPCION

o Carencia de vias de comunicacion, por inexistencia de la
infraestructura fisica necesaria.

. Falta de servicios de transporte en cuanto a cobertura, continuidad
y/o calidad.

o Existencia de problemas de salud publica y atraso social
solucionables con la  ejecucion de proyectos de infraestructura
vial.

o Deterioro del medio ambiente, de los recursos hidricos y de los
ecosistemas naturales, causados por el incumplimiento de las
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normas ambientales debido al uso inadecuado de las vias de
comunicacion.

1.3 FORMULACION

La actual situacion econémica y presupuestal que viven los gobiernos
departamentales y municipales colombianos, limitan la rehabilitacién y
construccion directa de su infraestructura vial con especificaciones
técnicas que satisfagan las necesidades de comodidad, capacidad,
niveles de servicio e integracion de los municipios alejados con los
centros urbanos de produccién industrial y comercial; particularmente
los municipios del Departamento de Santander necesitan un sistema de
infraestructura vial para el transporte de insumos y comercializacion de
productos ya que los costos de transporte ejercen una gran incidencia
en el precio final de los bienes de consumo.

Para mejorar esta situacion econémica y las condiciones de vida de sus
habitantes, se requiere llevar a cabo una rehabilitacion y construccion
técnico vial que permita un adecuado funcionamiento y sostenibilidad a
través del tiempo garantizando el movimiento de la economia, que trae
implicito el desarrollo de un sector que no se ha explotado en el
Departamento de Santander como es debido que es el Turismo.

Debido a esto es importante realizar estudios que promuevan el
desarrollo de nuevas vias o el mejoramiento y rehabilitacion de las vias
existentes para que el departamento exista un mayor movimiento de la
economia regional.

1.4 ALCANCE

Se pretende con la realizacién de este estudio, establecer la viabilidad
tanto financiera, econOmica, social y administrativamente la
construccion del sistema en cuestion. Se definir4 la viabilidad financiera
en cuanto a costos, gastos, alternativas de financiamiento y/o de
provision de recursos para la rehabilitacion y construccion del sistema

16



de infraestructura vial, a la luz de las normas vigentes establecidas para
estos casos.

Se propondra la forma de organizacibn que se encargara de la
administracion de dicho proyecto teniendo en cuenta las opciones que
permite el Estado Colombiano, buscando la mas conveniente a las
condiciones de la comunidad.

Es bueno aclarar que por diseflo, obras y procedimientos
correspondientes se entienden los diferentes procesos involucrados en
la conceptualizacion, la construccidn, la supervision técnica, la puesta
en marcha, la operacion y el mantenimiento del sistema vial, con el fin
de garantizar su seguridad, durabilidad, funcionamiento adecuado,
calidad, eficiencia, sostenibilidad en el futuro. Estos pormenores de la
construccion fisica de la red vial de segundo orden departamental son
el motivo principal de este estudio y en aras de no incrementar los
costos del mismo, estara basado en los presupuestos generales de
construccion de otros modelos con similares condiciones y que se han
llevado a cabo en el Departamento de Santander, ademas del concepto
profesional de los contratistas de dichas obras.

Se definiran algunas medidas necesarias como: poblacién beneficiada y
Su respectiva proyeccion, el comercio actual y proyectado, el minimo
nivel de represamiento de los productos para atender la demanda
actual y proyectada, los requerimientos minimos para distribucién y
adecuacion de las vias, las tarifas adecuadas a las condiciones
socioecondémicas de los municipios y la manera mas practica para
cobro del servicio teniendo en cuenta que las distancias entre
municipios hace tedioso la recoleccion de informacion acerca del trafico
mensual y el traslado de productos.

1.5 JUSTIFICACION

La necesidad de modernizar y ampliar la red de carreteras es un
imperativo para la competitividad colombiana en los nuevos escenarios
del libre comercio. A pesar de que temas como la apertura econémica
y los tratados de libre comercio, se vienen mencionando desde hace
mas de cinco afios; Colombia no se ha anticipado al cambio, ni tiene
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proyecciones a futuro en materia de infraestructura fisica frente al reto
de la globalizacion.

Es por tanto oportuno recordar, que gran parte de la estrategia
exportadora esta relacionada con la necesidad de poseer una
infraestructura de transporte adecuada Yy eficiente, que permita generar
mayores niveles de productividad en vias con menores costos de
servicios logisticos, los cuales generen mejores niveles de
competitividad y crecimiento. En el marco de la actual apertura
econdmica y globalizacién, se hace necesario replantear el sistema de
transporte en el pais, para lograr niveles de costos que hagan posible la
competencia de los productos colombianos en el escenario de los
mercados internacionales. La infraestructura vial reviste pues una
enorme importancia para garantizar el desarrollo econdémico de
Colombia, puesto que una de las estrategias mas exitosas para
propiciar un crecimiento acelerado es el fortalecimiento del sector
exportador.

Por tanto, se requiere retomar la confianza en el sistema de
concesiones ante la falta de recursos fiscales. Se pretende con esta
propuesta brindar mecanismos y garantias que aseguren el uso de
buena parte de los fondos de pensiones, revaluando las matrices de
riesgos y la asignaciéon de los mismos. Asi como honrar los
compromisos con las concesiones actuales para que el sector privado
tanto el inversionista como el financiero recupere la confianza y vuelva
a invertir en el sistema vial.

Por lo deméas, se deben complementar los flujos privados con
movilizacion de recursos publicos, tanto para inversion fisica, como
para preinversion (estudios, disefios, ingenieria financiera, etc.), que
permita invertir los recursos estableciendo un orden de prioridades
estricto ya que en el caso de las carreteras las cantidades invertidas en
conservacion son recuperadas y multiplicadas a través de la
disminucion de los costos de transporte.

A nivel personal esta propuesta permite:

e Materializar este proyecto como una idea de solucién a la actual
problematica de la situacion de infraestructura vial, que desde
hace tiempo se vive en los municipios del Departamento de
Santander para avalar dicha construccion.
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e Colocar al dia en servicios de rehabilitacion y construccion vial, a
un departamento que apunta a estar a la vanguardia en
infraestructura turistica para Colombia y el mundo.

e Dar este aporte a una causa mas que justa para conseguir que
mas colombianos disfruten de este servicio basico, lo que
generara en el autor una gran satisfaccion personal y profesional.

e Mejorar el nivel de salud de los habitantes del Departamento de
Santander con vias que posibiliten el traslado de personas
enfermas e intercambio de medicamentos.

e Promover el desarrollo socioeconémico del Departamento.

1.6 OBJETIVOS

1.6.1 Objetivo General

La formalizacion de una propuesta para la rehabilitacion y construccién
de las vias de segundo orden en el departamento de Santander por
medio de los contratos de concesion, basada en las mejores
condiciones de apoyo técnico administrativo y financiero para que se
logre materializar las ideas y estrategias innovadoras adquiridas en la
Especializacion en Gerencia e Interventoria de Obras Civiles.

1.6.2 Objetivos Especificos

1. Presentar un estudio en el cual se encuentren alternativas de
mejoramiento de la infraestructura vial secundaria del
departamento, que contribuyen a la integracion de los centros de
produccion de las cabeceras municipales con las zonas urbanas
de recepcidn, distribucion y comercializacion.
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2. Analizar la interaccion entre una empresa y el gobierno en un
contrato de concesién, intentando deducir de que manera
elementos tales como debilidad institucional, demanda del
trafico, porcentaje de renegociacion, longitud de la via, y manejo
ambiental, afectan a la sociedad en general.

3. Indagar nuevas técnicas de estabilizacion quimica de suelos
finos, desarrollado por la Industria para la investigacion en
Asfaltos, que estén aprobadas y avaladas por las entidades
administradoras de la infraestructura vial, y como pueden reducir
significativamente los costos de inversion en la rehabilitacion de
vias secundarias, y a la vez se conviertan en una herramienta
fundamental para la viabilidad de la propuesta.

4. Establecer los impactos ambientales generados por la
construccion de obras de infraestructura vial y como pueden ser
mitigados con planes de manejo avalados por las autoridades
ambientales competentes de acuerdo a las zonas geogréaficas de
construccion, con trabajos compensatorios que equilibren la
afectacion al medio.
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2 MARCOS REFERENCIALES

2.1 INFRAESTRUCTURA DEL TRANSPORTE EN COLOMBIA

A mediados del siglo pasado comenz el proceso de integracion vial,
cuando se construyeron carreteras troncales, que son las primeras vias
de comunicaciones importantes en muchos afos, distintas de los
ferroviales y fluviales. Sin embargo, en ese proceso de mutacion del
transporte ferroviario y fluvial hacia el transporte carretero, se produce
la decadencia total de los ferrocarriles y la reducciéon a un minimo del
transporte fluvial, mientras se daba la concentracion en el transporte
carretero del movimiento de carga y la mayor parte del movimiento de
pasajeros.

Este proceso vial avanza a través de los afios configurando una red
troncal de carreteras, de nivel intermedio, la cual no constituye un
sistema eficiente que esté vinculando a los grandes centros de
produccion y a las grandes ciudades con los puertos maritimos vitales
para la comunicacion con el exterior.

Uno de los principales obstaculos que ha tenido Colombia en su
desarrollo econdémico, ha sido su deficiente infraestructura y muy
especialmente su precaria red de carreteras. EI hecho de concentrar
sus principales centros de produccion en regiones alejadas de los
puertos conlleva, de por si, un costo muy alto para el transporte de
mercancias de exportacion y de materias primas de importacion. Lo
anterior aunado al hecho de que algo méas del 60% de sus carreteras se
encuentran en mal estado de mantenimiento, lo lleva a enfrentar serios
problemas para tener alguna posibilidad de competir con éxito en los
mercados externos. El costo y la calidad de los servicios de transporte
tienen una creciente relevancia para la competitividad, el desarrollo, la
integracién econdmica y la insercion dentro de un mundo globalizado

Es por tanto oportuno recordar, que gran parte de la estrategia
exportadora estd relacionada con la necesidad de poseer una
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infraestructura adecuada y eficiente, que permita generar mayores
niveles de productividad via menores costos de transporte y servicios
logisticos, los cuales generen mejores niveles de competitividad vy
crecimiento. En el marco de apertura econdmica y globalizacién, se
hace necesario replantear el sistema de transporte en el pais, para
lograr niveles de costos que hagan posible la competencia de los
productos colombianos en el escenario de los mercados
internacionales. La infraestructura reviste pues una enorme
importancia para garantizar el desarrollo econdbmico de Colombia,
puesto que una de las estrategias mas exitosas para propiciar un
crecimiento acelerado es el fortalecimiento del sector exportador.

Después de 17 afios de apertura econdmica, se ha incrementado en
forma sustancial la demanda de infraestructura regional, lo cual exige
un mejoramiento contundente en la forma como los sectores publico y
privado estan atendiendo este reto. No obstante, la respuesta
colombiana es muy timida, al dedicar del orden del 0.9 por ciento del
PIB a la construccion y mantenimiento de carreteras, monto que se
encuentra muy por debajo del promedio de la regién que se sitla en el
2.0 por ciento del PIB. Esto significa que en promedio, Colombia esta
realizando menos inversion de la que se considera adecuada en el
resto de continente con la consecuencia de que cada dia nos
encontramos mas rezagados, en comparacion con los paises del area
con los cuales hay vinculos internacionales, en la estructuracién de una
red de transporte eficiente y competitiva.

El estado actual de la infraestructura colombiana es deficiente y
colocarla en los niveles que requiere para hacer frente al reto de la
globalizacién, originada por los nuevos ordenes hemisféricos y
escenarios mundiales, requiere un aumento de la inversion continua en
carreteras del orden del 4.0 por ciento del PIB, por lo menos durante los
proximos cinco afios, aspecto que desafortunadamente no se encuentra
claro en el nuevo plan de desarrollo ni se ve posible dadas las
restricciones macroeconomicas del pais.

Cuando se examina el estado actual de la infraestructura colombiana y
su capacidad de responder frente al reto de la globalizacion, se
evidencia que Colombia es un pais que tradicionalmente ha tenido
enormes problemas en su infraestructura. La misma topografia
constituye un reto a la integracién, ya que es un pais de regiones, no
por vocacién etnografica o antropoldgica, sino por la dificultad intrinseca
de comunicar a las diversas regiones.
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Durante los diferentes gobiernos se ha presentado dispersion en los
propoésitos y en las metas de inversion en infraestructura. Hay que
fortalecer el proceso de reconstruccion de credibilidad para que el
Estado pueda contar con el sector privado comprometido y muy
especialmente el sector financiero como fuente de recursos en vista de
las dificultades fiscales cronicas que aquejan al gobierno colombiano.
En el sistema de concesiones el sector financiero es el jugador
principal, constituyéndose el concesionario en un intermediario entre
este sector y el duefio de las obras o sea el gobierno nacional.

La necesidad de modernizar y ampliar la red de carreteras es un
imperativo para la competitividad colombiana en los nuevos escenarios
del libre comercio. A pesar de que temas como el la OMC G3, la CAN,
el TLC, el ALCA —si revive-, se vienen mencionando desde hace mas
de cinco afios, Colombia no se ha anticipado al cambio, ni tiene
proyecciones a futuro en materia de infraestructura fisica frente al reto
de la globalizacién.

Por tanto, se requiere retomar la confianza en el sistema de
concesiones ante la falta de recursos fiscales. Se requiere brindar
mecanismos y garantias que aseguren el uso de buena parte de los
fondos de pensiones, revaluando las matrices de riesgos y la
asignacion de los mismos. Asi como honrar los compromisos con las
concesiones actuales para que el sector privado tanto el inversionista
como el financiero recupere la confianza y vuelva a invertir en el
sistema vial.

Por lo deméas, se deben complementar los flujos privados con
movilizacion de recursos publicos, tanto para inversion fisica, como
para pre inversion (estudios, disefios, ingenieria, etc.), que permita
invertir los recursos estableciendo un orden de prioridades estricto ya
que en el caso de las carreteras las cantidades invertidas en
conservacion son recuperadas y multiplicadas a través de la
disminucion de los costos de transporte.
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2.2 ANTECEDENTE DE LAS CONCESIONES VIALES

221 En América Latina.

Con base en informacion disponible hasta junio de 2004, en un total de
13 paises de América Latina se habian entregado en concesién 36.103
kilometros de carreteras (246 concesiones). Aproximadamente la
cuarta parte las concesiones son para resolver situaciones puntuales
(puentes o tuneles) o incluyen extensos trechos insertos en la trama
urbana. La extension de estos componentes asciende a unos 450
kilbmetros. Hasta esa fecha existian unos 3,5 millones de kilbmetros de
caminos interurbanos en la regién, de los cuales unos 491 mil estaban
pavimentados. Por ello, las concesiones representaban 1% de las vias
interurbanas y 7,3% de las pavimentadas. El alcance de las
concesiones se mostraba muy diferente de un pais a otro, desde
algunos que habian aplicado extensamente este mecanismo, hasta
otros que no habian incursionado en él, de acuerdo como se puede
observar en la Tabla 1

Las actividades de concesion se mostraban un tanto irregulares en la
mayoria de los paises, y en varios se podia calificar de esporadica. A
ello se suma que habia paises que no habian entregado concesiones
viales, y por otra parte, se reflejaba una continuidad en los procesos de
concesion de Chile y Uruguay.

Tabla 1 Concesiones Viales en América Latina

Porcentaje de la red
— . R Interurbana® l Pavimentada
Argentina 2 10691 1.7 15,0
Brasil 36 9644 06 56
Chile 25 2526 32 14,4
Colombia 2 3086 2,7 24,0
Costa Rica 2 144 04 24
Ecuador 6 1312 30 17.0
Guatemala 1 23 0.2 05
México 120 6436 1,9 58
Panama 2 104 1.0 29
Paraguay 1 140 02 4.6
Perd 2 289 04 28
R. Dominicana 2 136 07 26
Uruguay 5 1572 23 201
Total 246 36 103 1,0 ]

Fuente. INCO. Instituto Nacional de Concesiones.
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A partir de 1989 se inici6 en América Latina un intenso proceso de
adjudicacion de concesiones. Mas de 170 licitaciones fueron otorgadas
en el periodo 1989-1999, lo que significa una media de 15 por afio, con
un promedio de casi 2.700 kilometros anuales, aunque hubo afios en
que esa cifra se superd largamente. Después del fuerte impulso
iniciado, bajo el ritmo de licitacibn de concesiones, llegando a un
relativo estancamiento en la mayoria de los paises.

Se observa una disminucion de la cantidad de contratos, que se
acentla fuertemente en 2003, lo mismo sucedié con la cantidad de
kilbmetros conferidos. Si se excluyen los tratos directos realizados con
entidades publicas en tres paises, y se consideran solo las concesiones
a empresas privadas, la disminucién es mucho mas drastica

2.2.2 En Colombia

Al comienzo de los afios noventa, Colombia enfrentaba un importante
déficit de infraestructura. La falta de recursos publicos y la necesidad
de enfrentar en mejor forma el desafio de la apertura econémica
llevaron a este pais a identificar formas alternativas de financiacion de
proyectos que pudieran constituirse en claves del desarrollo nacional.
El sistema de concesién parecia idoneo dada la gran cantidad de
proyectos que podian identificarse para ser financiados y ejecutados en
el corto y mediano plazo por el sector privado, desahogando asi el
presupuesto fiscal.

Dado que los montos de financiacion privada en proyectos de
infraestructura inciden en las politicas macroeconémicas, asi como en
la estrategia de endeudamiento del Gobierno nacional, al competir por
recursos financieros tanto en el mercado nacional como internacional y
gue dichos proyectos involucran garantias y compensaciones que
pueden afectar las finanzas publicas, era necesario establecer
mecanismos para garantizar que la inversion privada en infraestructura
se ajustara a las metas macroecondmicas, fiscales y presupuestales,
por lo que la politica de concesiones fue disefiada dentro de amplios
programas de desarrollo.
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El programa de concesiones viales se inscribia asi dentro de un marco
amplio que buscaba la participacion del sector privado en la
infraestructura fisica, cuyo énfasis se puso en la promocion de la
participacion del sector privado en la construccion y operacion de
nuevos proyectos, mas que en la enajenacion de activos existentes.

A pesar de las deficiencias en cobertura y calidad de la infraestructura
vial, en Colombia predomina el transporte por carretera. El 95% del
transporte de pasajeros y el 92% del transporte de carga han sido
atendidos por el transporte por carretera y los porcentajes restantes son
cubiertos por el transporte aéreo, con la excepcién importante del
transporte de carbon, en el que se concentra casi exclusivamente el
sistema ferroviario. El transporte fluvial por su parte es practicamente
inexistente.  El transporte se concentra ademas en la red de troncales,
transversales y accesos a las ciudades capitales, que moviliza el 50%
de los vehiculos.

El esquema de concesiones empezd su aplicacion en Colombia en
1994. El gobierno establecio un Plan Vial 1995-1998 que contemplaba
la construccién y pavimentacién de 2.228 km. y la rehabilitacion de
2.234 km. de las redes troncal y transversal por el esquema de
concesiones dandose inicio asi a lo que se conoce como la Primera
generacién de concesiones.

e Concesiones Viales de la Primera Generacién

El desarrollo [1] de obras viales a través de concesiones se inicid en
Colombia en 1994 con la concesion de la via Bogota-Villavicencio.
Este proyecto surgi6 de la necesidad de crear un acceso al llano,
integrando La Orinoquia con los centros de consumo del pais y
fomentando su productividad alejandola del aislamiento fisico en el que
se encontraba.

En su totalidad, en 1994, el programa de concesiones abarcaba cerca
de 3,000
Km. (el 40% de la red troncal del momento), con una inversion del
orden de US$1,250 millones, suma que representaba mas del doble del
presupuesto del
INVIAS para la vigencia fiscal del 94. Esto permitio liberar recursos del
sector publico para concentrar la inversion en aquellos proyectos no
viables para los inversionistas particulares. Adicionalmente, se
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incentivo, la eficiencia en la ejecucion de obras y se establecieron
lineamientos de politicas de cargo a los usuarios de carreteras.
Asimismo, el programa complementd y apoyé el proceso de
descentralizacidn vial, al permitir la iniciativa de los entes territoriales en
la identificacion, elaboracién y puesta en marchas de proyectos de
concesion.

A partir de 1994, se han suscrito contratos, para la construccién de 466
Km., la rehabilitacion de 1,493 Km. y el mantenimiento de 2,534 Km. del
Sistema Carretero Nacional de estos proyectos, 13 pertenecen a la
llamada Primera Generacion de Concesiones [2] .

Los trece proyectos de primera generacion se enfocaron
primordialmente hacia labores de rehabilitacion y ampliaciéon de
calzadas, contemplaron carreteras aisladas que no tenian continuidad
dentro de la red vial, con excepcién de la via Bogota-Villavicencio que
consideraba obras de gran envergadura. A través de este proceso, se
logré la construccion de 136 Km., la rehabilitacion de 1,009 Km. y el
mantenimiento de 1,333 Km. durante el periodo 1994-1998 con una
inversion de $952,257 millones de pesos [2] . Los proyectos realizados
bajo este concepto se relacionanen la Tabla 2 y en la figura 1
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Tabla 2 Primera Generacion Concesiones Viales

CONCESIONES NACIONALES PRIMERA GENERACION

. VALOR (MILL.§ | CONST [REHAB.| MMTO,
CONCESION 99 | ) | ko) |
Armenia-Pereira-Manizales 25009821 664l 10 219
Bogota-Vilavicencio 161094860 152 16 0
Bogota(Puente El Cortijo}-Siberia-La Punta-El Vino 54 53186 [ L kl
Caratgena-Barranquilla 23.205.93 0] 63 109
Desarrollo del Oriente de Medslin y Valle Rionegro 16988106 457] 1684] 3491
Desarrollo Vial del Norte de Bogota 14929050 46| 48] 48
Fontibon-Facatativa-Los Alpes 12754336 28 4] 4
Girardot-Espinal-Neiva 67259750 1121 1388 180
Los Patios-La Calera-Guasca y E| Salitre-Sapé-Bricefio 1576145 0f 50 &0
Malla Vial del Meta 01061380 28] 18091 190
Santa Marta-Paraguachon 83.692.11 0 170p 250
CONCESIONES DEPARTAMENTALES PRIMERA GENERACION

CONCESION TRCORTPESDS, TCONST[RERRGTHITTO.

1996) (Km) | (Km) | (Km]

Bamanqulla-Gienaga 4805222 0] 6 &2
Buga-Tula-La Paila 149195880 571 60) 60
TOTALES 13536266] 287.3] 1139.1] 1559,

Fuente. Primera Generacion Documento CONPES-2686-.
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Figura 1 Esquema Concesiones
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Fuente. Primera Generacion Documento CONPES-2686-

Estos proyectos contaban con garantias ofrecidas por la nacion tanto de
ingreso minimo como de sobrecostos de construccion, debido a que en
el momento en que salieron las licitaciones no se tenia la totalidad de
los estudios de ingenieria ni de demanda que permitieran que el
inversionista asumiera los riesgos. De igual forma, los estudios de
ingenieria preliminares no contemplaban los aspectos de licencias
ambientales ni predios. Ademas, los procesos de concertacion con las
comunidades obligaron a establecer tarifas diferenciales, con el
consecuente impacto en el recaudo real del concesionario.
Adicionalmente, estas garantias no contaban con un mecanismo que
asegurara su liquidez, lo que ocasiondé demoras en los desembolsos
mientras procedian los tramites presupuestales.
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Los proyectos de la Primera Generacion de concesiones partieron de
unos disefios de ingenieria basados en un horizonte de planeacion de
20 afios, con lo que el alcance de las obras se definié de acuerdo al
trafico esperado al final de ese periodo. Lo anterior condujo a que
muchos de los proyectos resultaran sobredimensionados para las
condiciones de trafico actuales y en algunos casos, donde las
proyecciones fueron demasiado optimistas, resultaron
sobredimensionados frente al potencial real de trafico de la via.

Por problemas de programacion presupuestal y debido a que la
causacion de estas garantias no concordaba con la posibilidad de
realizar pagos efectivos,! también se tuvieron que pagar intereses
corrientes e intereses de mora sobre estos montos. Para 1999 se
estimo un valor a pagar por garantias de $45,000 millones de pesos.
Por otro lado, dado que los compromisos de pago eran a mediano y
largo plazo, el impacto fiscal de este esquema de contratacion se
prolongara hasta el 2012.  Finalmente, la estructura contractual de los
proyectos de Primera Generacion no contempl6 algunos aspectos como
la obtencion de financiacion por parte del concesionario, la solucion de
controversias, la toma de posesion, los casos de fuerza mayor, los
riesgos regulatorios, la evaluacion de las propuestas, los mecanismos
claros de liquidacion de contratos, sobrecostos en compra de predios,
problemas con las comunidades y problemas al realizar el cobro de
valorizacion.? Debido a los problemas tratados anteriormente, se
ejecutaron diferentes actividades encaminadas a fortalecer estas
concesiones y restablecer su viabilidad. Las principales actividades
para definir el Plan de Accion fueron la realizacion de un diagndstico
legal, un diagnéstico de ingresos, un analisis de servicio de deuda de
los contratos y liquidez de los proyectos, el desarrollo de modelos
financieros de contratos y el disefio de un esquema de seguimiento y
control.

En promedio, entre el periodo de aforo de los faltantes de garantia de trafico, que se realiza al finalizar el
afo, el periodo de presupuestacion de los faltantes y la disponibilidad efectiva de caja para efectuar pagos,
podian transcurrir hasta 18 meses, con los correspondientes intereses corrientes y de mora.

2 Programa de Concesiones Viales 1998-2000. Tercer Generacion de Concesiones. Documento CONPES
3045, agosto de 1999.
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e Concesiones Viales de la Segunda Generacion

Pasando ahora a realizar un balance del proceso de Segunda
Generacidon de Concesiones, se comienza por identificar los proyectos
gue la componen, los cuales se presentanen la Tabla 3 y el grafico 2.

Tabla 3 Concesiones Viales Segunda Generacion.

CONCESIONES NACIONALES SEGUNDA GENERACION

- VALOR (MILL.§ | CONST [REHAB.| MMTO.

CONCESION 1998) wm) | km) | k)

El Vino-Tobia Grande-Puerto Salgar-san Alberto $589.930,75 i 60l 71
Malla Vial del Valle del Cauca y Cauca $45927285] 1103] 2935 4038
TOTALES S1049.20360| 1783 3535 9i4g

Fuente: Documento CONPES 3045. Agosto 1999.

Figura 2 Esquema Concesiones
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Fuente: Documento CONPES 3045. Agosto 1999.
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En primera instancia, dentro de estos dos proyectos se le dio mayor
importancia al tema de la transferencia de riesgos al sector privado para
lo cual se buscé la realizacion de estudios de ingenieria definitivos,
estudios de demanda con mayor énfasis técnico, consecucion de
licencias ambientales, y avallos prediales. Igualmente, se contrataron
bancas de inversion para que estructuraran los proyectos de una forma
financieramente viable para los inversionistas privados y se le dio gran
relevancia a la elaboracion de contratos que contuvieran todos los
aspectos criticos reconocidos en la Primera Generacion.

En los proyectos de Segunda Generacion se le dio gran énfasis a la
promocién de los proyectos, factor que resulta indispensable para
obtener los beneficios que otorga la competencia (maximizacion de la
eficiencia y reduccién de los costos para el Estado y los usuarios).
Ademas, y como concepto novedoso, se introdujo el concepto de plazo
variable de la concesion. Con este mecanismo, la concesion revierte a
la Nacion en el momento que se obtenga el “‘ingreso esperado’,
solicitado por el concesionario en su propuesta licitatoria.

Como resultado de lo anterior, en el afio de 1996 se inici6 la
estructuracion de los proyectos de la Segunda Generacién de
Concesiones, cuyos contratos fueron firmados en Diciembre de 1997 y
Enero de 1999.

Aln cuando los proyectos de Segunda Generacion presentaron mejoras
sustanciales en cuanto a conceptos de asignacién de riesgos y
conceptualizacion legal y financiera, existen todavia algunos aspectos
gue pueden ser mejorados.

Los proyectos que fueron concebidos bajo criterios financieros y de
ingenieria, realizan toda la inversion requerida para el periodo de
concesion, durante los primeros tres afios, lo cual genera presiones
fiscales y obliga a altos niveles de endeudamiento con el consiguiente
impacto en las tarifas [2] .

Otro de los aspectos a mejorar se refiere a la relacion con las
comunidades, en especial lo que tiene que ver con la instalacion de
casetas de peaje, la cual hasta ahora se habia realizado teniendo en
cuenta aspectos solamente financieros. Se deben incorporar criterios
econdmicos Yy sociales.
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Ilgualmente, los proyectos de las primeras generaciones no utilizaron el
potencial de financiacion de proyectos, a través de una adecuada
estrategia de valorizacion.

Es indispensable fortalecer dicha estrategia, incluyendo analisis de
caracteristicas de los predios. Por ultimo es indispensable, acompafiar
el proceso de concesion, por un seguimiento institucional estatal fisico
y financiero, que debe estar ligado a la entidad competente.

e Concesiones Viales de la Tercera Generacion

Siguiendo los lineamientos de los Planes Nacionales de Desarrollo y
analizando la evolucién de las generaciones de concesiones que se
presentd en los items anteriores de este capitulo, el Gobierno continué
con la dotacion de infraestructura vial estratégicamente ubicada capaz
de atender la demanda que permitira el normal desarrollo de las
actividades econémicas y sociales de Colombia, como se presenta en
la Tabla 4.

Tabla 4 Aspectos Generales Tercera Generacién Concesiones

. LONG] FECHACONT. |FECHA APERTURA
CONCESION km)| ESTRUCTURACION|  LiCITACION
Corredor Zipaquira-Ye de Ciénaga, Conexion de
Bucaramanga con |a Troncal del Magdalena Medio, y Via | 1071 May-99 Oct-99
Alterna al Puerto de Santa Marta.
Malla Vial del Caribe, variante y accesos 623 Ago-99 Ene-00
Corredor Bricefig-Tunja-Sogamoso 182 Sep-99 Feb-00
Corredor Buenaventura-Bogota 509 Dic-99 Ag-00
Humichaca-Paste-Popayan 347 Mar-99 Sep-00
Medellin-La Pintada 35 Dic-99 May-00
La Paila-Pereira 22 Oci-99 Ene-00
Troncal del Llano 678 Mar-00 Sep-00
| TOTAL 3467

Fuente: Documento CONPES 3045. Agosto 1999
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Figura 3 Esquema Concesiones Tercera Generacion

g . INVERSION
i PROYECTO CARACTERISTICAS 1)5p Millones
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=) it T i/
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¥ ':f"'/L;:,.' ,
'"‘”*T Pereira - La Paila 74 Km 50
M Bogota - Buenaventura 509 Km 950
{ Rumichaca - Popayan 347 Km 300

Fuente: Documento CONPES 3045. Agosto 1999

Algunos puntos clave que caracterizan los proyectos de la tercera
generacion de concesiones fueron[2] :

e Dar especial énfasis en atender los corredores viales que conecten
los grandes centros productivos, localizados la mayoria en el
interior del pais, con los puertos, dado que el 86% de la carga de
los productos se movilizan por carreteras y el 96% de la carga de
comercio exterior utiliza via maritima.  Dentro de este enfoque se
debe tener en cuenta asi mismo el acceso a las ciudades sobre las
cuales el corredor tiene influencia.

e Agrupar proyectos de infraestructura vial que estaban previstos en
el Programa de Concesiones 1996-2000, con el fin de propiciar
economias de escala que repercutan en una mejor gestion y
generen mejores rendimientos de los agentes privados. Esto
busca también evitar la dispersion de recursos en proyectos de bajo
impacto. Igualmente, se buscan estrategias para involucrar
variantes y accesos a los proyectos concesionados, algunos de
ellos de caracter regional, incorporando a su vez recursos de entes
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territoriales, propiciando soluciones integrales en regiones
particulares.

Evaluar y estructurar los proyectos con énfasis en la operacion vy el
nivel de servicio introduciendo aspectos socioecondmicos dentro de
su estructuracion y buscando mecanismos novedosos que permitan
la adecuada financiacion de los proyectos.

Minimizar los requerimientos de inversion publica y de riesgos
asumidos por el Estado, teniendo en cuenta la maximizacién de
beneficios socioecondmicos de los proyectos en sus zonas de
influencia.

La politica de concesiones de tercera generacion se desarrollé bajo
las siguientes acciones especificas:

Estructuracion del cronograma de concesiones. Las concesiones se
estructuran teniendo en cuenta el concepto de estudios de detalles
definitivos, licencias ambientales y estudios prediales. Ademas, se
incorporan criterios econdmicos Yy sociales dentro de la
estructuracion financiera, buscando una equilibrada y justa politica
de peajes.

Fortalecimiento a la Gestibn de Valorizacion. Estrategias para
mejorar el recaudo de valorizacion como fuente importante de
recursos para la financiacion.

Fortalecimiento  del seguimiento de las  concesiones.
Reestructuracion institucional para identificar problemas en
concesiones y asegurar su solucion.

Coordinacion Institucional. Compromiso entidades competentes.

Contratacion de estudios. Establecer prioridades de proyectos,
detallar alcance y evitar asignacién multiple de tareas.
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se detalla un resumen general de la evolucion, los aciertos, las
fortalezas y debilidades de los procesos de concesion en carreteras,

que se han presentado hasta el

momento,

la cual realiza un

comparativo y un esquema de evolucion entre todas las generaciones.

Tabla 5 Comparativo Primera-Segunda-Tercera Generacion

Concesiones.

PRIMERA GENERACION

SEGUNDA GENERACION

TERCERA GENERACION

Estudios Fase Il

Estudios Fase Il

Fase Il (disencs detallados)

Estudios de Trafico insuficientes

Estudios de Trafico mas profundos

Estudios de Trafico detallados.

Mo se establecian fechas maximas
para adquisicion de predios y licencias|
ambientales

Plazo maximo de adquisicion de
predios y licencias ambientales
durante la etapa de preconstruccidn

Gestion de predios a cargo de
concesion y expropiacion a cargo del
INVIAS

Plazos cortos licitacion

Mayores plazos licitacion

Plazos amplios licitacion. Anuncios,
pliegos accequibles.

Contratos no detallados con algunos
vacios juridicos

Contratos mas completos y caros
identificando todas las variables

Estructuracién Técnica, Legal,
Financiera para contratacion detallada
v especifica

Reparticién de Riesgos poco clara

Reparticién de Riesgos mas clara

Reparticion de Riesgos bien definida
con base en la experiencia.

Criterios de evaluacion de propuestas
que producen distorsiones en la
adjudicacion

Clasificacion de "Pasa” 0 "No Pasa"
para criterios de experiencia y
capacidad

Criterios de evaluacion detallados.
Asesorias para analisis de alternativas.

Poco énfasis en promocion

Gran énfasis en promocion

Promocion abierta y de facil acceso.

Gran incertidumbre en manejo
presupuestal de la entidad

Disminucion incertidumbre en manejo
presupuestal de |a entidad

Presupuesto detallado y destinacion
especifica.

Garantias de trafico durante toda la
vida del proyecto sobre el trafico
estimado

Garantia de ingreso limitada en monto
v plazo, tomando como referencia el
cubrimiento de la deuda del proyecto.

Garantia de Trafico Parcial . cubre
loperacion, mantenimiento v servicio de
deuda en periodo de estrechez.

Garantias sin mecanismos de liquidez

Instrumentos para darle liquidez a las
garantias

Garatizada la liquidez mediante nuevo
esquema de contingencias

Flazo fijo de concesion

Flazos variables de concesion

Ingresos Esperados y Plazos variables

Fuente : D.N.P.
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Figura 4 Alcance Fisico Concesiones Primera, Segunda, Tercera
Generacion
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Fuente: DNP

2.3 ASPECTOS LEGALES Y ORGANIZATIVOS DE LAS
CONCESION VIALES

A partir de 1986, con la eleccion popular de Alcaldes, reglamentada en
el Acto Legislativo No. 1 de ese afio y presionada por los movimientos
civicos locales que se producian en el pais por esa época, Colombia
entré en un proceso de descentralizacion real que vino a concretarse en
1991 con la expedicion de una nueva Constitucion Politica. Esta
Constitucion conservo el modelo de Estado Centralista, al definir, en su
articulo 1, la Republica como unitaria pero, a diferencia de la
Constitucion de 1886, que determinaba la descentralizacion como
politica y administrativa, ésta dice, a continuacion en el mismo articulo
gque es descentralizada y con autonomia de sus entidades territoriales

[3] .
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En la Organizacion Territorial, la Constitucion del 91 introduce
modificaciones sustanciales frente a su referente del 86 conservando
los Departamentos existentes, dando a los Municipios el caracter de
Entidad Fundamental de la organizacién politico-administrativa del pais,
elevando a la categoria de Departamentos a las Intendencias y
Comisarias, estableciendo el Régimen Especial de los Distritos (el
Distrito Capital de Santafé de Bogota, el Distrito Histérico y Cultural de
Cartagena, el Distrito Turistico de Santa Marta y el Distrito Portuario de
Barranquilla) y creando las Provincias conformadas por dos o mas
municipios circunvecinos y pertenecientes a un mismo Departamento,
las Regiones, integradas por dos o0 mas Departamentos y los Territorios
Indigenas. Adicionalmente la Constitucion plantea la creacion de otras
entidades como la Region Administrativa y de Planificacion (como paso
previo a la conformacién de Region Territorial), las Areas
Metropolitanas y las Asociaciones de Municipios en el esquema de
planificacion del desarrollo regional y subregional y no en el ambito de
la territorialidad?.

La Constitucion de 1991 define el nuevo papel del Estado, fortaleciendo
el proceso de descentralizacion, propiciando la participacion del sector
privado en la prestacion de los diferentes servicios; de igual manera,
promueve la participaciéon de la sociedad civil, hecho que se manifiesta
desde el mismo proceso de planeacion con la conformacién de
Concejos Territoriales de Planeacion.

En este esquema de reformas, el componente vial del sector de
infraestructura, al igual que todos los sectores, debe disefiar Programas
y Proyectos que apunten, de manera creativa, productiva y sostenible, a
la implementacion de pautas efectivas de descentralizacion a través de
la generacion de espacios para la participacion de las diversas
instancias tanto comunitarias y sociedad civil como administrativas
locales, aproximando la decisién de los entornos territoriales, sobre la
base del conocimiento cierto de sus necesidades concretas, a su propio
desarrollo.

% Secretaria de gobierno departamental de Santander Julio de 1999
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Después de la Constitucion del 91, se abridé paso a la generacion de
herramientas implantadas con el fin de facilitar el desarrollo de las
pautas caracteristicas de los nuevos proyectos que la misma
constitucion exigia, cuyos objetivos se enunciaron anteriormente. Estas
herramientas se pueden resumir en las leyes que conforman un nuevo
marco legal que regirian la infraestructura vial en Colombia:

e Decreto 2171 de 1992. “Por el cual se reestructura el ministerio
de obras publicas y transporte como ministerio de transporte y se
suprimen, fusionan y reestructuran entidades de la rama
ejecutiva del orden nacional”.

e Ley 80 de 1993. “Por la cual se expide el Estatuto General de
Contratacion de la Administracion Publica”

e Ley 105 de 1993. “Por la cual se dictan disposiciones basicas
sobre el transporte, se redistribuyen competencias y recursos
entre la Nacion y las Entidades Territoriales, se reglamenta la
planeacion en el sector de transporte y se dictan otras
disposiciones”.

e Ley 142 de 1994. "Por la cual se establece el régimen de los
servicios publicos domiciliarios y se dictan otras disposiciones".

e Ley 226 de 1995. Por la cual se desarrolla el articulo 60 de la
Constitucion Politica en cuanto a la enajenacion de la propiedad
accionaria estatal, se toman medidas para su democratizacion y
se dictan otras disposiciones

e Ley 448 de 1998. Por medio de la cual se adoptan medidas en
relacion con el manejo de las obligaciones contingentes de las
entidades estatales y se dictan otras disposiciones en materia de
endeudamiento publico.
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Tabla 6 Marco Legal Manejo Infraestructura Vial Colombia.

MARCO LEGAL MANEJO INFRAESTRUCTURA VIAL
COLOMEBIA.
Decreto 2171 de 1992 Reforma Mintransporte
Ley 80/1593 Estatuto de Contratacion.
Ley 105/1993 Ley de Transporte
Ley 142/94 Ley de Servicios Pub. Dom.
Ley 226/95 Ley de Privatizaciones
Ley 448/98 Ley de Contingencias
Fuente: DNP

Con base en las leyes y herramientas identificadas anteriormente, las
entidades encargadas del manejo de los recursos de infraestructura vial
antes de la Constitucion de 1991, fueron transformadas de la siguiente
manera:

El Decreto 2171 de 1992 reestructura al Ministerio de Obras Publicas y
lo convierte en Ministerio de Transporte y transforma el Fondo Vial
Nacional en el Instituto Nacional de Vias. Posteriormente, la Ley 105
de 1993 prevé la transferencia de las vias a cargo de la Nacién (En el
INVIAS y el Fondo Nacional de Caminos Vecinales) a los
Departamentos y Municipios, quedando a cargo de la red nacional
(troncales y transversales).

Por otro lado, el marco reglamentario para los procesos de contratacion
se define en la Ley 80 de 1993; ademas la Ley 105 de 1993 autoriza a
los entes territoriales para la celebracion de contratos de concesion,
rehabilitacion, y mantenimiento de proyectos de infraestructura vial.

En la tabla 7, se presenta una sintesis de las funciones asignadas a las

diferentes entidades Nacionales encargadas de manejar la
infraestructura vial del pais.
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Tabla 7 Funciones de las Entidades Nacionales que manejan la
infraestructura vial en Colombia.

DESPUES DEL DECRETO 2171
DE 1992

MINISTERIO DE TRAMSPORTE

INSTITUTO NACIONAL DE VIAS-
INSTITUTO NACIONAL DE
CONCESIONES

FONDO NACIOMAL DE CAMINGS
VECINALES

OBJETIVOS Y FUNCIONES

OBJETIVOS Y FUNCIONES

Es el crganismo rector del sector
tranzpaorte y tiene los siguientes
objetivos:

- Definir, origntar y vigilar la
ejecucion de la politica de
planeacion de los organismos que
integran el sector transports.

- Formular, coordinar, articular y
vigilar la ejecucion de las politicas
de planeacion de loz organismos
que integran & sector transports.

Sus principales funciones son :
-Fijar laz politicas en materia de

transporte nacional e intemacional.

- Fijar la politica nacional en
materia de trénsito en todos los
maodos de transporte.

- Elaborar los planes madales y
sectoriales de transporte en
conjunto con DNP y otros
organismos.

- Fijar |a politica del Gobiemo
Macional en materia de tarifas.

- Planes y programas de
regulacion y control, sequridad,
construccion y conservacion,
financiamienta & inversion en los
maodos de transporte.

Organismos adscritos al Ministerio
de Transporie que tiens como
objetivo ejecutar las politicas y
proyecios relacionados con la
infrasstructura vial a cargo de la
Nacidn.

Sus principales funciones son

-Elaborar en conjunto con &
MinTransporte los planes,
programas y proyectos tendientes
a la construccion, reconstruccion,
mejoramienta, rehabilitacion,
conservacion atencion de
emergencias y deméas obras qus
requiera infraestructura vial.

- Azesorar y prestar apoyo técnico
a las entidades temitoriales o a sus
organismos descentralizados
encargados de las funciones del
item anterior.

- Recaudar peajes de vias no
concesionadas, celebrara
coniratos y convenios, realizar
esfudios e investigaciones,
mantener normas de disefio.

-Compra de predios, dirgir & cobro
de valorizacion.

- INCO. Lograr 2l desamolle
integrado de infraestructura de
transporte del pais a través de la
vinculacion del capital privado.

Entidad =n proceso de liguidacidn
segun Decreto 1790 del 26 de
Junio de 2003.

Fue un establecimiento pablico de
orden Macicnal, adscrito al
Ministeric de Transporte cuyo
ahjetivo se centrd en participar en
a construccion, la conservacion,
&l mejoramiento, reconstruccion y
rehabilitacion de a red vial
terciaria que no haya sido
fransferida a los entes territoriales.

Sus principales fueron :

- Continuar |a transferencia de las
vias terciarias a los entes
territoriales, previa demostracion al
MinTransporte de la capacidad
administrativa, econdmica y
técnica de las mismas.

- Planear, programar y desarrollar
& inversion en la red vial a su
Cargo.

- Mantener actualizado el
nventario de la red vial terciania.

- Celebrar los contratos y
convenios para el cumplimiento de
sus objetivas.

- Asesorar a las entidades
temritoriales en | dizefio y puesta
en marcha de programas para la
gestion de |a red terciaria.

Fuente: Ley 105 de 1993.

2.3.1 Contrato de concesiéon

A diferencia de otros paises, Colombia no dispone de un reglamento
El contrato de concesién se
encuentra regulado, en parte, por algunos articulos de la Ley 80 de
1993 que lo definen y orientan, asi como también por los Decretos
Reglamentarios 885 y 679 de 1.994, y por el capitulo cuarto de la Ley
105 de 1993 referido a las concesiones para la atencion de la
infraestructura vial. Es importante resaltar, que el Art. 81 de la Ley 80
de 1993, dio vigencia inmediata a la normatividad sobre el contrato de
concesion y la hizo regir desde la misma fecha de su publicacién - 28
de Octubre de 1993- a diferencia de los demas articulos que entraron
en vigencia a partir del lo. de Enero de 1.994. Los decretos
Reglamentarios 679 de 28 de Marzo de 1994 y 855 de 28 de Abril de

especial para el contrato de concesion.
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1994 se ocuparon de regular el tema de las garantias en el contrato de
concesion. La Ley 105 de 1993 establece sélo dos formas de
recuperacion de la inversion realizada por el concesionario que son las
tarifas de peaje y la valorizacion, limitando asi, las demas modalidades
de remuneracion previstas en la ley 80 de 1993. Al parecer, la Ley 105
por ser especial y posterior, estaria limitando a dos, las formas de
recuperacion de la inversion del concesionario en los contratos de
concesion para infraestructura vial.

El sistema tarifario aplicable a estos contratos, se disefia de acuerdo
con lo dispuesto por la Ley 105 de 1.993 que ordena establecer tarifas
diferenciales en proporcion a las distancias recorridas, las
caracteristicas vehiculares y sus respectivos costos de operacion. La
determinacion del valor del peaje estard orientada por un criterio de
equidad fiscal y sus ingresos deberan garantizar el adecuado
mantenimiento operacion y desarrollo de la infraestructura vial. Las
tarifas de peaje seran fijadas por la autoridad competente y podra
recaudarlas la entidad publica o privada responsable del servicio. De
igual forma, la Ley 105 / 93 ordena que los ingresos que produzca la
obra entregada en concesion se destinen totalmente al concesionario
hasta que éste obtenga la recuperacion de la inversién, dentro del plazo
contractual. Ademas, para los contratos de concesion se tendra en
cuenta que la tarifa implantada sea viable financieramente para la
empresa inversionista y en el caso de no ser asi, el Estado tendria que
hacer aportes de su presupuesto para mantener la ecuacion
contractual, por cuanto el Estado no podria gravar a la comunidad con
una tarifa excesiva que conllevaria a un grave problema social.

El contrato de concesion para la construccion de obras de
infraestructura contempla diferentes formas de asociacion que pueden
presentar los oferentes. Ademas de las tradicionales sociedades,
consorcios y uniones temporales que rigen para todos los contratos, es
posible que los proponentes acudan a la figura denominada Promesa
de Sociedad mediante la cual los proponentes, en su oferta,
manifestaran claramente su intencibn de constituir una sociedad
determinada, regida por las normas del Cédigo de Comercio y anexaran
la promesa de contrato de sociedad. Sélo en el caso de que la licitacion
les sea adjudicada, el contrato de sociedad se perfeccionara y generara
las obligaciones correspondientes entre los promitentes del contrato de
sociedad quien es la persona juridica que suscribira el contrato. Esta
figura favorece la presentacion de propuestas en proyectos de
infraestructura de gran magnitud. Sin embargo, esta modalidad no
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puede convertirse en mecanismo para eludir responsabilidad porque la
ley ha tenido cuidado en regular a través del articulo 119 del Codigo de
Comercio donde establece que los promitentes del contrato de
sociedad, respondan solidaria e ilimitadamente de las operaciones que
celebren o ejecuten antes de su constitucion, cualquiera que sea la
forma legal que se pacte de ella.

24 ESTADO ACTUAL DEL ARTE.

El Estudio de Ordenamiento Territorial de Departamento de Santander
(EOT), documento oficial realizado por expertos en diferentes temas y
patrocinado por Gobierno Nacional, el cual diagnostica las condiciones
actuales y con proyeccion de la region en todos los campos del
funcionamiento del Departamento y sus municipios, ha arrojado
informacién que refleja la insuficiencia de los sistemas de comunicacion
gue rodean la regién, de manera que si se puede atender la demanda
tanto urbana como rural de los municipios.

Estudios encomendados en diferentes oportunidades por particulares y
realizados a la red vial de que bordean las provincias de Santander han
reflejado un altisimo grado de demanda de las mismas para
rehabilitacién y adecuacion.

Sin embargo, también deja ver dicho estudio que la falta de
organizacion de la comunidades municipales para el aprovechamiento
de la riqueza agricola y ganadera, solo esta permitiendo que muy pocos
se beneficien del sistema vial mientras otros pasan gran necesidad por
la falta de comunicacion terrestre.

Desde hace ya un buen tiempo la comunidades municipales
pertenecientes a las provincias de Santander, se ha reunido para
organizarse con el fin de buscar soluciones a la escasez de vias
terrestres. De estas reuniones intermunicipales han surgido comisiones
encargadas de gestionar ante personas naturales y entidades
gubernamentales el apoyo a la construccion y rehabilitacion de las vias
de segundo orden del Departamento de Santander. Resultado de ello
es el compromiso adquirido por la Administracion Departamental para
financiar  proyectos en pro de la rehabilitacion construccion y
desarrollo de la malla vial existente.
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2.5 OTROS PROYECTOS.

En el departamento de Santander, se ha ejecutado un proyecto similar
al que se presenta para vias de segundo orden, localizado en el
municipio de Los Santos, y que servird de soporte para los calculos del
presupuesto y de la seleccién de la mecanica a seguir en los procesos
de control, facturacién y cobro del servicio. Hasta la fecha no se han
realizado otros proyectos que busquen solucionar la falta del servicio de
la red vial de segundo orden en el Departamento de Santander.
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3 ESTUDIO DE MERCADOS

3.1 ANALISIS DEL PRODUCTO O SERVICIO: PROVISION DE
INFRAESTRUCTURA VIAL POR PARTE DE AGENTES
PRIVADOS

3.1.1 Caracteristicas del Bien: Infraestructura Vial Concesionable

La condicidn necesaria para la existencia de un mercado competitivo es
la posibilidad de transacciones privadas entre compradores vy
vendedores individuales. Un bien de naturaleza privada presenta dos
caracteristicas: hay rivalidad en el consumo y posibilidad de exclusion.

En el caso de la infraestructura vial (carreteras, tineles y puentes),
dichas condiciones no se cumplen por su naturaleza de “bien publico”.
En un bien privado, la rivalidad en el consumo implica que éste puede
Unicamente ser consumido por un individuo a la vez. Para el caso de la
infraestructura vial, dada una capacidad fisica limitada, el costo
marginal de un usuario adicional se vuelve imperceptible hasta llegar a
la capacidad limite, donde aparece la congestion vehicular. Esta ultima
ilustra el hecho de que, en principio, en el disfrute del bien hay rivalidad
enelconsumo.

La posibilidad de exclusion implica que en transacciones que involucran
bienes privados algunos individuos pueden ser excluidos. En el caso de
bienes publicos puros, la exclusion no es posible o es altamente
costosa (por ejemplo, la Defensa Nacional). Ubicados entre ambos
extremos (bienes privados y bienes publicos puros), se encuentran los
bienes que pueden ser sujetos de peaje, como algunas obras de
infraestructura vial. En ellos, la posibilidad de establecer peajes se da
porque es posible realizar la exclusion.
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3.1.2 El Mecanismo Escogido: La Concesion

Las formas de provision de infraestructura vial mediante esquemas
alternativos a la tradicional provision estatal son variadas.''Se interesa
centrar en las concesiones. Se puede disefiar un proceso competitivo
para determinar quién sera el proveedor monopolico de la carretera,
mediante una concesion. La competencia para ganar el contrato crea
los incentivos para que las empresas cumplan los requerimientos de la
licitacion, al menor costo posible (Gomez y Jiles, 1997). En el contrato
de concesion, un ente publico le otorga a un agente privado
(concesionario) el derecho y la obligacion de proveer un servicio de
infraestructura.

Este es suministrado bajo los términos y condiciones sefialados en el
respectivo contrato. A cambio, el concesionario suele recibir una
compensacion basada en peajes, usualmente definidos con anterioridad
en el contrato de concesion. El peaje debe cubrir gastos operacionales,
financieros y la depreciacion de la inversion realizada. Sin embargo,
existen proyectos en donde la viabilidad de las concesiones esta
basada en esquemas de pago que dependen menos del peaje, como
aguéllos en donde el monto del mismo no es suficiente para recuperar
la inversion y se requiere de algun tipo de subsidio. El caso contrario
se da cuando la recuperacion es de tal magnitud que el concesionario
paga un monto anual al Estado.

Las concesiones tienen un plazo definido que oscila entre los 5 (cinco) y
cincuenta (50) afios (Shaw et al., 1996) y depende de la vida Util de las
inversiones. Dentro de estas caracteristicas generales existen
diferentes modalidades, cada una con importantes implicaciones
operacionales®?.

1 como los contratos de servicio, contratos de administracion, contratos de leasing,
concesiones, consorcios privados.

2 por ejemplo, concesiones BOOT (Build, Own, Operate, Transfer), BOT (Building,
Operate, Transfer), BTO (Building, Transfer, Operate) y BOO Building, Operate, Own).
Al respecto, ver Gomez y Jiles (1997).
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3.1.3 Beneficios de la Provisién de Infraestructura Vial por Parte
del Sector Privado.

Entre las ventajas que suelen asociarse a la provision de infraestructura
vial por parte del sector privado se cuentan:

e Habilidad de administracion: entendida como capacidad de
decision agil y flexible, debido a un claro sistema de incentivos
(Kessides, 1993).

e Eficiencia productiva: la procura de las utilidades redunda en
un mejor manejo de los costos.

e Eficiencia dindmica: Dependiendo de Ilos incentivos
establecidos en el contrato, se motiva a invertir y mantener el
equipo necesario para expandirse e introducir mejoras
tecnologicas. Hay acceso a recursos humanos calificados y la
inversion esta menos sujeta a influencias politicas.

e Responsabilidad ante el usuario. La motivacion y flexibilidad

para adaptar la produccion a los cambios del mercado permite
alcanzar mejor calidad en el servicio y satisfaccién del usuario.

e Autonomia financiera. Desde la perspectiva estatal, la virtud

final de involucrar al sector privado consiste en reducir su carga
financiera por gastos de operacion y financieros.

o Evita los “elefantes blancos” pues ayuda a seleccionar

adecuadamente los proyectos, al desechar aquéllos con valor
presente neto negativo (Engel, Fischer y Galetovic, 1997b).

e Cobrar a los usuarios, basado en los costos, es politicamente

mas facil de justificar cuando la infraestructura es provista por
particulares (Engel, Fischer y Galetovic, 1997b.)
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3.2 ANALISIS DE LA OFERTA

3.2.1 Infraestructura

La red de carreteras del pais, esta constituida ** por aproximadamente
162 mil kildmetros, distribuida en 16.528 en la red bésica o Arterial a
cargo de la nacién y 145 mil en la red Vascular conformada por 72 mil
Km. que se encuentran a cargo de los departamentos, 35 mil a cargo de
los municipios y 12 mil Km por los privados y 26 mil que administraba el
Fondo Nacional de Caminos Vecinales, las cuales fueron transferidas a
los entes territoriales como se observa en la figura 5

Las carreteras que componen la red vial de Colombia se pueden
clasificar por su funcionalidad en:

e Red Basica o Arterial de Carreteras. De acuerdo con el Informe
del Instituto Nacional de Vias a diciembre de 2004, la Red Nacional
de Carreteras, esta constituida por troncales, transversales,
conexiones, alternas, accesos y variantes. Como se observa en la
Tabla 8, los 16.528.02 Km., que incluye la red de carreteras a cargo
del Instituto Nacional de Vias, se encuentran distribuidos de la
siguiente forma: 11.921.4 Km. pavimentados y 4.606.61 Km., en
afirmado.

. ® www.mintransporte.gov.co. Pagina Web Ministerio de Transporte. Colombia
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Figura 5 Mapa de Vias Para La Paz.
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Tabla 8 Estado de la Red Nacional

DEPARTAMENTO PAVIMENTADD (Kms) SIN PAVIMENTAR (Kms) RED TOTAL TOTAL
BUENO | REG. | MALD [BUEMD | REG. | MALO | PAY | SINPAV. [ Kms.

ANTIOOLUA BR300 8| 143 [ T4AT| ABAT 133 ) 140005 13367 | 158402
ATLANTIGO 23443 2743 - 23193 - 28153
BOLIVAR 363.78 4414 | G247 G4 185 frg) 47638 3380 11023
BOYACA F1R | 100N | 4500 16042 16651 D435) BEAT| 43048 [ 102380
CALDAS 181.07 | 11030 [ 1460 305497 - 0647
LAGUETA 21258 | A 47| &TH1| 4159 3309 [ 0387 41690
CASANARE 20100 12619 B7A0| Mo7) 4415] 1690) 67628 | 9582 [ir Ak
CAUGA AT 1044 4705 36585 29652 20691 46825 [ A7OO6 [ 1 ME6T
CHOCO 18.00 6.00 260 | 14406 T200| 3245 2660 [ 248.61 3761
CESAR B2 2008 mn 51.04 | 10501 7.0 BT | 1R345 1456
CORDOBA 4041 8300 ) @52 4384 AW 486 ] 49802 6908 367.10
CUNDINAMARGCA | 48079 12586 | GGGl | 7GA3| #H5% 572 67048 1304 f0e40
GUAJIRA 228.10 5[ 2023 200 130 I I A 35243
HLUILA 1344 320 M3 1I6A1| 9522| NMTRA) A7R4T | 330E 16,04
MAGDALENA L1 43132 BOZ| 162E3( 407R | GREAT| 3UNER | JRZEA fi5d 51
META 30005 [ 10047 G47 | D902 16340 1TRT4) 40600 [ 43050 30730
NARIND I3[ A0A6 | 303 [ 1429 1234 2838 GRS MM 6842
NORTE DE

SANTANDER 16054 ] 18486 | 3963 286 | 9642 DEFE] 31| 19520 19031
FLITUMAYD 88.07 |- 068 | 107.85| 9063 | 12629 88.75 | 324.78 414.53
QUINDID 139.63 23.46 - 163.08 163.08
RISARALDA 13811 44.96 6.3 A5.83 161 19043 105.10 285.53
SANTANDER 533.52 128.50 B8 | 15445] 11357 G839 803.91 357.11 1,261.02
SLCRE a5 49 TEOA 24 .52 1900 ) G800 126 06 B7.00 276,08
TOLIKA 304 G4.52 | 18457 f62 43 fi52 4
WALLE 422 84 140.95 | 10710 Gri.ag - G70.68
DCANA 12084 0813 10,54 1650 140 23045 17.08 25609

TOTAL RED VIAL 4,205.08 | 259410 [1,122.23 [1,872.33 | 1,530.40 | 1,184,808 | 1182140 | 4606.61 | 16,528.02

Fuente. Plan Estratégico de Transporte. Ministerio de Transporte 2006 -
2009
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De acuerdo con lo anterior, el 68,83% de la red pavimentada esta
en buen estado, el 21,76% en regular estado y el 9,41% en mal
estado. En relacion con la red en afirmado, el 40.64% de la red
esta en buen estado, el 33.42% en regular y el 25.94% esta en
mal estado.

Respecto a la infraestructura de puentes, con informacion a junio
del 2002, de los 2.156 puentes existentes, el 70% se encuentran
en buen estado, el 22% en regular estado y el 7% en mal estado,
un 1% no ha sido inspeccionado.

Red Vascular o Alimentadora. En la actualidad, los habitantes
de las zonas apartadas de los grandes centros de consumo, se
ven obligados a transportar los productos perecederos por vias
en mal estado, por largo tiempo, ocasionando el deterioro y
disminucion de la calidad de los alimentos. Lo anterior, genera
un incremento en los costos finales de los productos lo que
afecta su competitividad frente a productos similares importados,
y desestimula la tecnificacion agricola.

La red a cargo de los departamentos, con una longitud
aproximada de 72 mil Km, se encuentra en regular y mal estado.
De una muestra de 11 departamentos, el 15.5% de las vias se
encuentran pavimentadas, de estas el 46.5% estan en buen
estado, 32.5% en regular estado y el restante 21% en mal
estado. Del 84.5% de las vias en afirmado tan sé6lo el 12.6% se
encuentra en buen estado, el 51% regular y el 36.4% se
encuentran en mal estado.

Esta red es administrada directamente por los diferentes entes
territoriales, razdn por la cual presenta un estado critico, el cual
se debe basicamente a los bajos recursos de que disponen los
departamentos para inversion en infraestructura vial, por lo que
muchos de ellos, recurren a apoyo financiero de la nacion a
traves de los diferentes Fondos dispuestos para tal efecto.
Paulatinamente la red secundaria y terciaria de carreteras, ha
venido deteriorAndose por falta de recursos financieros,
incapacidad técnica de los entes territoriales para la asignacion
especifica de recursos por parte del nivel central, carencia de
informacion del estado en cuanto al inventario de estas redes,
requerimientos de intervenciones e inadecuada asignacion de
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competencias en la administracion de los recursos que apoyan la
gestion ocasionando duplicidad de funciones.

Por mandato constitucional el pais empezd a implementar un
esquema de descentralizacion de la Administracion Publica, a
partir del cual se inicio el proceso de transferencia de las vias
secundarias a los Departamentos. En 1994 se dio comienzo a la
transferencia de las carreteras terciarias a los entes territoriales.
Durante los ultimos afios no se han hecho inversiones en la
expansion de la red rural debido a que la prioridad ha sido
mantener, conservar y mejorar lo existente antes de abrir nuevas
vias, para lo cual los entes territoriales han encontrado en el
Fondo Nacional de Regalias, como Unico instrumento financiero
de parte del Gobierno Central para esta red.

Figura 6 Estado de la Red Nacional
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Fuente: Estudio Recent Economic Development in Infrastructure Sector
Transporte (Banco Mundial)
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3.3 ANALISIS DE LA DEMANDA

La prestaciéon del servicio publico de transporte terrestre, que
constitucionalmente es inherente a la finalidad social del estado, ha sido
delegada por éste en los particulares. En el marco de esta delegacion,
ejerce una intervencion en la operacion a través de la regulacion,
control y vigilancia para asegurar una adecuada prestacién en términos
de calidad, seguridad vy eficiencia. Bajo este precepto, las leyes 105
de 1993 y 336 de 1996, fijaron y unificaron los principios vy criterios que
se desarrollaron en el actual marco reglamentario del sector, decretos
170 de 2001 que reglamentan la prestacion del servicio publico de
transporte terrestre en sus diferentes modalidades. El nuevo marco
busca la autorregulacién del sector con menos intervencion por parte
del estado y asi dar respuesta a la necesidad de contar con un
transporte mas competitivo y seguro que responda a las necesidades
del sector productivo nacional y de comercio exterior y que satisfaga los
requerimientos de desplazamiento de la poblacion colombiana en
condiciones de accesibilidad, calidad, comodidad y seguridad.

Uno de los principales retos del estado colombiano y propdésito de la
industria del transporte es obtener la competitividad del sector, pues en
torno de esta gira la competitividad del pais.

Frente a este principio y la regulacion, es importante analizar las
actuales condiciones de operacion desde la perspectiva del esquema
empresarial y la prestacién del servicio, es asi como el transporte de
carga por carretera, se ha desarrollado bajo el principio de libertad de
empresa, de capacidad transportadora, servicios y de tarifas. Hasta el
afio 1997 el 92% de la totalidad de la carga de generacion interna se
movia por carretera, es por esto que Colombia contaba para la época
con 830 empresas operadoras de transporte de carga, caracterizadas
en su mayoria por una estructura empresarial que adolece de un
proceso de reordenacion en aspectos de organizacion, capacidad
técnica, operativa, seguridad y financieros, que se reflejan en una
deficiente participacion como eslabdn esencial de la cadena logistica y
en los conflictos en las relaciones econémicas con los propietarios del
pargue automotor.

En el pais transitan aproximadamente 168.000 camiones entre rigidos y
articulados, cifras sobre las cuales se ha venido analizando el problema
de subutilizacion sin que hasta el momento se tenga claro si su causa
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es por sobreoferta de equipos o la falta de una O6ptima operacion.  El
55. 63% del parque automotor de carga tiene una edad igual o superior
a 20 afios y el 81% corresponden a vehiculos de dos ejes, bajo estas
consideraciones, desde este punto de vista son muy pocas las
empresas que se han preocupado por estudiar las reales necesidades
de equipo en caracteristicas y configuracion, con el fin de responder a
las necesidades de transporte de las mercancias. Por otra parte, la
revolucion en el uso del contenedor a nivel mundial, no ha tenido una
respuesta en nuestro pais en materia de equipos adecuados para su
transporte, en relacion con las técnicas modernas de consolidacion y
unitarizacion de mercancias®*.

Las condiciones descritas bajo las cuales viene operando el transporte
de carga, sumada la inseguridad de las carreteras que trae como
consecuencia enormes pérdidas, ocasionadas por efectos de la
pirateria, el terrorismo y el problema de sobrepesos que han acelerado
el deterioro de la infraestructura vial, han incidido de manera
significativa en la participacion de los costos de transporte en el precio
final de los productos que comercializa Colombia, situacién que debe
ser analizada profundamente, puesto que la competitividad del pais
debe pasar por la competitividad del transporte de carga.

De otra parte, el servicio publico de transporte de pasajeros por
carretera opera bajo un esquema regulado, la habilitacion como
empresa de transporte estd condicionada a las necesidades del
servicios, bajo la autorizacion previa de rutas horarios y capacidad
transportadora y una libertad en materia de tarifas y horarios en funcién
de la demanda, establecida por el Estado, donde los principios de
autorregulacién, calidad y seguridad son el eje fundamental para un
servicio eficiente y competitivo. Con la expedicion de la Ley 336 de
1996, el Estado tiene la responsabilidad de desarrollar e implantar
sistemas de informacion que le sirvan de herramienta para la
planificacion y desarrollo del sector, con el fin de dar respuesta
oportuna tanto a las necesidades del usuario como de la misma
industria del transporte. El servicio es prestado por aproximadamente
442 empresas privadas, las cuales estan autorizadas para vincular
vehiculos y explotar determinadas rutas o modalidades de servicios, de
lo cual derivan sus ingresos, basicamente por la administracion en la
operacion del parque automotor, dejando en un segundo plano el
criterio de servicio. Su estructura empresarial al igual que en el
transporte de carga carece de la infraestructura necesaria para

 Plan Estratégico de Transporte. Ministerio de Transporte 2006 - 2009
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garantizar una eficiente prestacion del servicio. Como consecuencia
de esto y de los problemas de orden publico continuos en algunos
corredores viales del pais, existe una aparente sobre oferta de equipos,
que se ve reflejada en los bajos niveles de ocupacion®®.

El parque automotor que presta el servicio publico de transporte de
pasajeros por carretera asciende a cerca de 45.000 unidades, con edad
promedio que supera los doce afios, generando inseguridad, congestion
y altos volimenes de misiones de elementos contaminantes,
deteriorando cada dia mas el medio ambiente y con ello la calidad de
vida.

Por otra parte, la modernizacion del parque automotor es un proceso
que no ha tenido respuesta efectiva en los programas de reposicion,
donde se requiere el concurso del sector transportador, automotriz y
financiero para materializar el programa.

Respecto a la seguridad en el transito terrestre, las estadisticas de
accidentalidad de los dos ultimos afios arrojan los siguientes resultados:

El indice de accidentalidad en el afio 2007 en Colombia fue de 5.57 por
cada 1.000 habitantes y de 86.02 por cada 1.000 vehiculos. Se
presentaron 239.838 accidentes, lo que significa que ocurri6 un
accidente cada 2.2 minutos. Se registraron 6.346 muertos y 47.148
heridos que indican un (1) muerto cada 81 minutos y un herido cada 10
minutos. En carretera, hubo 24.080 accidentes, correspondiendo el
12.49% a exceso de velocidad; 1.588 muertos y 9.324 heridos.

Adicionalmente se detecta que el 90% de estos accidentes ocurren a
nivel urbano y un 10% a nivel rural®®.

'® vanguardia liberal Octubre 12 de 2008.
'® E| Tiempo Septiembre 6 de 2008.
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Tabla 9 Estadisticas de Accidentalidad

EVENTO ANO 2006 ANO 2007
ACCIDENTES DE 231.974 239.838
TRANSITO
MUERTOS 6.551 6.346
HERIDOS 51.458 47.148

Fuente. Plan Estratégico de Transporte. Ministerio de Transporte 2006
— 2009

La reglamentacion y puesta en aplicacion de la Ley 769 de Agosto 6 de
2002 del nuevo Codigo de Transito, es una labor prioritaria para el
Ministerio de Transporte, asimismo y de acuerdo con la establecido en
el Articulo 4° Paragrafo 1° “El Ministerio debera elaborar el Plan
Nacional de Seguridad Vial para disminuir la accidentalidad en el pais
que sirva ademas como base para los planes departamentales,
metropolitanos, distritales y municipales, de control de pirateria e
ilegalidad”

El modo de transporte carretero es uno de los mas importantes para el
traslado de las mercancias y pasajeros en nuestro pais, es asi como
para el aflo 2001 considerado el afio de menor transporte de carga en
la nacion, se movilizaron por carretera, aproximadamente 76 millones
de toneladas y cerca de 94 millones de pasajeros. La Figura 7 muestra
el comportamiento del transporte de carga por carretera en los primeros
afos de la tercera generacién de concesiones.

Para el transporte de Carga de acuerdo con la informacion de INVIAS
en el pais transitan aproximadamente 168.000 camiones entre rigidos y
articulados que transitan a una velocidad promedio de 40 kildmetros por
hora. De estos 168.000 vehiculos, 72.240 son de servicio particular y
95.760 de servicio publico los cuales se encuentran afiliados a 830
empresas operadoras.

Del total de camiones aproximadamente el 55% tiene una edad igual o
superior a 20 afios y el 87% corresponden a vehiculos de dos ejes.

En materia de Pasajeros se tienen alrededor de 354.000 vehiculos de
servicio publico y 1.333.362 vehiculos particulares que en total mueven
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aproximadamente 250 millones de personas al afio, con una velocidad
promedio de 50 kilbmetros por hora.

El servicio publico de transporte intermunicipal es prestado por
aproximadamente 442 empresas privadas, con licencia para vincular
vehiculos y explotar determinadas rutas o modalidades de servicios. La
edad promedio supera los doce afos, generando inseguridad,
congestibon y altos wvolumenes de emisiones de elementos
contaminantes, deteriorando cada dia mas el medio ambiente y con ello
la calidad de vida.

Figura 7 Movimiento de Carga por Carretera
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Fuente. Plan Estratégico de Transporte. Ministerio de Transporte 2006
—2009.

El trafico promedio diario, TPD, de las carreteras nacionales durante del
afio 2006 fue de 2.083, con 14.133 vehiculos por kilémetro.*’

3.3.1 Demanda Vial Secundaria en Santander

Santander cuenta con cerca de 10.850 Km. de carreteras, distribuidos
en 1.262 Km. de red primaria a cargo del INVIAS (11.63%), 2.802 Km.
de red secundaria a cargo del Departamento (25.8%), 1.976 Km. de red

" Mintransporte INVIAS Volimenes de Transito 2006.
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terciaria a cargo de INVIAS (18.2%) y 4.810 km (44.3%) de red terciaria
a cargo de los municipios, empresas privadas y de economia mixta.'2

La Secretaria de transporte e infraestructura de Santander definié una
guia instructiva para desarrollar un conteo de transito vehicular de la red
vial secundaria del departamento durante el segundo semestre del
2.003 al primer semestre del 2.005. Los conteos se observan en la
Tabla 10.

Tabla 10 Demanda Vial Secundaria en Santander.

Nombre de la Via Longitud de la via TPD
Guavata-Bolivar 15 22
Guavata-Vélez 7 78
Guavata-Puente Ture-Sucre 18 102
Guavata-Puente Nacional 12 28
Guepsa-San Benito 15 213
Jesus Maria-Sucre 14 76
Jesus Maria-Puente Nacional 18 146
Jesus Maria-La Venta-Florian 33 136
La Belleza-La Quitax 24 92
La Belleza-Florian 12 658
La paz-Chipata 10 22
La paz-Mirabuenos 20 80
Los Santos-La Punta 36 355
Macaravita-San Miguel 18 16
Macaravita-Tienda Buena 9 28
Matanza-Bucaramanga 35 73
Matanza-Surata 7 60
Mogotes-Puente Miranda-Troncal Central 30 36
Ocamonte-EL Palenque il 208
Ocamonte-Charala 12 141
Oiba-El Tirano-Guadalupe 35 231
Palmar-Hato 6 62
Paramo-Arbol Solo-Socorro 17 33
Pinchote-Socorro 30 104
Rionegro-Llano de Palma 14 193
Sabana de Torres-Rieles Provincia 32 109
Sabana de Torres-La Azufrada 38 87
Sabana de Torres-Loma Perros-Provincia 53 163
San Gil-Cabrera 24 146
San Gil-Charala 36 1720
San Miguel-El Capitanejo 22 10
San Miguel-Carcasi 18 3
San Miguel-Macaravita 10 4
El Tope-Santa Barbara 5 28
Santa Helena-La Aragua 20 4
Santa Helena-Mirabuenos 22 21
Simacota-Hato 14 31
Simacota-Socorro-Chima 42 182
Suaita-Hacia La Guada y San José de Suaita 31 180
Suaita-Vadoreal 7 322
Sucre-Bolivar 14 o6
Sucre-Jesus Maria 14 67
Surata-Cachiri 28 25
Surata-California 14 85
Surata-Matanza 7 652

'8 Plan de Desarrollo “ Santander en serio 2004 -2007
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Nombre de la Via Longitud de la via TPD
San Vicente-Troncal del Magdalena Medio a1 234
San Vicente-La Renta 46 207
Socorro-Arbol Solo 38 486
Socorro-Simacota-Chima 415 475
Tona-Km18 20 43
Tona-Berlin 17 12
Valle de San José-San Gil -Charala 25 388
Valle de San José-Ocamonte 30 94
Vélez-Chipata 35 299
Velez-Guavata 25 697
Zapatoca-Cuchilla del Ramo-San Vicente de Chucuri 12 63
Zapatoca-Girdon o6 100
Zapatoca-La Fuente-Galan a7 48

Fuente. Secretaria de transporte e infraestructura de Santander. 2.005

3.4 POTENCIAL DE LAS CONCESIONES VIALES EN AMERICA

LATINA.

Si se plantea incluir en la gestion del concesionario todas las
necesidades de mediano plazo de una ruta (conservacion, refuerzo de
pavimento, ampliaciones y otros mejoramientos de estandar), el
potencial concesional sin subsidios se encuentra entre 2% y 3% de la
extension total de la red interurbana, incluyendo todo tipo de vias.

Si bien es cierto que en Chile se ha superado el mencionado 3% (las
concesiones alcanzan 3,2%), 471 kilbmetros, equivalentes a 0,6% de la
red interurbana, tienen subsidio. Considerando solamente los caminos
pavimentados, el potencial es del orden de 20% a 25%. Mas
complicado resulta estimar el potencial como porcentaje de la red
nacional o troncal, entendida como las vias principales que permiten la
conexion general interna del territorio, dado que los criterios para hacer
la clasificacion varian mucho de pais en pais; sin embargo, puede
estimarse que se ubica entre 10 y 30% [4] .

Una vez mas debe dejarse constancia que esos guarismos no son
estrictos y pueden ser sobrepasados por arriba o abajo, de acuerdo a
las caracteristicas particulares de cada pais. Por cierto, el empleo de
concesiones subsidiadas permitiria una importante ampliacién de la
gama mencionada. Las concesiones interurbanas otorgadas, 36.103
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kilometros, representan del orden del 1% de la red total interurbana de
América Latina, cuya extension exacta es dificil de establecer, pero que
supera los 3,4 millones de kildbmetros.

Ello insinda que hay todavia un amplio campo para la expansion de las
concesiones, que posiblemente permitiria duplicar la actual extension,
aunque la situacion varia mucho de pais en pais. En la Tabla 11 se
hace un breve andlisis de las posibilidades de ampliar la cantidad de
concesiones, en porcentajes aproximados de kilometros interurbanos
concesionados sobre la red total.

Tabla 11 Concesiones por paises (En porcentajes de la red vial

interurbana)
Concesion Pais Parcentaje
- Amplia®
Chile 32
Colombia 27
Ecuador 30
Uruguay 23
- Nivel intermedio®
Argentina 17
México 1,9
Panama 1.0
- Relativamente pocas concesiones®
Brasil 05
Cosia Rica 04
Guatemala 02
Paraguay 02
Par( 04
Rapiblica Deminicana 07

Nota: Los restantes paises de la regidn no tienen concesiones. En casi todos existe la idea de
explorar y eventualmente aplicar el esquema de concesiones. habigndo algunos casos especificos
identificades, aunque e hecho de no haber otargade ninguna concesién puede indicar |a existencia
de algn impedimento para el proceso.

# Las concosiones viales en ostes paiges podrian aumentar, aungua ne en grandes dimensiones.
Ello se nota en los programas relativamente restingidos en cuanto a infencionas en el futuro
inmadiato y posiblomente |as concasiones adicienales deban contar con algtn grado de subsidio. De
todos modes, siempra s posible identificar concesiones adicionales y & medida que el iransite va
ereciando, se puaden agregar ofras.

® Salvo Panama, en que parece bastante dificil, en 103 otros dos paises parece ser posible ampliar
sustancialmente la red concesionada. De hecho, México tiene un importante programa en estudic y
parcialmente ya en licitacion.

¢ Aqui hay un impartante potencial de concesian. De hecho, como sé comentd en cada caso, todos
esios paises fienen estudios en diversos grados de avance, que dan cuenta de posibiidades o
intencienes concretas de otorgar determinadas concesiones.

Fuente. Hidalgo Dario. Concesiones por paises.1.997
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3.5 PLAN DE MARKETING

3.5.1 Tarifa Promedio Peaje.

Los proyectos desarrollados con la participacion del sector privado
fundamentan su viabilidad en la recuperacion de la inversion a través
del cobro de tarifas durante el plazo de la concesion. Para el caso del
sector vial se ha observado que una vez terminada la construccion vy el
inicio de la etapa de operacion, la comunidad ha protestado en la
mayoria de los proyectos viales, por el nivel tarifario y la ubicacion de
las casetas de peaje.?°

La Ley 105 de 1993 confiere a las entidades descentralizadas de la
nacion la facultad de determinar y cobrar una tarifa a los usuarios de su
infraestructura de transporte vial, teniendo en cuenta para la fijacién de
su valor los siguientes principios:

e Los ingresos provenientes de la utilizacion de la infraestructura
de transporte, deberan garantizar su adecuado mantenimiento,
operacion y desarrollo.

e Deberd cobrarse a todos los usuarios, con excepcion de las
motocicletas y bicicletas.

e El valor de las tasas o tarifas sera determinado por la autoridad
competente; su recaudo estard a cargo de las entidades publicas
o privadas, responsables de la prestacion del servicio.

e Las tasas de peajes seran diferenciales, es decir, se fijaran en
proporciébn a las distancias recorridas, las caracteristicas
vehiculares y sus respectivos costos de operacion.

% La Participacion Privada en Infraestructura- Seguimiento. MINTRANSPORTE
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e Para la determinacion del valor del peaje y de las tasas de
valorizaciéon, en las vias nacionales, se tendr4 en cuenta un
criterio de equidad fiscal.

Considerando los anteriores principios y analizando las tarifas de las
vias nacionales del afio 2.008 que muestran el promedio ponderado
para toda clase de vehiculos, que se muestran en la Tabla 12, para el
presente modelo se aplicara una tarifa inferior al promedio de las vias
nacionales a razon de $5.000 a pesos 2.009, con el objeto de aumentar
la disponibilidad de pago del usuario y disminuir el impacto social de los
niveles de tarifas. Los precios se ajustaran en el presente modelo con
un IPC promedio del 4.5% anual.

Tabla 12 Andlisis longitud promedio y precio peaje vias concesionadas

Colombia
CONCESION No. LONGITUD Vir promedio

PEAJES |CONCESIOANDA (Km.) peaje
AUTOPISTA BOGOTA GIRARDOT 2 28344 56,400
AUTOPISTA DEL CAFE 7 208.55 56514
BOGOTA VILLAVICENCIO 3 8556 58,000
CARTAGENA BARRANQUILLA 3 109 55,533
Concesion Bogota (El Cortijo) - Siberia 1 31 $ 6,200
- La Punta - El Vino.
Concesion Bricefio-Tunja-Sogamoso 3 218.80 54,966
Desarrollo Vial del Norte de Bogota 3 51 55,300
Desarrollo Vial del Oriente de Medellin, 4 293.8 56,375
Walle de Rionegro y Conexion a Puerto
Triunfo
Fontibon - Facatativa - Los Alpes 2 38.3 $ 5,100
Los Patios - La Calera - Guasca y 2 50 $6,100
Salitre - Sopo - Bricefio
Malla Vial del Meta 6 188.7 $ 4 566
Malla Vial del Valle del Cauca y Cauca 8 342 4 54812
MNeiva Espinal Girardot 3 168 $ 6,500
Pereira - La Victoria 1 56.79 5 6,500
Santa Marta - Richacha - Paraguachdn 4 250 $ 5,900
Zipaquira - Palenque 3 371 $ 5,100
TOTALES 57.000 2527.54 $ 5,867
PROMEDIO PEAJE | KM 443
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3.5.2 Canales de Prestacidon del servicio.

El canal de comercializacion que funciona actualmente en el mercado y
que precisamente se propone para que sea aplicado para la nueva
empresa de concesion vial secundaria le presta directamente al usuario

el servicio.
Figura 8 Canales de Prestacion del servicio
Dperarl_u iz |:| D Servicio Vial Usuario
Peaie

3.5.3 Promocioény Publicidad

La empresa de concesidon basicamente va a manejar su publicidad y
promocién de dos formas generales:

Programa de sensibilizacion a los usuarios del transporte y
transportadores. Tiene como finalidad el sensibilizar a todos los
miembros de la comunidad, no sélo en lo que tiene que ver con la
necesidad de participar activamente en el desarrollo de propuestas
productivas que permitan dar soluciones a sus problemas
econdmicos y buscar ser generadores de su propio desarrollo, sino
que ademas pretende ensefiar a los transportadores la incidencia
econdmica y social del proyecto. La entidad ejecutora de la
concesion vial deberan elaborar y poner en marcha, con anterioridad
al inicio del proceso licitatorio, un programa de comunicacion a la
comunidad, en el cual se presenten los niveles tarifarios propuestos
y las ventajas que traeran su aplicacion y pago.

A nivel comunitario, es cada vez mas importante la previa
concertacion con los usuarios, para la instalacién de las casetas de
peaje, obteniéndose de estas negociaciones tarifas consecuentes
desde el punto de vista social, para subsanar las protestas de la
comunidad se debe contemplar la inclusion de un estudio que
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involucre y evalué aspectos tales como la disponibilidad a pagar, el
impacto social de los niveles de tarifas establecidas, la relacién entre
el nivel del servicio y la tarifa y los niveles 6ptimos tarifarios.

e Aviso de sefalizacion. Este se ubica en el lugar donde ha de
funcionar el peaje, de manera que se permita ubicar con facilidad.

De acuerdo con esto los costos de publicidad y promocién estimados se
relacionanen la Tabla 13.

Tabla 13 Costos de publicidad y promocion

CONCEPTO CANTIDAD | VALOR UNITARIO VALOR TOTAL
Estudio de sensibilizacion a 10 300.000 5.800.000
la comunidad
Valla 1 1.200.000 1.200.000
Total afio 0 7.000.000

3.5.4 Nombrey Logotipo

Para efectos de crearle una imagen visual y corporativa la empresa de

concesiones, se propone identificar el nombre comercial de la firma
como "CONCESION VIAL SECUNDARIA AUTOPISTAS DE
COLOMBIA", segun el disefio que se presentanen la Figura 9.

Figura 9 Nombre y logotipo

RN MONIGIRIDGONVIRS DERRTURES]

e S d em—

Fuente. El autor
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4 ESTUDIO TECNICO

4.1 COMPONENTES Y ACTIVIDADES DE LA CONSTRUCCION DE

UN CORREDOR VIAL

Algunos de los principales componentes de la construccion de un
corredor vial, son los siguientes:

Explanacion. Se incluyen los siguientes items, entre otros:
cortes en tierra, cortes en conglomerado, cortes en roca,
descapote, desmonte y limpieza, estabilizacion con tela acrilica o
madera de la subrasante, cargue y acarreo en volqueta de
material de corte, sobre acarreo con buldécer de material de
corte. Su unidad representativa es el M3.

Terraplén. Se incluyen los siguientes items, entre otros:
Terraplenes con préstamo lateral, Terraplenes compensados,
terraplenes con material transportado, cargue y acarreo en
volqueta de material de terraplén. Su unidad representativa es el
M3.

Obras de drenaje y subdrenaje y puentes. Se incluyen las
obras de drenaje que se detallaron anteriormente de acuerdo con
la desagregacion que sea mas conveniente y utilizando la unidad
(UND., ML, M3), representativa y conveniente para el
seguimiento y la evaluacion durante la ejecucion. Dentro del
costo de la obra de drenaje se deben incluir los costos de todos y
cada uno de los items necesarios para su construccion tales
como excavaciones secas 0 humedas (en tierra, conglomerado o
roca) con y sin entibado, rondas, zanjas, concretos ciclopeos,
concretos simples para bases y elevaciones, box-coulvert, etc.,
pilotes en concreto, madera o metalicos, acero de refuerzo,
construccion de cunetas, gaviones (incluyendo la piedra y la
malla de triple torsién), rellenos para muros y accesos a puentes
etc.

65



e Afirmado o subase. Se incluye el costo del suministro, cargue,
transporte, extendida y compactada del material. Su unidad
representativa es el M3.

e Base. Incluye los costos suministro, cargue, transporte,
extendida y compactada del material de base. Su unidad
representativa es el M3.

e Pavimento. Se incluyen los costos de la imprimacion, carpeta
asfaltica, rodadura asfaltica su suministro, transporte vy
colocacién. Su unidad representativa es el M2.

e Mitigacion de impacto ambiental. Incluye los costos de las
obras para mitigar el impacto ambiental del proyecto de acuerdo
al plan de manejo aprobado. Se utliza global pues las
actividades son muy diversas.

e Sefalizaciobn y demarcacion de las vias. Su unidad
representativa es la UND. y el KM respectivamente.

¢ Interventoria. Se incluyen los costos de Interventoria de forzosa
contratacion en aquellos casos en que la adjudicacion de la
ejecucion de las obras se ha efectuado mediante licitacion
publica. Su valor debe estar entre el 7 % y el 12% como maximo
del costo de las obras fisicas mas los ajustes causados.

42 ANALISIS DE ALTERNATIVAS DE PAVIMENTACION
APLICABLE A REDES VIALES SECUNDARIAS

En el desarrollo del presente subcapitulo, se pretende realizar un
analisis global de las diferentes alternativas de pavimentacion
aplicables a proyectos de construccion, mejoramiento, rehabilitacion o
mantenimiento de vias pertenecientes a la red secundaria.
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4.2.1 Tipos de pavimentos

Se llama pavimento al conjunto de capas de material seleccionado que
reciben en forma directa las cargas del transito y las transmiten a los
estratos inferiores en forma disipada, proporcionando una superficie de
rodamiento, la cual debe funcionar eficientemente. Las condiciones
necesarias para un adecuado funcionamiento son las siguientes: ancho,
trazo horizontal y vertical, resistencia adecuada a las cargas para evitar
fallas y agrietamientos, ademas de una adherencia adecuada entre el
vehiculo y el pavimento aun en condiciones humedas. Debe presentar
una resistencia adecuada a los esfuerzos destructivos del transito, de la
intemperie y del agua. Debe tener una adecuada visibilidad y contar con
un paisaje agradable para no provocar fatigas.

Para el tipo de proyectos que se esta analizando, es decir, proyectos
viales no urbanos, existen basicamente dos tipos de pavimentos Utiles.
Estos son los pavimentos rigidos y los flexibles.

e El pavimento rigido. Se compone de losas de concreto hidraulico
gue en algunas ocasiones presenta un armado de acero, tiene un
costo inicial mas elevado que el flexible, su periodo de vida varia
entre 20 y 40 afios; el mantenimiento que requiere es minimo y solo
se efectla (comunmente) en las juntas de las losas.

e El pavimento flexible. Resulta mas econémico en su construccidn
inicial, tiene un periodo de vida de entre 10 y 15 afios, y tienen el
requerimiento de un mantenimiento constante para cumplir con su
vida (til. Este tipo de pavimento estd compuesto principalmente de
una carpeta asfaltica, de la base y de la sub-base.

Dentro de la clasificacion de pavimentos flexibles se encuentra una
alternativa desarrollada por la Corporacion para la Investigacion y
Desarrollo en Asfaltos para el Sector Transporte e Industrial-
CORASFALTOS, que consiste en la estabilizacion quimica de arcillas,
la cual se detalla a continuacion.
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4.2.2 MEJORAMIENTO DE VIAS SECUNDARIAS Y TERCIARIAS A
BAJO COSTO MEDIANTE ESTABILIZACION QUIMICA DE
SUBRASANTES

El resultado del trabajo [5] desarrollado hizo parte del proyecto de
investigacion “Formulacion y Produccion de Estabilizadores Quimicos
para Suelos Finos Colombianos (Limos y Arcillas), apoyada por
COLCIENCIAS, SENA, ECOPETROL ICP, INVIAS, Gobernaciones
departamentales de Guajira, Caldas, Santander y Alcaldia de San
Agustin.

El objeto se centra en el mejoramiento del material de subrasante
natural encontrado en vias, con el fin de que tenga un comportamiento
de capa granular que solo requiera proteccién bituminosa para abrir al
trafico vehicular.

Este tipo de pavimentacion genera reduccidn significativa de costos por
ahorro de capas granulares, disminucién de espesores estructurales
rapidez en la ejecucién de obra, ademas de mitigar el impacto
ambiental de la explotaciéon de material de canteras naturales. La
descripcidn detallada de esta metodologia se resume en la figura 10.

Figura 10 Metodologia Mejoramiento de vias mediante estabilizacion
guimica de subrasante

. . - 1. TOMA DE CARACTERIZACION
can_;gggllzgscw.\ MUESTRAS DE MATERLA PRIMA
. (PRODUCTOS)
2. DETERMINACION DE
CONCENTRACIONES
OPTIMAS DE
PRODUCTOS
4. ANALISIS DE
¥ MECANISMOS FISICO
3. ELABORACION Y QUIMICOS
EVALUACION DE »
MEZCTLAS

|

5. CONSTRUCCION DE MEJORAMIENTO VIAL I

¥
6. ASESORIA CORASFALTOS I

Fuente: Tomado de [5]

68



La metodologia a seguir dentro de este tipo de pavimentacién consta de
las siguientes fases:

e Visita de Campo y Caracterizacion de la capa de fundacién o
subrasante

Se realiza una visita de obra e inspeccion del tramo a evaluar con el fin
de tomar medidas de las deflexiones de la via y las necesidades de
obras de arte (cunetas, filtros, alcantarillas) a construir. Al mismo
tiempo se toman muestras del material de subrasante predominante en
la via con el fin de llevarlo a laboratorio a realizar el respetivo analisis
fisico-mecénico que arroje como resultado el tipo y dosificacion de
aditivo a emplear para su mejoramiento.

e Ensayos delaboratorio

Una vez efectuada la visita de campo, se inicia el proceso de
caracterizacién de materiales y disefio de la mezcla éptima que permita
concluir cual es el mejor aditivo quimico a emplear, en qué dosificacion
y cOmo mejora la capacidad estructural de la capa de material que se
estudia.

llustracion 1 Visita de Campo
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¢ PROCESO CONSTRUCTIVO:
Escarificacion de la Via

Una vez definidos los niveles de la via, se corta de acuerdo a los
requerimientos del disefio estructural, empleando moto niveladora,
posteriormente se acordona el material en un carril de la via y se cubre
con plasticos para protegerlo de las lluvias.

llustracién 2 Ensayos de Laboratorio

e Aditivo

Con la moto niveladora se extiende por capas el material acordonado
se le adiciona el producto quimico en dosificacion, definida previamente
en laboratorio. Este procedimiento se realiza manualmente, empleando
herramientas menores; principalmente palas; para lograr distribucion
uniforme del mismo sobre el suelo.
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llustracion 3 Aditivo

e Mezclado y Homogenizacion

Actividad que se realiza con moto niveladora para distribucion
homogénea del aditivo en la masa de suelo.

llustracién 4 Mezclado y Homogenizacién
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e Compactacion del material estabilizado

Una vez culminado el proceso de homogeneizacion, la compactacion se
realiza con base en las siguientes actividades:

Obtener los niveles topograficos en la via, de tal forma que se
logre mantener el bombeo, definido previamente.

Extender el suelo homogeneizado, con la moto niveladora.

Compactar empleando viborcompactador, inicialmente dos
pasadas sin vibracion, diez pasadas con vibracién y finalmente
dos pasadas sin vibracion.

Es importante mencionar que el ajuste del modelo debe
realizarse compactando un tramo de prueba de longitud 10m, en
el cual se controle el porcentaje de compactacion para el nUmero
de pasadas y verificar que la capa que se construya adquiera la
densidad y espesor propuesto.

llustracién 5 Compactacion de Material estabilizado
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e Imprimacioén y lechada asfaltica.

La lechada asfaltica se considera como un tratamiento superficial, toda
vez que no aporta capacidad estructural a la via. Esta conformada por
una mezcla de emulsién asfaltica de rompimiento superestable (rotura
lenta o controlada), agregado fino bien gradado proveniente de
trituracion, llenante mineral, agua y en algunas ocasiones aditivos, los
cuales mezclados en las proporciones adecuadas proporcionan un
producto fluido, manejable, homogéneo y cremoso, que extendido con
una magquina especialmente disefiada para tal fin, rejuvenece la
superficie de un pavimento envejecido y rellena fisuras y grietas, dando
una superficie rugosa, antideslizante e impermeable y con apariencia de
nueva. La aplicacion de este proceso constructivo requiere que la via
se encuentre estructuralmente en Optimas condiciones de soporte.

llustracion 6 Imprimacion y lechada asfaltica

e Aspecto final de pavimentacion
El aspecto final de la via y su puesta en servicio presenta apariencia y

calidad de primer orden cumpliendo las especificaciones requeridas
para transito seguro.
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llustracion 7 Aspecto Final del Pavimento

4.3 TRAMOS EXPERIMENTALES

El proyecto de investigacion inicial plantedé la construccion de los
siguientes tramos experimentales en su fase final, presentada en la

Tabla 14.

Tabla 14 Tramos experimentales reales metodologia estabilizacién

subrasantes.??

Afio | Departamento Proyecto Longitud (Km.)
. Camarones — La Boca 2.7
2000 "™ [Hato Nuevo - £l Pozo 1.2
Caldas Y de Esperanza - Pargue natural los 10
MNevadeos
) YWias urbanas del municipic de San
2003 Huila Agustin 0.2
Tona -  Interseccion  carretera 17
Bucaramanga Pamplona )
2004 Santander | Guaca - Bucaramanga 1.0
San Andrés - Mélaga 1.0
Encino - La Cantera 3.2

Fuente: Corasfaltos mejoramientos de vias a bajo costo

22 CORASFALTOS. MEJORAMIENTO DE VIAS A BAJO COSTO, Alternativa de

calidad para

optimizar los recursos de construcciéon y mantenimiento de vias
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Adicionalmente, en el afio 2004 el Instituto Nacional de Vias consideré
viable la propuesta de CORASFALTOS mediante la construccion de un
tramo de 7 Km., en la via San Bernardo del Viento — Mofitos en el
departamento de Cordoba, aunque los estudios y disefios se realizaron
para los 28 Km., que constituyen la via.

Posteriormente, en el afio 2006, la Gobernacién de Santander adopto la
técnica para la via El Tope — Santa Barbara cuya longitud es de 3.2 Km.
Actualmente, la Gobernacion de Antioquia finaliza el proceso
constructivo para las vias Caracoli — El Cascaron en una longitud de 6.0
Km y Manguruma — Partidas corregimientos el Cerro y Nutibara en una
longitud de 4.0 Km.

Estos tramos permiten evaluar los procedimientos y productos,
resultado del trabajo de laboratorio. En cada uno de ellos, los
resultados han sido muy satisfactorios y se han convertido en la
solucion al problema de la alta plasticidad y baja resistencia de los
suelos finos presentes en los afirmados. Adicionalmente
CORASFALTOS ha preparado una especificaciébn provisional para
suelo estabilizado quimicamente, la cual ha sido remitida al INVIAS vy al
Ministerio de transporte para su revision y evaluacion.

4.4 MANTENIMIENTO VIAL

El mantenimiento tiene como objeto conservar en optimo estado las
caracteristicas técnicas y fisico-operacionales de la via, asi como las
instalaciones y los medios empleados para la operacién, de forma que
pueda brindarse un servicio con los niveles pactados en el contrato de
Concesioén. Para tal efecto, aparte de las obras de construccién y
rehabilitacibn que el aumento de trafico de las carreteras pueda
determinar como ineludibles, es necesario considerar, en primer lugar,
dos tipos de mantenimiento: mantenimiento rutinario (actividades de
conservacion de caracter programable que deben efectuarse con una
frecuencia de una vez o mas al afio) y mantenimiento periddico
(actividades de conservacion de caracter programable que deben
efectuarse con una frecuencia mayor al afio).
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Ambos comprenden la realizaciéon de una serie de “trabajos de
conservacion” destinados a mantener las carreteras en su nivel habitual
de servicio e impedir, o retrasar en lo posible, la degradacion de los
diferentes elementos que las componen. Ambas actividades pueden y
deben ser programados dentro de un marco regulatorio.

Por otra parte, es necesario llevar a cabo otros trabajos que, ni son
programables ni en sentido estricto podrian llamarse propiamente de
Mantenimiento sino que tienen caracter de acciones para resolucion de
emergencias. Son trabajos que, evidentemente, no permiten su
programacion y hay que realizarlos con la maxima urgencia posible
evitando que su ejecucion cree problemas en la circulacion vy
consiguiendo limitar al menor tiempo posible los trabajos extras
generados en su ejecucion.

El Concesionario tiene la libertad de realizar los trabajos de
mantenimiento, y emergencia cumpliendo los tiempos y condiciones
que para el caso correspondan, con medios propios o mediante
contratacion. En cualquier caso, sea la organizacion propia o
mediante las contrataciones que establezca el concesionario, debe
asegurarse siempre que las condiciones técnicas de las estructuras
fisicas sobre las carreteras asi como sus equipos e instalaciones,
cumplan los parametros técnicos que permitan adecuados niveles de
servicio para los usuarios.

4.4.1 Definicion y cuantificacion de los elementos a conservar

Se considera que para asegurar la consecucion de los objetivos del
mantenimiento de las carreteras expresados anteriormente, es
necesario que el concesionario tenga un conocimiento detallado y
actualizado de los elementos que se deben conservar. Por tanto, antes
de transcurrido un corto plazo desde el inicio de la concesién debera
establecer, o poner al dia si ya existia, un inventario detallado de los
bienes que temporalmente va a gestionar donde se relacionen los
elementos que seran objeto de mantenimiento y la cantidad de esos
elementos existente en cada uno de los tramos de carreteras objeto de
la concesion.
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La actividad expuesta anteriormente permitira una estimacién de las
necesidades de conservacion y por tanto facilitara la programacion de
las trabajos de mantenimiento a ejecutar.

4.4.2 Determinacion del estado y funcionamiento de los elementos

Para programar adecuadamente los trabajos de mantenimiento
necesarios, el inventario de cantidades de elementos debe completarse
con un conocimiento de las condiciones de estado y funcionamiento de
las carreteras y sus elementos. Este conocimiento del estado de los
elementos a conservar se obtendra a partir de reconocimientos,
periddicos u ocasionales, realizados por personal experimentado del
concesionario y/o, en algunos casos, especialmente cuando se trate de
exploraciones mediante equipos de alto rendimiento, por terceros
(Consultoria especializada).

Los datos obtenidos en estos reconocimientos y almacenados en las
correspondientes bases de datos, se deben tener en cuenta para la
programacion de los trabajos, para seguimiento de la evolucion de los
deterioros que se observen, y para la evaluacion de los valores de los
indicadores de los distintos elementos a que se refieran.

77



5 ESTUDIO FINANCIERO

En el presente estudio de lo que se trata es de presentar las
condiciones generales en las que se desarrolla la empresa de acuerdo
a los lineamientos propuestos de manera que se logren determinar las
inversiones necesarias, sus fuentes de financiacion, costos del servicio,
administracion e Ingresos por servicio de peaje.

5.1 PRESUPUESTO DE INVERSIONES

Para efectos de verificar esta situacion, se presenta el Anexo
Inversiones, en el cual se hace un resumen de la inversiéon en los que
tiene que incurrir la empresa para prestar los servicios de concesion vial
(Anexo E Inversiones).

5.1.1 Inversion fija

Representa la cantidad de dinero que se necesita para adquirir la
propiedad, planta y equipo (Activos Fijos), representando los activos
tangibles adquiridos, construidos, con la intencion de emplearlos en
forma permanente, para la produccion del servicio, que no estan
destinados para la venta en el curso normal del negocio y cuya vida (til
excede de un afio, entre los cuales tenemos. Muebles y enseres,
Equipo de oficina y Equipo de computo (Véase Anexo E Inversiones).

5.1.2 Capital de trabajo

Representado por el capital de giro distinto a la inversion de activos fijos
y diferidos con que contard para el inicio de las actividades del
proyecto. Para lo cual se considera una politica de efectivo de 5 dias de
los ingresos. Se debe tener en cuenta que se debe verificar si el capital
de trabajo resulta suficiente para atender las necesidades corrientes del
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ente, dentro de la puesta en marcha de la empresa (Véase Anexo E
Inversiones).

5.1.3 Inversién diferida

Este concepto incluye el estudio de factibilidad, adecuaciones,
publicidad, pdliza de cumplimiento, gastos de constitucion vy
remodelaciones y software (Véase Anexo E Inversiones).

El software se considera como un cargo diferido, atendiendo a lo
estipulado en el Reglamento General de la Contabilidad y Plan Unico de
Cuentas, donde se clasifica bajo el cédigo 171016. También estan
sujetas a amortizacion otras cuentas de inversiéon diferida tales como:
remodelaciones, estudios, investigacion y proyectos, programas para
computador (software), mejoras a propiedad ajena, gastos de
constitucion, los cuales se amortizan durante la vida Util del proyecto.

5.2 PRESUPUESTO DE INGRESOS Y COSTOS DEL SERVICIO

5.2.1 Presupuesto deingresos.

Generado por la prestacién de servicios de peaje, comprende los
valores recibidos y/o causados como resultado de las actividades
desarrolladas en cumplimiento de su objeto social mediante la entrega
de bienes o servicios, asi como los dividendos, participaciones y demas
ingresos por concepto de intermediacion financiera, siempre y cuando
se identifique con el objeto social principal del ente econdmico; agrupa
las cuentas que representan los beneficios operativos y financieros que
percibe el ente economico en el desarrollo del giro normal de su
actividad comercial en un ejercicio determinado. (Ver Anexo C Ingresos)

Mediante el sistema de causacién se registraran como beneficios
realizados y en consecuencia deben abonarse a las cuentas de
ingresos los causados y no recibidos. Se entiende causado un ingreso
cuando nace el derecho a exigir su pago, aungue no se haya hecho
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efectivo el cobro. En el presente proyecto el presupuesto de ingreso es
equivalente al niumero de vehiculos por el precio del peaje.

5.2.2 Costos operativos

Comprende el monto asignado por el ente econdémico a los servicios
prestados durante el ejercicio contable; agrupa las cuentas que
representan la acumulacion de los costos directos e indirectos
necesarios en la prestacion de los servicios, de acuerdo con la actividad
social desarrollada por el ente econémico, en un periodo determinado.

Durante el periodo de operacion de la empresa esta incurre en una
serie de costos como son: sueldos y prestaciones operarios, costos de
mantenimiento, mantenimiento equipos, seguros y depreciaciones (Ver
anexo D Costos).

5.2.3 Gastos administrativos

Los gastos representan fluos de salida de recursos, en forma de
disminuciones del activo o incrementos del pasivo o una combinacién
de ambos, que generan disminuciones del patrimonio, incurridos en las
actividades de administracion, prestacion de servicios, investigacion y
financiacion, realizadas durante un periodo, que no provienen de los
retiros de capital o de utilidades o excedentes.

Los gastos operacionales de administracion son los ocasionados en el
desarrollo del objeto social principal del ente econdmico y registra,
sobre la base de causacién, las sumas o valores en que se incurre
durante el ejercicio, directamente relacionados con la gestion
administrativa encaminada a la direccién, planeacién, organizacion de
las politicas establecidas para el desarrollo de la actividad operativa del
ente econdémico incluyendo basicamente las incurridas en las areas
ejecutiva, financiera, comercial, legal y administrativa.
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En el presente proyecto se clasifican bajo el grupo de gastos
operacionales de administracién, los conceptos tales como: Sueldos,
prestaciones y honorarios Servicios Publicos, Mantenimiento, Utiles y
papeleria, Aseo y cafeteria, Registro mercantil, Licencias y permisos,
Poliza de cumplimiento, Seguros, Impuesto de industria y comercio,
Depreciaciones y Amortizacion de diferidos. (Ver anexo G Gastos
Administrativos)

e Sueldos, prestaciones sociales y parafiscales. Registra los
gastos ocasionados por concepto de la relacion laboral existente de
conformidad con las disposiciones legales vigentes, el reglamento
interno del ente econémico, pacto laboral o laudo; corresponden a
los sueldos del personal administrativo que se involucran en el
proceso de ofrecer el servicio a los usuarios, de acuerdo a los
requerimientos planteados en el andlisis administrativo, entre los
que se pueden mencionar: Administrador, Celador y Asesor
Contable (Ver anexo F Sueldos)

e Depreciaciones. La contribucién de estos activos a la generacion
del ingreso debe reconocerse en los resultados del ejercicio
mediante la depreciacion de su valor historico ajustado. Cuando sea
significativo, de este monto se debe restar el valor residual
técnicamente determinado.

La depreciacion se debe determinar sistematicamente mediante
métodos de reconocido valor técnico, en el presente proyecto se
utilizara el método de linea recta, se realizara las depreciaciones de
muebles, enseres, equipos de oficina y equipos de coOmputo del area
administrativa. (Ver anexo E Inversiones)

e Seguros. Registra el valor de los gastos pagados o causados por el
ente econdmico por concepto de seguros en sus diversas
modalidades, corresponden al costo de las pdlizas de seguros de
incendio, robo, entre otros, estimada en un del 3% de la propiedad,
planta y equipo. (Ver anexo G Gastos Administrativos)

e Gastos diferidos. Deben reconocerse como activos diferidos los
recursos, gue correspondan a:
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-Gastos  anticipados tales como intereses, seguros,
arrendamientos y otros incurridos para recibir en el futuro servicios.

-Cargos diferidos que representan bienes o servicios recibidos de
los cuales se espera obtener beneficios econémicos en otros
periodos. Se deben registrar como cargos diferidos los costos
incurridos durante las etapas de organizacion, construccion,
instalacion, montaje y puesta en marcha. Las sumas incurridas en
investigacion y desarrollo pueden registrarse como cargos diferidos
Unicamente cuando el producto o proceso objeto del proyecto
cumple los siguientes requisitos:

La amortizacion de los cargos diferidos se debe reconocer desde la
fecha en que originen ingresos, teniendo en cuenta que los
correspondientes a organizacion, pre operativos y puesta en marcha se
deben amortizar en el menor tiempo entre el estimado en el estudio de
factibilidad para su recuperacién y la duracion del proyecto especifico
que los origind y, que las mejoras a propiedades tomadas en
arrendamiento, cuando su costo no sea reembolsable, se deben
amortizar en el periodo menor entre la duracion del respectivo contrato
y su vida til.

Deben contabilizarse como diferidos, los gastos hasta que el
correspondiente beneficio economico esté total o parcialmente
consumido o perdido, corresponde a la amortizacion de diferidos que
tienen origen en el area administrativa, tales como estudio del proyecto,
costos de publicidad y sensibilizacion, adecuaciones y remodelaciones,
poliza de cumplimiento, Software, Gastos de constitucion, los cuales se
difieren a quince (15) afios. (Ver anexo E Inversiones)

5.3 PLAN DE FINANCIACION

Para efectos de la financiacién del proyecto que tiene una inversidn
total de la cual se pretende cubrir el 70% con aporte de los socios de la
inversion del ente privado, acudiendo a un crédito por un plazo de dos
(2) afos. (Véase Anexo | Financiacion)
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El departamento a través de las rentas propias mediante los ingresos
corrientes de libre destinacién (impuestos y tasas), posee la unidad de
caja, el cual es el instrumento de planificacion de gastos para financiar
el funcionamiento, deuda e inversion.

Para financiar obras de infraestructura vial los departamentos pueden
hacer uso de las siguientes fuentes de recursos [6] :

e Sobretasa a la Gasolina. La ley 488 del998 autoriz0 a los
municipios, distritos y departamentos a adoptar la sobretasa al
consumo de gasolina extra y motor, nacional o importada, en la
jurisdiccion de cada municipio, distrito o departamento. Para los
distritos y municipios la sobretasa aplicable serd entre el 14% vy el
15%. Para los departamentos no podra ser inferior al 4% ni superior

e Regalias Petroleras. Regalias Directas. La ley 141 del994,
promulgd la normatividad sobre el derecho que tiene el estado a
percibir regalias por la explotacion de recursos naturales no
renovables, entre ellos los hidrocarburos y se define la liquidaciény
la distribucién de estas. Regalias Indirectas. La ley 141 de 1994,
reglamentd el Fondo Nacional de Regalias y la Comisién Nacional
de Regalias, que maneja los ingresos provenientes de las regalias
no asignadas a departamentos y municipios productores. Para el
efecto, se estableci6 el manejo de cuentas separadas sin
personeria juridica.

e Valorizacion. La contribucion por valorizacion es un gravamen
sobre las propiedades inmuebles por la realizacion de obras de
interés publico y corresponde a la plusvalia que los bienes
inmuebles reciben al construirse una obra.  El recaudo lo pueden
hacer los entes territoriales y la Nacion. El pago parcial lo
efectlan los propietarios beneficiarios de las obras.

e Peajes. Los cobros por peaje tienen un antecedente histérico
significativamente antiguo. En el siglo antepasado se estableci6 su
cobro para financiar la construccion de un camino que remontaba la
cordillera Central; de la misma manera y en forma ocasional se
autorizd6 para financiar los caminos nacionales y también sus
ingresos se cedieron para realizar inversiones regionales de este
tipo.

83



Las reformas al sector transporte ocurridas en 1970 y entre 1992 y
1993, autorizo al entonces Ministerio de Obras Publicas y Transporte a
cobrar, recaudar vy fijar tarifas de peaje en carreteras nacionales y su
producto destinarlo a la conservacion, construccién y administracion de
vias nacionales y departamentales.

e Impuestos de circulacion y Transito. Como complemento a las
anteriores fuentes de financiacién los municipios cuentan con el
impuesto anual de circulacion y transito correspondiente al 2 por mil
liquidado sobre el valor comercial para automotores de uso particular.
El valor comercial sera determinado anualmente por el Ministerio de
Transporte.

e Fondo de Cofinanciacion de Vias. Para garantizar a los
Departamentos los recursos para la construccion, rehabilitacion y
mantenimiento de las vias, se cre6 el Fondo de Cofinanciacion de
Vias, el cual actia como un sistema especial de cuentas dependiente
de FINDETER? y cuya funcién es la de administrar los recursos que
se destinan para este proposito en virtud de la Ley 105 de 1993.

e Presupuesto del INVIAS. Las principales fuentes de ingresos por
INVIAS son las transferencias del Gobierno Central y la generacién
de recursos propios, siendo la primera proporcionalmente importante.
Ello implica una relacién directa entre la disponibilidad de recursos de
INVIAS y el comportamiento del presupuesto del Gobierno Central.

5.4 PROYECCION DE LOS ESTADOS FINANCIEROS

Toda vez que los usuarios de los estados financieros tienen
necesidades diferentes, los informes contables deberan prepararse y
presentarse considerando que su proposito final es cubrir dichas
necesidades. Aunque muchos de estos usuarios pueden consultar
informacién adicional a la suministrada en los estados financieros,
generalmente se confia en ellos como principal fuente de informacion

24 sociedad Financiera de Desarrollo Territorial.2.005.
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financiera. La principal responsabilidad, con relacidén a la presentacion y
preparacion de los estados financieros, corresponde a los
administradores de la empresa, debido a que son fuente primordial en
la toma de decisiones para llevar a cabo su planificacion y gestion
(Véase Anexo H Estados Financieros).

La proyecciéon de los estados financieros se realizé para el presente
proyecto a 15 afios considerando este como un plazo adecuado de
duracion de la concesion vial, de acuerdo con la bibliografia observada.

5.4.1 Presupuesto de efectivo.

Corresponde a la planeacion de ingresos generados por las ventas de
los productos, este debe presentar un detalle del efectivo recibido o
pagado a lo largo del periodo, clasificado por actividades de: Operacion,
0 sea aquellas que afectan el estado de resultados; Inversion de
recursos, esto es, los cambios de los activos diferentes de los
operacionales y Financiacion de recursos, es decir, los cambios en los
pasivos y en el patrimonio diferentes de las partidas operacionales.
(Véase Anexo H Estados Financieros).

Entre los egresos podemos mencionar: Costos de mante nimiento, Otros
costos del servicio, pago gastos administrativos, pago gastos
financieros, Abono capital, pago impuesto y Las cuentas por pagar que
se manejaran un promedio de 30 dias para el pago.

5.4.2 Estado de resultados presupuestado.

Representado por los ingresos generados por concepto de la prestacion
de servicios de peaje, asi como de los egresos generados por el costo
del servicio, gastos administrativos y gastos financieros. (Véase Anexo
H Estados Financieros)
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5.4.3 Balance general presupuestado

El balance general permite tener una idea clara del comportamiento
financiero del proyecto en cada periodo durante la vida util, donde se
muestran los activos, pasivos y patrimonio que tendra la empresa, de
manera que se pueda analizar la situacién financiera de la misma.
(Véase Anexo H Estados Financieros).

Un activo es la representacion financiera de un recurso obtenido por el
ente econdmico como resultado de eventos pasados, de cuya
utilizacion se espera que fluyan a la empresa beneficios econémicos
futuros.

Un pasivo es la representacion financiera de una obligacién presente
del ente econdmico, derivada de eventos pasados, en virtud de la cual
se reconoce que en el futuro se debera transferir recursos o proveer
servicios a otros entes.

El patrimonio es el valor residual de los activos del ente econémico,
después de deducir todos sus pasivos.
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6 ANALISIS DE RIESGOS

6.1 LOS RIESGOS INVOLUCRADOS EN LA ACTIVIDAD

Riesgo es la varianza o volatilidad del retorno obtenido respecto a aquél
gue los inversionistas esperan (Irwin etal., 1997). Al participar en un
proceso de concesion de una obra vial, los participantes enfrentan
diversos riesgos que pueden afectar el retorno esperado.

Hay riesgos politicos y regulatorios (Smith, 1997), asociados a los
costos o la demanda (Engel, Fischer y Galetovic, 1997 b), y riesgo
cambiario y de tasas de interés (FMI, 1997).

Segun los diferentes tipos, el Estado puede ejecutar distintas acciones
para mitigarlos.

Los riesgos politicos incluyen la posibilidad de expropiacién por parte
del Estado, la violencia interna, la inconvertibilidad cambiaria y la
imposibilidad de transferir divisas. Los regulatorios surgen de la
aplicacion o promulgacion de normas, en el ambito de la economia o
industria o del proyecto especifico, que puedan afectar la rentabilidad
de la inversién, mediante cambios en el régimen de derechos u
obligaciones de los inversionistas.

Los riesgos asociados a los costos o la demanda se refieren a la
posibilidad de que las utilidades sean mas altas o mas bajas de lo
esperado, como resultado de la variabilidad de la demanda o de los
costos de construccion.

Finalmente, los proyectos financiados con tasas de interés fluctuante, o
mediante una serie de préstamos de corto plazo e interés fijo, tienen
una alta sensibilidad a cambios en la tasa de interés. Respecto al
riesgo cambiario, dado que los ingresos por peaje se reciben en
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moneda local y los inversionistas extranjeros desean utilidades en
divisa extranjera, la depreciacién cambiaria los afecta negativamente.®

La existencia de riesgos en la inversion privada en infraestructura
conduce al tema de las garantias. Se definen como el compromiso de
asumir un riesgo (Smith, 1997). El inversionista privado las pide como
una forma de protegerse.

Los gobiernos, deseosos de impulsar la inversién, por lo general
deciden otorgarlas.

Sin embargo, las garantias mal disefiadas amenazan con perjudicar los
beneficios de las concesiones. Primero, disipan el incentivo al
inversionista para seleccionar Unicamente buenos proyectos e
implementarlos de manera eficiente, generandose el llamado “riesgo
moral’. Si el Estado asume el riesgo en caso de que el proyecto
fracase, se atrae al inversionista que tiene la mayor expectativa de
pérdida y se produce un problema de “seleccion adversa” (Smith, 1997).
Asimismo, las garantias imponen un costo a los contribuyentes.  Por
ultimo, dado que rara vez se reflejan en la contabilidad nacional o
presupuestos, se desconoce la exposicion estatal. Si una recesion o
crisis desencadenan varias garantias a la vez, se genera una especie
de crisis de deuda (Irwin etal., 1997).

Una visibn menos restrictiva respecto a garantias sostiene que el
objetivo de atraer inversién privada no es soélo obtener recursos
financieros, sino que asegurar un desarrollo econémicamente eficiente
del sector. Este requeriria un clima econémico que reduzca el riesgo
politico y el regulatorio. Idealmente no deberian otorgarse garantias,
pero eso requiere de un clima econdémico y politico estable, buenos
organismos reguladores, un sistema judicial independiente y un marco
regulatorio que promueva la eficiencia econémica.

Como muchos de esos factores no estan presentes en los paises en
desarrollo, las garantias estatales, implicitas®® o explicitas, servirian
como instrumento de second best “ el mejor segundo” (Jadresic, 1997).

%® para una descripcién detallada de los diferentes riesgos y sugerencias para
mitigarlos verlrwin etal (1997).

Se considera una garantia implicita la otorgada por el gobierno mexicano en su
programa de concesiones al inyectar mas de US$ 6 billones en fondos
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Un tipo de garantia implicita que suele darse es la posibilidad de
renegociar los términos del contrato cuando el concesionario tiene
problemas financieros.

Esta no sélo tiene la desventaja de no constar en los presupuestos
gubernamentales, sino que ademas impulsa a los oferentes, con mas
experiencia en labores de lobby, a presentar bajas ofertas para ganar
las licitaciones y luego renegociarlas (Engel, Fischer y Galetovic, 1997
b, 1997).

6.2 LA DISTRIBUCION DE RIESGOS Y EL FINANCIAMIENTO

El Contrato de Concesiones es una figura nueva, que se cre6 en
Colombia para buscar una salida a las dificultades de financiamiento
que enfrentaba el Estado en relacion con los nuevos requerimientos
gque emergieron en la prestacion de algunos servicios publicos. Por esta
razon, su implementacién debe considerar los posibles riesgos que
puedan presentarse en su desarrollo e incorporar los mecanismos
idéneos que permitan enfrentar estas situaciones de manera efectiva.

En principio, la participacién privada en infraestructura conlleva la
transferencia de la mayoria de los riesgos asociados a los proyectos
correspondientes, que antes eran asumidos por el sector publico.
Algunas caracteristicas de los proyectos de infraestructura exigen que
el Estado mantenga un importante nivel de preocupacion sobre los
riesgos que su ejecucion conlleva. Una deficiente asignacién de
riesgos puede disminuir el atractivo de la inversion para el agente
privado o, alternativamente, generar sobrecostos injustificados para el
sector publico.

En la fase inicial del proceso de participacion privada en la
infraestructura, en Colombia no se conté con una politica de asignacién
de riesgos y otorgamiento de garantias, carencia que ha sido
subsanada en las fases siguientes.

gubernamentales para salvar de la quiebra a las firmas concesionarias, y a los bancos
estatales que las financiaron (Ruster, 1996).
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e Riesgos de construccion. Como principio general, los riesgos de
construccion, operaciéon y mantenimiento son transferidos al
inversionista privado. Esta transferencia implica que el inversionista
asume la responsabilidad de tener en operacion el proyecto en la
fecha pactada y a un precio fijo, y supone, a la vez, una mayor
libertad a la iniciativa privada en los aspectos de ingenieria, disefio y
utilizacion de nuevas tecnologias. En aquellos proyectos de
construccion que presenten complejidades técnicas y geoldgicas, el
Gobierno puede otorgar garantias limitadas para cubrir eventuales
sobrecostos de construccion. En todo caso, el Gobierno Nacional de
Colombia establece incentivos para que el inversionista asuma los
riesgos correspondientes.

e Riesgo de mayores inversiones. Durante la fase de construccion
pueden generarse sobrecostos por aumento de obra, que tienen
origen en cambios introducidos en el disefio con el propdsito de
mejorar técnicamente el proyecto en condiciones no previstas del
suelo. La ocurrencia de este tipo de circunstancias es relativamente
frecuente cuando no se cuenta con una ingenieria definitiva de la
obra a realizar. Para no trasladar la totalidad de este riesgo al
concesionario, el INVIAS disefi6 el mecanismo de la Garantia por
mayores cantidades de obra, que comprende un porcentaje
directamente proporcional a la complejidad de la obra.

e Riesgos comerciales. Se relacionan con la disminucién en la
demanda proyectada y el menor ingreso que genera la reduccion del
trafico vehicular promedio diario, a pesar de que el analisis de la
viabilidad financiera del proyecto se sustenta en gran medida en los
estudios de trafico y las proyecciones de la tarifa. Como regla
general, el riesgo comercial debe ser transferido al inversionista
privado, siendo su responsabilidad la realizacion de estudios de
mercado que le permitan cuantificar y limitar dicho riesgo. Sin
embargo, es normal establecer algunas garantias que estimulen la
colocacion de créditos a favor del concesionario. Estas garantias
pueden tomar la forma de una garantia de trafico minimo o de una
garantia de ingreso minimo. Basicamente consiste en que la entidad
concedente garantiza al concesionario unos ingresos minimos a
través del recaudo del peaje de los vehiculos que transitan por la via;
si esos minimos garantizados no se cumplen, la concedente, con sus
propios recursos presupuestales acude a la compensacion
correspondiente. Con esta medida, se pretende asegurar la
recuperacion minima de la inversion y el equilibrio financiero del
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contrato. En las primeras regulaciones sobre esta materia, el
Gobierno asumia las variaciones de trafico que se encuentran en un
80% por debajo de las proyecciones realizadas por INVIAS
recibiendo a cambio ingresos que superen al 20% de los ingresos
esperados.

Un esquema mucho mas moderno es el de la garantia de ingreso
contemplada en los contratos mas recientes.

e Riesgos de fuerza mayor. Son aquellos que son ajenos a la
voluntad de las artes y estan asociados a eventos imprevisibles e
irresistibles que impiden a alguna de éstas el cumplimiento de una
obligacion determinada. Para este tipo de riesgos se definen en
detalle los acontecimientos considerados como fuerza mayor y la
participacién de las partes en la asuncién de la responsabilidad,
considerando la disponibilidad en el mercado de mecanismos de
aseguramiento para el inversionista privado. Igualmente se definen
los mecanismos de compensacién que se utilizaran, considerando
la etapa de desarrollo del proyecto en que ocurre el evento.

e Riesgos ambientales. Las entidades de Gobierno seran titulares
de las licencias ambientales en los casos que asi se requiera. Sin
embargo, éstas incluirAdn en los contratos de proyectos con
participacién privada la delegacion total de las responsabilidades
ambientales a los inversionistas, incluyendo las sanciones por
incumplimiento de los planes de manejo ambiental.

¢ Riesgo financiero. Esta dado por el déficit de ingresos frente a los
egresos que puede seguir durante la etapa de operacion del
proyecto como consecuencia del desajuste de las tarifas de peaje
en relacion con el incremento de la inflacion. La entidad concedente
otorga una garantia al crecimiento de la inflacion, que se refleja con
el incremento periddico de las tarifas de peaje sobre la base del
indice de precios al consumidor del pais. Con el fin de cumplir con
estas garantias, se establecieron tres mecanismos de
compensacion a saber: a) ampliacion del plazo de la operacién; b)
aumento de las tarifas de peaje por encima del IPC y c) aportes del
presupuesto nacional.
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En cuanto a las formas de financiacion de los proyectos por el sector
privado, éstas incluyen cualquier combinacion de aportes de capital y
créditos del sector financiero, interno o externo. En la normativa
colombiana no se han fijado porcentajes minimos de aportes de capital
ni de recursos de crédito, con el fin de dar mayor libertad a la iniciativa
privada. Las solicitudes de crédito son respaldadas por cartas de
intencion de las entidades crediticias por el 100% del monto ofrecido; Y

Dadas las caracteristicas del mercado financiero, existe la necesidad de
crear mecanismos que incrementen la disponibilidad de recursos y, a la
vez, mejoren sus condiciones.

Los proyectos de infraestructura en Colombia, desarrollados con
participacidon del sector privado, han sido financiados con recursos de
capital de riesgo local y extranjeros y de distintas fuentes de deuda
interna y externa, provenientes de la banca comercial y del mercado de
capitales.

En transporte, la relacibn entre capital y deuda ha sido
aproximadamente 1:2,3. En carreteras, la fuente de financiacion ha sido
la banca comercial local, en condiciones reflejadas en plazos y costos
que no facilitan el desarrollo de los proyectos. En efecto, la madurez
promedio de la deuda ha sido inferior a 5 afios y la tasa de interés
promedio han sido del DTF + 7%. Hasta 1996, ningun proyecto ha
tenido acceso a financiacion internacional debido a la falta de claridad
en la asignacion de riesgos en los contratos, la indefinicion en los
mecanismos de acceso a los esquemas de compensacion y la ausencia
de un cubrimiento para el riesgo cambiario.

6.3 CONDICIONES PARA CONCESIONAR UNA CARRETERA

La posibilidad de concesionar una ruta mediante el cobro de peajes
esta condicionada por diversos factores, los principales de los cuales se
comentan a continuacion.
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6.3.1 Posibilidad de recuperar la inversién

El requisito esencial de viabilidad de una concesion vial es que
mediante peajes u otros ingresos provenientes de la explotacién de la
obra sea factible recuperar la inversiéon y demas gastos incurridos
durante todo el periodo de concesion, que no sean cubiertos por
posibles subsidios estatales u otros aportes. En otras palabras, los
egresos deben al menos ser igualados por los ingresos, ambos
expresados en valor presente neto.

Una alternativa es el empleo de (peajes sombra).El peaje sombra
consiste en que los peajes no son pagados por los usuarios al
concesionario, sino que el monto que se hubiera recaudado por el
transito de los vehiculos es abonado directamente por el Estado. Desde
luego, se trata de un esquema cuya Vviabilidad depende de las
posibilidades financieras del Estado; Y no se analiza en este
documento, por tratarse de un repago total con recursos publicos.

Los principales factores que condicionan la viabilidad referida son:

e Concesiones viales en América Latina. La concesion vial se
presenta de acuerdo a la situacion actual del pais y perspectivas
por el lado de los ingresos, el volumen de transito inicial y su
evolucién futura, el valor del peaje y el plazo del contrato, lo cual
configura un potencial de ingresos totales, y por el lado de los
costos, el monto total a gastar en inversidén, conservacion y
operacion, y la tasa de interés relevante de los recursos empleados
por el concesionario.

e Suficiencia de los ingresos. La primera y esencial restriccion es la
posibilidad de cobrar peaje. El costo de recaudarlo mediante las
tecnologias actuales hace que sea inviable instalar peajes en
caminos con un promedio de determinado de vehiculos diarios en
vias secundarias.

La tasa de crecimiento del transito es otro elemento importante a
tener en cuenta. Cuanto mayor sea, mas probable es que circulen
suficientes vehiculos para generar el ingreso necesario para hacer
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rentable la inversion. La tasa esta fuertemente influida por el
crecimiento de la economia, que tiene fluctuaciones e introduce un
factor de incertidumbre en los ingresos.

Al producirse devaluaciones, es posible que el peaje no se reajuste
en la misma proporcion, dificultando de ese modo la obtencion de
ingresos suficientes.

e Elmonto de lainversion y otros gastos. El monto de la inversion
y otros gastos esta influido por el tipo de obras previstas.

Tratindose de caminos con transitos que permiten cobrar peaje, la
construccion nueva de una ruta tiene un costo por kilometro
estimado sobre 167. Millones de pesos y las rehabilitaciones y
reconstrucciones pueden alcanzar valores del orden de la mitad de
la construccion nueva.

Los costos de mantenimiento en promedio suelen ser en 700
dolares anuales por kilometro de calzada, dependiendo de los
niveles de transito y de los servicios brindados a los usuarios.

e Incidencia de la tasa de interés. Otro factor de gran importancia
es la tasa de interés relevante para el inversionista. Cuanto mayor
sea ésta, menor serd el valor presente neto de los egresos
financiables por el concesionario.

La tasa de interés relevante estd compuesta por:

e La tasa de interés que el concesionario desea ganar sobre la
inversién hecha con recursos propios, habitualmente denominada
equity “la equidad”; suele exigirse que el capital propio ascienda a
20% 6 30% de la inversién inicial, y la tasa de interés que debe
pagar por los préstamos recibidos.

La tasa de interés sobre el capital propio depende de la rentabilidad que
puede obtenerse colocando los mismos recursos en inversiones
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alternativas, habida consideracion de los riesgos que cada opcion
implica.

Con todo, debido a que la mayor parte corresponde a endeudamiento,
es la tasa que afecta a éste la que influye en mayor grado. Dado que
suele ser dificil conseguir financiamiento nacional debido a los montos
involucrados, es normalmente necesario recurrir al internacional.
Estas tasas son variables en el largo plazo y ademas tienen una
sobrecarga o premio por riesgo que varia segun sea el pais al cual van
destinados los recursos; en ello influye fuertemente la percepcion del
riesgo que significa invertir en dicho pais. El denominado “riesgo pais”
puede facilmente hacer subir la tasa en varios puntos porcentuales, a
pesar de la solvencia de la empresa inversionista.

A mayores tasas, se encarece el servicio de la deuda y como los
ingresos del concesionario estan agotados, se restringen los montos
posibles de obtener ganancia y si el riesgo percibido es muy alto, mas
que cobrar una tasa enorme, simplemente no habria interesados en
prestar dinero.

6.4 CONSIDERACIONES PARA FACILITAR LAS CONCESIONES

De los procesos exitosos y crecientes, asi como también de algunos
estancados, o0 a partir de problemas experimentados, se deduce que
debe atenderse a una combinacion de factores si se desea impulsar las
concesiones viales; los cuales se comentan a continuacion.

6.4.1 Politicade concesionar

La primera y esencial condicién es contar con una politica de otorgar
concesiones, la cual debe fundarse en el reconocimiento de las
ventajas que ello acarrearia y que deben ser evaluadas como muy
superiores a los inconvenientes. Los procesos existentes son producto
de una fuerte determinacién e impulso proveniente de las mas altas
esferas de decision nacional.

Una posicién neutra frente a la posibilidad de concesionar deja en
manos de autoridades subalternas la eventual proposicién de contratos
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de concesion especificos y lo mas probable es que conduzca al
inmovilismo.

Con mayor razon seria un obstaculo una politica expresa de no otorgar
concesiones. Ello seria una decision soberana, que puede tomarse por
razones de esquema econOmico imperante u otro tipo de
consideraciones. Sin entrar a cuestionar tal opcion, el estudio o
informacién acerca de los resultados habidos en paises con
concesiones podria llevar a re analizar esa decision.

6.4.2 Identificacion de vias concesionables.

La correcta identificacion de proyectos es en todas las areas un
requisito vital. Con mayor razén lo es en el caso de un esquema
innovador como lo es el de las concesiones.

Para la identificacion de proyectos hay que distinguir dos planos, el
general y el particular.

En relacion con lo general, es posible establecer aproximadamente el
potencial concesional de un pais o departamento, hay ciertos umbrales
no estrictos que hacen factible las concesiones. En el caso vial es muy
importante el volumen de transito actual, que puede hacer de primer
filtro. Conociendo el costo aproximado de las inversiones, de acuerdo
al tipo de obras que requiere cada via, en conjunto con la tasa de
interés relevante, el rango de monto de peajes posible de cobrar y una
tasa de crecimiento realista, es factible determinar si se pueden
recuperar los costos en un plazo razonable.

De la manera indicada, es posible determinar una primera aproximacion
de rutas concesionales y el monto de la inversion involucrada. La
ausencia de concesiones para vias secundarias y terciarias puede
deberse en parte a que no se haya efectuado un ejercicio de esta
naturaleza.

Si el potencial concesional resulta interesante, puede tomar la decisién
de seguir adelante. En este caso, habria que revisar si el marco legal
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posibilita otorgar concesiones o si requiere algunos ajustes mayores o
menores.

En el plano particular, cada idea de concesion debe ser sometida a un
estudio especifico que confirme su viabilidad. Para ello deben
predecirse los valores de las variables en juego y sus probables rangos
de variacion, tanto en lo referente a los egresos como los ingresos.
Cada proyecto debe estar bien estructurado y ser sélido en si mismo, y
no apenas una expresion de deseos vertidos en papel.

Seguramente serd necesario avanzar por aproximaciones sucesivas
hasta llegar a un grado de precision satisfactorio. El grado de
afinamiento de los estudios debe ser tanto mayor cuanto mas estrecha
sea la rentabilidad esperada del proyecto.

6.4.3 Garantias consideradas suficientes por los inversionistas

Una apropiada distribucion de riesgos entre el Estado y el concesionario
es clave para el éxito. Una gran incertidumbre es la relacionada con los
niveles futuros de transito, variable fundamental para los ingresos y que
ha demostrado ser altamente dificil de pronosticar; no depende sélo del
crecimiento economico Yy los ciclos que lo afectan, sino también de la
aceptacion que el pago de peaje encuentre en la poblacién. Por ello,
algun apoyo del Estado puede ser conveniente para que una concesion
sea atractiva.

Una forma en que el Estado puede asumir parte de los riesgos es
mediante el otorgamiento de ciertas garantias. Un objetivo relevante es
que las garantias entregadas faciliten al acceso al endeudamiento de
largo plazo y especialmente, que faciliten la obtencion de tasas de
interés acotadas, que permitan servir la deuda con los ingresos de la
concesion.

Entre las garantias mas empleadas se encuentran el seguro de costo

de obras, el seguro de cambio, la rentabilidad minima y la garantia de
trdnsito o de ingresos minimos.
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El seguro de costo de obras consiste en que el Estado asuma parte del
mayor costo, por sobre cierto nivel, de las obras iniciales. Esta garantia
deberia acordarse en forma muy restrictiva; s6lo parece convenie nte
cuando sea muy dificil precisar el costo de una obra, como puede ser el
caso de un tunel, ya que las profundidades del terreno suelen deparar
sorpresas en cuanto a sus caracteristicas. En realidad, en la mayor
parte de los casos, el concesionario esta en buena posicién, de hecho
mejor que el propio Estado, para limitar el riesgo de construccion. No
sélo puede hacer todos los estudios que crea necesarios, sino que tiene
mucho mejor acceso a la tecnhologia y experiencia de construccion.

El seguro de cambio consiste en mantener un determinado equivalente
entre la divisa en que se contraigan las deudas y la moneda nacional
con la cual se paga el peaje. En economias poco estables y
especialmente, de alta inflacion, los riesgos asociados a la tasa de
cambio son elevados y la exposicion de Estado en caso de ofrecer esta
garantia, es también alta. Si se considera indispensable ofrecerla,
deberia estar limitada soOlo al servicio de la deuda en moneda
extranjera. Asegurar contractualmente desde un comienzo la
rentabilidad de una concesion no parece congruente con lo que sucede
en otras areas de la economia, en las cuales las utilidades deben
obtenerse mediante practicas empresariales legitimas, que en parte son
también la recompensa por los riesgos asumidos. La ganancia
garantizada, por el contrario, puede traer consigo el relajamiento de la
diligencia con que se lleva la empresa y con que se cumplen los
compromisos. Algo diferente seria tener presente el llamado “equilibrio
financiero” de la concesién cada vez que por alguna causa sea
aconsejable renegociar algunos de los términos del contrato.

La garantia de ingreso minimo es una importante sefal para el mercado
de capitales en el sentido que el Estado esta convencido de la solidez
del proyecto, asi como de las perspectivas de la economia nacional.
Como no se trata de asegurar una rentabilidad, sino facilitar el acceso al
financiamiento, la garantia tendria que cubrir montos que aseguren
esencialmente los ingresos para el servicio de la deuda y no la
recuperacion de la equity “la equidad”. Es decir, la garantia no
deberia referirse a todos los ingresos esperados y tendria que ser sobre
una base anual, que operaria s6lo en aquéllos afios en que no se
alcanzaran los minimos garantizados.
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6.4.4 Laexposicion del estado al riesgo.

El asumir los riesgos por parte del Estado significa que eventualmente
va a tener que responder cuando sucedan las condiciones no aptas de
acuerdo a las garantias.

Las formas que se han empleado para ello son (i) prolongar la duracién
de la concesidn por un periodo tal que se obtenga un ingreso, en VPN,
igual al monto de la garantia, (ii) aumentar el monto de los peajes de
modo de obtener el mismo efecto, y (iii) pagar en dinero.

Prolongar la concesién tiene la ventaja de resguardar al Estado de
pagar en el momento en que se produce la contingencia. Sin embargo,
ello puede traer como consecuencia la necesidad de un mayor
endeudamiento contingente por parte del concesionario y es de escasa
ayuda en el momento de servir la deuda. En otras palabras, los
ingresos minimos no estarian garantizados para el momento en que se
necesitan. Por lo demas, en condiciones desfavorables de tasa de
interés elevada y bajas tasas de aumento del transito, el VPN
comprometido podria no llegar a recaudarse nunca.

Subir el valor del peaje también libera al Estado de un pago inmediato,
pero sin duda no es lo que los usuarios esperan y podria tener el efecto
de disminuir ain mas el volumen de transito, especialmente si hay vias
alternativas.

El pago inmediato tiene el inconveniente de gastar recursos que se
esperaba usar de otra manera. Lo que resulta peor, es que la garantia
de ingreso minimo puede gatillarse precisamente en momentos de
dificultades econdémicas, durante las cuales es muy probable que los
ingresos del Estado sean mas bajos que los normales, contribuyendo
asi a agravar la situacion fiscal.

Por lo expuesto, es indispensable hacer una estimacion valorada de las
contingencias que estd asumiendo el Estado y no simplemente
descansar en que llegado el momento sera necesario responder ante
ellas y entonces se vera cOmo. Estos compromisos deberian
cuantificarse en funcién de la probabilidad de su ocurrencia, primero
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para analizar la factibilidad de asumirlos y segundo, para ser incluidos
formalmente en los pasivos del Estado.

6.4.5 Adjudicacién por meétodo de valor presente neto (VPN) de
los ingresos.

Habitualmente, las concesiones se han adjudicado mediante la
combinacion de una o mas variables relacionadas con el valor de los
peajes, la duracion del contrato, monto de un pago al fisco o subsidio
solicitado por obtener la concesion, calificacion técnica de la oferta,
servicios adicionales ofrecidos a los usuarios e incluso otras variables.
Los contratos resultantes se caracterizan por tener un plazo especifico,
una determinada estructura tarifaria, con sumétodo de ajuste.

Recientemente se ha propuesto otra forma, consistente en adjudicar la
concesion al ponente que solicite el menor VPN de todos los ingresos.
En inglés se la ha denominado least present value of revenue “el menor
valor del presente de crédito” (LPVR). La concesién nace con un plazo
variable y se extingue automaticamente en el mes en que se alcance el
monto demandado (Engel, 1998 y 2000).

Sin perjuicio de lo indicado, ya que las concesiones indefinidas no
parecen viables, también debe estipularse un plazo maximo en el cual
la concesion se terminaria, aunque no se alcance el valor estipulado.
En efecto, bajo ciertas combinaciones desfavorables de evolucién de
transito y tasa de descuento, el VPN establecido podria no alcanzarse
nunca.

Esta modalidad no excluye la posibilidad de asegurar ingresos minimos
anuales, los que podrian ser necesarios para afianzar los flujos de caja.
Sin embargo, si esta garantia llega a hacerse efectiva, dichos ingresos
se deben computar como parte del VPN.

Esta metodologia tiene la ventaja de asegurar contra gran parte de las
fluctuaciones de transito, que parece ser la mayor incertidumbre de una
concesion vial. En principio, ello puede conducir a menores tasas de
interés para el endeudamiento. Adicionalmente, en todo momento se
sabe el valor actual del emprendimiento, que es igual a la parte aun no
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recaudada del VPN. Ello da mayor libertad al Estado para fijar o
reajustar el monto de los peajes y facilita cualquier renegociacién que
se estime necesaria. Ademas, si el Estado decide ponerle término
anticipado, su valor de rescate es el VPN pendiente menos los costos
futuros de operacion y conservacion. Por el contrario, estos aspectos
son complicados de tratar en contratos adjudicados con otros criterios y
las negociaciones pueden ser tildadas de poco transparentes.

Entre las desventajas se cuenta que puede inducir un menor interés en
brindar mejores servicios para captar mas usuarios, pues ello
redundaria en una terminacion anticipada; al extenderse la concesién
mas alld de lo que se supuso en la oferta, se generan costos
adicionales y no previstos de conservacién (Estache Yate, 2000). Por
otra parte, el mercado financiero no estd acostumbrado a operar con
plazos variables, que generan incertidumbre en cuanto al ritmo con que
seran recuperados los préstamos. Ademas, dado que la concesion se
adjudica a quien pida menos o ofrezca una menor cuantia, puede haber
menos empefio en introducir mejoras tecnoldgicas, que podrian implicar
un costo inicial mayor.

Pocas concesiones han sido adjudicadas hasta la fecha con este
mecanismo, por lo que aun es prematuro juzgar sus reales bondades.
Una vez mas, su aplicacion deberia operar en funcién de analisis caso
a caso.

6.4.6 Cofinanciamiento fiscal necesario en algunos proyectos

Hay proyectos que en si mismos no son financieramente viables como
concesion auto sostenible. En ese caso, se puede considerar la entrega
de aportes fiscales o de otras fuentes interesadas, de modo de
subsidiar los costos que no sea posible recuperar mediante los peajes y
otros ingresos de la concesion. La conveniencia de proceder asi debe
analizarse a la luz de las siguientes consideraciones:

_Lainversion sea rentable en términos socioecondémicos, aungue no lo
sea desde un punto de vista privado; ello debe ser asi, pues no se trata
de aumentar de este modo la inversidn y por lo tanto el estdndar de la
ruta mas alla de lo que es conveniente para la sociedad.

101



_El gasto obedezca a las prioridades de inversion del pais, pues
compite con muchos otros requerimientos de recursos publicos.

_ Los compromisos asumidos a futuro queden debidamente registrados
como pasivos del Estado y sean incorporados a los presupuestos
publicos de los afios en que sean exigibles. De ahi la necesidad de
hacer el analisis de si el fisco estd en condiciones de realizar dichos
pagos.

_ Y se forme la conviccion que en definitiva el mecanismo de
concesion es mas favorable que recurrir a los métodos tradicionales,
como el contrato normal de obra publica.

6.4.7 Marco legal apropiado

Es indispensable contar con una legislacion que faculte entregar
concesiones y que regule todo lo concerniente al proceso. En caso
contrario, habria que dictarla, o las intenciones de concesionar podrian
no concretarse; esto es especialmente valido en paises como los de
Ameérica Latina, en los que rige un derecho positivo, que solo permite al
sector publico ejecutar lo que esta expresamente permitido.
Habitualmente los paises cuentan con alguna legislacion que autoriza el
otorgamiento de concesiones de infraestructura de transporte. Sin
embargo, a menos que hayan conferido varios contratos, es altamente
probable que sea necesario introducir modificaciones que faciliten o
incluso hagan viable el proceso.

La experiencia de Chile es decisiva en este sentido. En 1981 se dictd
una ley de concesiones; todas las ofertas de la Unica licitacion que se
llevé a cabo fueron rechazadas por no cefiirse a las bases y no hubo
por lo tanto aplicacion practica de la ley. En 1991 se dictd una nueva
legislacion, pues se pensaba impulsar un fuerte programa. Esta ley
sufri6 en 1993 varias modificaciones, luego de la primera licitacion
efectuada, con la finalidad de complementarla en aspectos relacionados
con la adjudicacion del contrato, y permitir la presentacion de proyectos
de concesion de iniciativa privada. Después de ello, en los afos
noventa hubo modificaciones adicionales que precisaron numerosas
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materias, entre las cuales estuvo la constitucion de prendas sobre los
ingresos futuros de la concesion como garantia de los préstamos
recibidos. Una muy importante enmienda fue la creacion de los bonos
de infraestructura, que permite a los inversionistas institucionales
financiar a largo plazo las necesidades de las concesiones.

En consecuencia, la legislacién debe irse adaptando a la luz de la
experiencia, especialmente para remover los inconvenientes que
pudieran existir.

6.4.8 Conocimientos tedricos y practicos (know how) “sepa
como” acerca de las concesiones.

Tanto los comienzos como la operatoria misma de un sistema de
concesiones requieren poner en juego habilidades de preparacion y
gestion especificas, que por cierto no estan presentes
automaticamente.

Las concesiones son un campo nuevo para muchos paises y presentan
complejidades no habituales en las obras publicas. No solo se trata de
disefar, construir y conservar obras publicas, lo que seria un campo
estrictamente técnico de Ila ingenieria. Sin ser exhaustivos,
paralelamente surgen aspectos como la gestion financiera relacionada
con la obtencion y repago de préstamos, el manejo de la demanda
(vehiculos que transitan) y de los peajes con el fin de maximizar los
ingresos, la preocupacion por la seguridad vial, los servicios a los
usuarios, junto con toda la gama de aspectos legales que lo anterior
implica.

Facilita las cosas el que exista transferencia de conocimiento o
asistencia técnica de parte de quienes ya han avanzado en las
concesiones, pues han tenido que resolver problemas y circunstancias
concretas muy dificiles de prever en forma tedrica. Aun en los casos de
haber desarrollado cierta experiencia puede ser conveniente el
asesoramiento.
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Posiblemente existan paises que se interesen en una asistencia
especifica para arrancar con un proceso o analizar su conveniencia.
Con la asistencia de expertos se podria hacer una determinacion inicial
del potencial de concesiones, no solo de obras viales, sino también de
otros ambitos, como el portuario, aeroportuario, ferroviario e incluso
otras areas de inversion publica tradicional.

Complementariamente seria necesario hacer un primer diagnostico
acerca de si el marco legal posibilita otorgar concesiones o si requiere
ajustes mayores 0 menores.

Acelerar o no el proceso de concesiones y su eventual continuidad o
no, por cierto que corresponde decidirlo a cada pais; lo mismo sucede
con las posibles necesidades de capacitacion, para lo cual sin duda
existen expertos en la region.
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7 EVALUACION FINANCIERA

Para evaluar de una manera técnica las posibilidades econémicas del
proyecto se utilizardn los indices de evaluacion econdbmica como son: la
Tasa Interna de Retorno (TIR), Tasa Verdadera de rentabilidad (TVR),
Valor Presente Neto (VPN, el Periodo de Pago, ademas, y Relacion
Beneficio/Costo.

7.1 TASA INTERNA DE RETORNO (TIR %)

Este indice evalta el rendimiento del proyecto en términos de la
rentabilidad por periodo, generado por la inversion no amortizada a lo
largo de la vida del proyecto. La tasa interna de retorno es la tasa de
interés que hace igual a cero el valor equivalente del flujograma del
proyecto en cualquier punto del tiempo.

Para la evaluacién del proyecto se utiliza el fluo de caja, el cual
contempla la inversion fija, el capital de trabajo y la inversién diferida, de
manera que se requiere analizar el total de los recursos aplicados al
mismo, conformados tanto por los aportes de los inversionistas como
por los resultantes de la operacién de crédito.

En el punto inicial se cumple la siguiente equivalencia:

> Ingresos = 3 Egresos =0

Tasa de rentabilidad esperada (TRE) del proyecto es definida con la
formula:

|
TRE = (1+ TAR) * (1+ TR) - 1
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Donde:
Tasa atractiva de retorno (TAR) es igual a 12% anual.
Tasa de riesgo proyecto (TR) es igual a 4.80% anual (12%*40%).

La TIR que satisface la ecuacion son las concesiones con una
participacién del estado del 50% en las vias Charala-El Cedro, Los
Santos - La Punta, San Gil-Charala y Socorro-Arbol Solo -Socorro-
Simacota-Chima y con una participacion del 100% de la empresa
privada en la concesion San Gil-Charala, las cuales generan un TIR
mayor que la TRE (Tasa Rentabilidad Esperada) que se estima en
17.38% efectivo anual, como resultado del mejor costo de oportunidad
(TAR) en las corporaciones financieras y una tasa de riesgo del sector
de concesiones viales del 40% de la Tasa Atractiva de Retorno (TAR) o
Tasa de Interés de oportunidad, por lo cual se puede concluir que estas
concesiones son rentables. (Véase Anexo K Evaluacién Financiera-
Tabla 15. Tasa Interna de Retorno).

Tabla 15 Tasa Interna de Retorno

IE:Z'ET:: TPD Tasa Interna de Retorno
Participacion Inversionista 50% 100%
Nombre de la Via TIR (%) TIR (%)
Charala-El Cedro 45 483 19.86% N.A
Los Santos-La Punta 36 355 17.82% N.A
San Gil-Charala 36 1720 72.82% 41.57%
Socorro-Arbol Solo 38 486 23.21% N.A
Socorro-Simacota-Chima 41.5 475 21.02% N.A

Fuente. El Autor
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7.2 VALOR PRESENTE NETO (VPN).

Es la ganancia equivalente a pesos de hoy generado por el proyecto
por encima de la Tasa de Rentabilidad esperada (TRE).

La siguiente es la ecuacién con la que se debe calcular el Valor
Presente Neto:

I
VPN =VPNI -VPNE

Significa que el proyecto en las concesiones con una participacion del
estado del 50% en las vias Charala-El Cedro, Los Santos-La Punta,
San Gil-Charald y Socorro-Arbol Solo -Socorro-Simacota-Chima y con
una participacion del 100% de la empresa privada en la concesion San
Gil-Charala, generan una ganancia adicional por encima de la tasa de
rentabilidad esperada, por lo cual se puede concluir que estas
concesiones son rentables de acuerdo como se observa en la Tabla 16
Valor presente neto (Véase Anexo K Evaluacion Financiera ).

Tabla 16 Valor presente neto

I;I?Igltrlil: TPD Valor presente neto
Participacion Inversionista 50% 100%
Nombre de la Via VPN(Millones 3)| VPN(Millones §)
Charala-El Cedro 45 483 591 N.A
Los Santos-La Punta 36 355 83 MN.A
San Gil-Charala 36 1720 13,756 10,889
Socorro-Arbol Solo 38 486 1,223 MN.A
Socorro-Simacota-Chima 415 475 812 N.A

Fuente. El Autor.

7.3 TASA VERDADERA DE RENTABILIDAD (TVR)

Es la rentabilidad generada por el proyecto que establece la relacion
entre el valor futuro del flujo neto, utilizando la TRE vy las inversiones.
Su célculo se determina mediante la formula siguiente:
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/ 1/ n
TVR =| VFfnc |I 1
Lo Inv )

Donde:
VFfnc = Valor futuro flujo neto de caja
INV = Inversiones

Una vez se resuelve la ecuacion, se obtiene que en las concesiones
con una participacion del estado del 50% en las vias Charala-El Cedro,
Los Santos-La Punta, San Gil-Charald y Socorro-Arbol Solo -Socorro-
Simacota-Chima y con una participaciéon del 100% de la empresa
privada en la concesion San Gil-Charala, se obtiene una TVR mayor
gue la TRE (Tasa Rentabilidad Esperada) que se estima en 17.38
efectivo anual, por lo cual se puede concluir que estas concesiones son
rentables de acuerdo como se observa en la Tabla 17. Tasa Verdadera
de Rentabilidad (Véase Anexo K Evaluacion Financiera).

Tabla 17 Tasa Verdadera de Rentabilidad

Longitud| 1o | 1454 Verdadera de Rentabilidad
de la via
Participacion Inversionista 50% 100%
Nombre de la Via VR TVR (%)
(%)
Charala-El Cedro 45 483 18.51% N.A
Los Santos-La Punta 36 355 17.59% N.A
San Gil-Charala 36 1720 31.39% 25.63%
Socorro-Arbol Solo 38 486 19.91% N.A
Socorro-Simacota-Chima 41.5 475 19.01% N.A

Fuente. El Autor

7.4 PERIODO DE PAGO

Mide el tiempo en el cual se recupera la inversion.
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La inversion inicial se recupera dentro de la vida util del proyecto con
una participacion del estado del 50% en las vias Charala-E|l Cedro, Los
Santos-La Punta, San Gil-Charald y Socorro-Arbol Solo -Socorro-
Simacota-Chima y con una participacion del 100% de la empresa
privada en la concesién San Gil-Charala, por lo cual se concluye que
estas concesiones son viables, debido a la que la inversion se recupera
dentro de la vida util del proyecto, como se observa en la Tabla 18
Periodo de Pago ( Véase anexo K Evaluacion Financiera).

Tabla 18 Periodo de pago

Longitud | TPD Periodo de pago
de la via
Participacion Inversionista 50% 100%
Nombre de la Via Afios | Meses | Dias | Afios | Meses | Dias

Charala-El Cedro 45 483 | 12 0 B N.A
Los Santos-La Punta 36 355 14 4 16 N.A
San Gil-Charala 36 1720 1 11 21 4 [ 0 | 8
Socorro-Arbol Solo 38 486 9 4 27 N.A
Socorro-Simacota-Chima 41.5 475 | 10 11 22 N.A

Fuente. El autor

7.5 EVALUACION FINANCIERA DE LA DEMANDA VIAL EN

SANTANDER

Mediante el uso del simulador Financiero se pudo determinar el
proyecto en las concesiones con una participacion del estado del 50%
en las vias Charala-El Cedro, Los Santos-La Punta, San Gil-Charala y
Socorro-Arbol Solo -Socorro- Simacota-Chima y con una participacion
del 100% de la empresa privada en la concesion San Gil-Charala, estas
concesiones son viables desde el punto de vista financiero dependiendo
de la longitud de la via.
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Tabla 19 Evaluaciéon Financiera de la Demanda Vial en Santander

Longm.:ld TPD Evaluacion Econdémica y Financiera
de la via
Participacion Inversionista 50% 100%
Nombre de la Via WPN TIR VPN TIR
Millones 5) (%) (Millones %)
)
Cimitarra- La India a8 218 (1,460) 8.84% {4,485) 2.14%
Charala-Confines 31 205 (988) 10.53% (3,456) 3.41%
Charala-San Gil 48 411 (387) 15 77% (4,208) 7.13%
Charala-Coromoro a8 3349 (248) (3,273) 7.38%
Charala-El Cedro 45 483 591 {2,990) 10.02%
Chipata-vVelez-La Paz 31 2049 (948) (3,416) 3.64%
Curiti-Palmira 30 238 (572) . (2,960) 5.55%
Encino-Belén 40 78 (2,034) (5.50%) (6,219) (8.15%)
Florian-La Yenta 33 a5 (2,262) (1.26%) {4,889 (5.21%)
Jesis Maria-La VYenta-Florian 33 126 (1,851) 3.66% (4,479 (1.65%)
Los Santos-La Punta a6 355 a3 17.82% (2,782) 8.62%
Matanza-Bucaramanga 25 T3 (2,654) -5.30% (5,441) -5.00%
Oiba-El Tirano-Guadalupe a5 231 (1,072) 10.82% (3,858) 3.60%
Pinchote-Socorro a0 104 (1,914) 0.88% (4,303) (3.66%)
Sabana de Torres-Rieles a2 109 (2,036) 0.90% (4,584) (3.65%)
Frovincia
Sabana de Torres-La 38 87 (2,772) 3.66% (5,798) (5.90%)
Azufrada
Sabana de Torres-Loma 53 163 {3.301) 1 14% (3.53%)
FPerros-Provincia
San Gil-Charala 36 1720 13,756 72.82% 41.57%
Simacota-Socorro-Chima 42 182 (2,165) 5.05% -0.65%
Suaita-Hacia La Guada y 31 180 (1,239) 2.49% (3,707) 1.91%
San José de Suaita
qu;il;;gtf:l?;er;;gs;;cal del 51 234 (2,418) 6.2T7% (5,478) 0.22%
San Vicente-La Renta 46 207 (2,258) 572% (5,920) (0.12%)
Socorro-Arbol Solo a8 486 1,223 2321 {1,801) 12.34%
Socorro-Simacota-Chima 41.5 475 812 21. (2,491) 10.83%
YValle de San José-Ocamonte 30 94 (2,014) (0.53%) (4,403) (4.67%)
Velez-Chipata a5 2949 (391) 15.14% (3,177) 6.72%
Zapatoca-Girén 56 100 (4.190) (5.19%) (8,548) -7.96%

Fuente. Secretaria de transporte e infraestructura de Santander. 2.005 y
estimaciones autor
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8 EVALUACION ECONOMICA Y SOCIAL

8.1 PUNTO DE EQUILIBRIO

El Punto de Equilibrio, llamado también Punto muerto, permite
determinar el nivel de ingresos donde la empresa cubre los costos de
manera tal que no se obtiene ni pérdida ni ganancia. (Véase Anexo J
Punto de Equilibrio).

8.1.1 Determinacién de los costos fijos.

Son todos aquellos costos que de una manera indirecta se involucran
en el costo final de los servicios: gastos administrativos (excluyendo el
impuesto de industria y comercio), gastos financieros y gastos
operativos.

8.1.2 Determinacion de los costos variables

Son aquellos costos que varian directamente con la cantidad de
kilbmetros en mantenimiento, ademas el impuesto de industria y
comercio y los ingresos del servicio de peaje.

Para el céalculo del punto de equilibrio en horas se utilizara la siguiente
formula:

CF

Pvu - Cwvu

Donde:

PE = Punto de equilibrio

CF = Costos fijos

Cwu = Costo variable unitario
Pvu = Precio de venta de unitario
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8.2 EVALUACION DEL PROYECTO VISTO POR EL SECTOR

PRIVADO

Hay una variable significativa que ayuda al establecimiento de los

elementos de rentabilidad denominada Relacién Beneficio / Costo.

Esta relacién permite determinar la relacion que existe entre cada peso

invertido con respecto a los ingresos obtenidos en el periodo.

calculo se aplica la férmula siguiente:

RBC =

VPIngresos

VPEgresos

Para su

El proyecto se recupera dentro de la vida del proyecto en las
concesiones con una participacion del estado del 50% en las vias
Charala-El Cedro, Los Santos-La Punta, San Gil-Charala y Socorro-
Arbol Solo -Socorro-Simacota-Chima y con una participacion del 100%
de la empresa privada en la concesion San Gil-Charald, por lo tanto se
concluye que estas concesiones son viables debido a que la Relacion
Beneficio Costo es mayor a 1. (Véase Tabla 20 y anexo K evaluacion

financiera).

Tabla 20 Relacion Beneficio-Costo

hg’]g'ﬁg TPD Relacién Beneficio -Costo

Participacién Inversionista 50% 100%
Nombre de la Via RBC REBC
Charala-El Cedro 45 483 1.09 N.A
Los Santos-La Punta 36 355 1.02 N.A
San Gil-Charala 36 1720 2.11 1.72
Socorro-Arbol Solo 38 486 1.20 N.A
Socorro-Simacota-Chima 41.5 475 1.13 N.A

Fuente. El Autor
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8.3 IMPACTO SOCIAL

La recuperaciéon del crecimiento econémico es un factor fundamental
para la solucion de los problemas de empleo y pobreza, para garantizar
la viabilidad de las reformas emprendidas en la década pasada y para
avanzar hacia una sociedad mas equitativa. La recuperacion necesita
un ambiente macroecondmico y social mas estable y seguro. Sin
seguridad en el campo y en las vias de comunicacion, sin certidumbre
sobre las reglas de juego y sin conviccion sobre la viabilidad financiera
de la Nacion, sera muy dificil retomar la senda del crecimiento
econémico.

La reactivacion econdmica en el corto plazo necesita esfuerzos
focalizados vy la recuperacion del crecimiento en el mediano plazo exige
ajustes regulatorios en los sectores de infraestructura y servicios
publicos, inversiones en capital humano y ciencia y tecnologia, y una
politica comercial coherente que conduzca a la insercién ordenada de la
economia nacional en la economia mundial.

Dadas las restricciones fiscales, el énfasis de la politica de crecimiento
descansa en estimular la participacion privada en sectores estratégicos,
aumentar el impacto de las inversiones publicas y eliminar las trabas
burocraticas y otros impedimentos a la iniciativa privada.

Con las inversiones tanto publicas como privadas se espera aumentar
la integracion regional, medida en el aumento del nimero de pasajeros
y el numero de toneladas movilizadas.

Lograr unos mayores niveles de competitividad de nuestros productos
en los mercados nacionales e internacionales es potro de los objetivos,
disminuyendo la participacion de los costos del transporte en el precio
final de las mercancias y disminuir el tiempo del transporte de las
mercancias.

De igual forma, se pretende integrar las zonas aisladas con los centros
de consumo Yy distribucion para mejorar los niveles de productividad,
potenciar la explotacion agricola y mejorar el nivel de vida en las
regiones.
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Las inversiones previstas en infraestructura, permiten lograr un
incremento en la generacion de empleo, ya que se estima que un
porcentaje alrededor del 40% de la inversion estd asociado
directamente a la generacion de mano de obra.

Finalmente, es el propdsito de disminuir los indices de accidentalidad,
asi como los eventos de pirateria, secuestros y demdas delitos
cometidos en las vias, a través del Programa de Seguridad Vial.

Para el logro de estos objetivos el Gobierno pondra en marcha una
estrategia integral que incluye inversiones, cambios institucionales y el
fortalecimiento de la regulacion técnica y econémica del sector, con ella
se espera en Ultima instancia, el fortalecimiento institucional para el
desarrollo social.
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9 EVALUACION AMBIENTAL

9.1 MEDIO AMBIENTE

Todo proceso de desarrollo lleva implicita la movilizacién de recursos
hacia la produccion de bienes y/o servicios para atender las
necesidades de una poblacion. Estos recursos pueden ser de origen
mineral, vegetal, humano, administrativo, financiero, etc.,
constituyéndose en el entorno que rodea la actividad humana.

Se debe partir de la suposicion que dichos recursos son de caracter
limitado, como es limitada la capacidad de absorcion de los desechos
que se generan de su Uutilizacion causando cambios positivos o
negativos, que han de ser previstos y valorados en el momento de
formular y analizar los proyectos.

9.2 IMPACTOS AMBIENTALES

9.2.1 Impactos Directos

Aquellos que causa la accion especffica o el proyecto y los que ocurren
al mismo tiempo, o en el sitio donde se desarrolla el proyecto.

9.2.2 Impactos Indirectos

Aquellos que generan una accion o un proyecto a una distancia alejada
del sitio donde se produce y con posterioridad en el tiempo.
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9.2.3 Impactos Acumulativos

Aquellos que se generan por el efecto de una accion cuando se
adicionan unas acciones pasadas o presentes. También cuando una
serie de efectos menores generados por diferentes acciones,
actividades o0 proyectos se combinan para causar impactos
significativos. Entre este tipo de impactos podemos encontrar:

Cambio climatico
Destruccién capa de 0zono
Lluvia acida

Pérdida de la biodiversidad
Inundaciones
Contaminacion de acuiferos.

9.2.4 Impactos Ambientales en Infraestructura Vial

La construccién de la infraestructura de transporte esta dentro del grupo
de actividades que pueden generar grandes impactos sociales y
ambientales.  Estos impactos son frecuentes cuando las obras se
diseflan y construyen sin considerar las condiciones sociales y
ambientales dentro de los procesos de planificacion, construccion y
operacion. Los costos sociales y ambientales causados pueden llegar a
ser muy altos dada la diversidad étnica, biofisica y climética del pais.

Los impactos generados por la infraestructura del sector, abarcan tanto
el uso de la tierra como los patrones de desarrollo, incluyendo el area
de influencia de dicha infraestructura.

Las carreteras, la navegacion fluvial y maritima, los puertos y muelles,
generan impactos ambientales tanto directos como indirectos.

Los que estan directamente relacionados con las actividades de
construccion son localizables y pueden ser manejados, con el fin de
evitar o reducir el dafio ambiental. En contraste, los impactos indirectos,
pueden ser extensivos y afectar tanto los tipos, como las intensidades
de uso de los recursos, los patrones de asentamiento y la ubicacion
industrial, entre otros.
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Las carreteras deben en muchos casos atravesar terrenos abruptos e
inestables geomorfolégicamente, o por areas sujetas a alta pluviosidad
o lluvia frecuente y muy intensa.

En estas condiciones, el disefio y la construccion inadecuados pueden
dar origen a estructuras inestables. A su vez, los cortes pueden causar
hundimientos o deslizamientos que conllevan a desestabilizar el
terreno. Aln en el caso de disefios adecuados, las carreteras en zonas
de alta pluviosidad pueden deteriorarse por falta de mantenimiento
puntual.

Los estuarios, lagunas y aguas cercanas a la costa, son vulnerables al
dafio ocasionado por la construccion y operacion de los puertos y las
industrias relacionadas, asi como por la contaminacion que causan los
barcos. Los ecosistemas costeros son vulnerables a la turbiedad y a
las corrientes alteradas causadas por los dragados. Los arrecifes de
coral pueden ser sofocados y aniquilados por las capas de sedimento
originadas por el dragado o el vertido del dragado.

La eliminacién (disposicion final) de los residuos de dragado, plantea un
problema ambiental significativo cuando los sedimentos de fondo en los
puertos y canales estan altamente contaminados. Los puertos
petroleros contaminan las aguas marinas y costeras a causa de los
derrames recurrentes o de las descargas de las refinerias,
permaneciendo el petréleo por afios en el fondo. En cuanto al
impacto del transporte sobre el ambiente humano, se generan impactos
en el precio de la tierra, sitios histéricos o arqueol6gicos y grupos
indigenas. Eldesarrollo del transporte urbano, por su parte, perturba a
las comunidades ya establecidas y en ocasiones obliga a reubicarlas.
lgualmente, la contaminacion del aire causada por las emisiones de los
vehiculos, se constituye en uno de los aspectos mas cruciales.

9.3 ESTUDIOS DE IMPACTO AMBIENTAL

Para la construccion de obras publicas que tengan un efecto sobre el
ambiente, la entidad publica-promotora o constructora de la obra,
elaborara un estudio de impacto ambiental, que serda sometido a
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consideracion de la Autoridad Ambiental Competente que tenga
jurisdiccion en la zona donde se proyecta construir. La entidad
ambiental dispondra de sesenta (60) dias calendario para considerar el
programa.

Los estudios de impacto ambiental deben contener como minimo la
siguiente informacion:

Resumen ejecutivo

Descripcion del proyecto

Marco legal normativo

Descripcion del entorno ambiental

Establecimiento de la linea base ambiental

Identificacion y evaluaciéon de impactos

Plan de manejo ambiental

Plan de seguimiento, monitoreo y participacion ciudadana.
Costos proyectados del P.M.A y cronograma de ejecucion.

Las Metodologias de Impacto Ambiental se refieren a los enfoques que
se han desarrollado para Identificar, Predecir y Evaluar los Impactos
Ambientales que puedan generar un PROYECTO, OBRA o
ACTIVIDAD.

9.3.1 Mecanismos para la Evaluacién de impactos

Existen diversas metodologias para la evaluacion de impactos
ambientales que se basa en el acceso y disponibilidad de la siguiente
informacién:

Caracteristicas y magnitud del proyecto.
Requerimientos de la Autoridad Ambiental.
Destino de los resultados.

Recursos con los que se cuenta.

Tiempo disponible.

Forma en que se quieran presentar los resultados.
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Los criterios mas utilizados, para determinar la importancia del impacto
son:

e INTENSIDAD (I). Se refiere al grado de incidencia de un impacto
concreto sobre un determinado elemento ambiental.

e SIGNO (t). Hace alusion al caracter beneficioso (+) 6 perjudicial
(). Si esinocuo (0).

e EXTENSION (EX). Se refiere al area de afectacién tedrica del

impacto en relacion con el entorno del proyecto. Porcentaje de
area.

e DURACION O PERSISTENCIA (PE). Se refiere al tiempo que,
supuestamente permanecera el efecto desde su aparicion, hasta
cuando el factor afectado retorna a sus condiciones iniciales.

¢ MOMENTO (MO). Tiempo que transcurre entre la accion y el
comienzo del efecto.

e REVERSIBILIDAD (RV). Se refiere a la posibilidad de
reconstruccion o recuperacion del factor afectado, es decir, la
posibilidad de retornar a las condiciones iniciales antes de la
accion, por medios naturales.

¢ RECUPERABILIDAD (MC). Se refiere a la posibilidad de
reconstruccion, total o parcial del factor afectado, es decir,
retornar a las condiciones previas, a la accion por medio de la
intervencion humana.

o SINERGIA (Sl). Hace referencia a que la accion conjunta de dos
impactos, en el impacto total es superior al de la suma de los
impactos parciales.
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9.3.2

ACUMULACION (AC). Da idea del incremento progresivo de la

manifestacion del efecto, cuando persiste de forma continuada o
reiterada la accion que lo genera.

EFECTO (EF). Se refiere a la relacion causa — efecto, o sea a la
forma de manifestacion del efecto sobre un factor, como
consecuencia de una accion.

PERIODICIDAD (PR). Hace referencia a la regularidad con que
se presenta el efecto.

Tipos de Metodologia de Evaluacidén de Impactos

Ambientales.

Métodos AD HOC. Dan una minima guia de los impactos
ambientales, sugiriendo las areas que de ellos sucederan.

e Importante: Conocimiento y experiencia del Equipo
evaluador.
¢ No se requiere mucha informacion.

Listas de Chequeo. Son listas en las que se recogen los
posibles impactos que de forma general pueden derivarse de una
accion concreta. Se elaboran para cada elemento ambiental
afectado y con diferentes tipos de acciones. Es una
metodologia cualitativa.

Matrices. Las matrices se basan en la interaccion de dos listas:
Una contiene las actividades del proyecto y otra contiene los
elementos ambientales. Los puntos de interseccion determinan
las interacciones CAUSA — EFECTO del proyecto. Generalmente
se utilizan rangos de valores numéricos o claves para registrar
aspectos de intensidad de los impactos, ya sean adversos o
benéficos.
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e Matriz Simple. Interaccion de Acciones del Proyecto con los

posibles Impactos Ambientales que se generan en el desarrollo
de la obra.

Para el caso puntual de la construccion de una via mediante la
metodologia de pavimentacion presentada en el Capitulo 3 y los
impactos identificados se realiza la siguiente evaluacion basica que
muestra la interaccion entre impactos y etapas del proyecto. Ver tabla
21.

Tabla 21 Evaluacion de Impacto Ambiental segun Metodologia Matriz

CONSTRUCCION OPERACION Y MANTENIMIENTO
o
= = =2
‘2 o] = =
@ E 5 w =
o 2 = - w @
2 5 £ E g B B
1) o = 2 & -3
= = o = = B il = = s |5
= w = @ = = |= o = [= E (=
=] @ £ 5 @ 2 | L S |2 o 3| o a | 2
= g 5 El2| 8| & g |o glelBsc| | Bl =|5
3] = | £ @ T = = c|l Bzl =25l =a]|@
o ] £ =4 5 o = E|ls -] = o |2=| = [ FE =N
Blg|2|&|5|e|2|e|=8lz|e|z8| 2|52 ||z
o (&) o - = 0 o 1 [=9
TMPALCTO Slol=lo]lols d]lElon]ls]S|=Sg]|lolS|=18
‘Contaminacion atmosferica
por olores de quimicos v * * * * = * = * * *
aditivos
‘Contaminacion atmosferica - * - * * - * * - - - -
por las fuentes moviles
Deterioro de fauna y flora en
la etapa de construccion del * = * * * * * *
proyecto
‘Contaminacion de recursos
hidricos por verfimiento de * * * * * * * = * = * * =
desechos
‘Contaminacion auditiva en la
etapa de consiruccion del * * * * * *
proyecto
(Contaminacion por de.ﬂciente - - * - * * - x s * s = - s
manejo de residuos soldos

e Matriz Leopold. Preparada para el Servicio Geologico del
Ministerio del Interior de los Estados Unidos. Enfrenta Columnas
como actividades relacionadas con el desarrollo del proyecto es
decir acciones y filas como caracteristicas del ambiente es decir
medio fisico.

e Matriz de Fearo. Desarrollada por la Oficina Federal de Revisiéon y
Andlisis Ambiental de Canada, (FEARO). Muy semejante a la de
Leopold, enfrenta actividades del proyecto contra elementos
ambientales que pueden ser afectados. Utiliza seis (6) tipos de
simbolos que identifican los tipos de efectos: inocuo, falta
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informacion, adverso, significativamente adverso, benéfico,
significativamente benéfico. Con la informacion obtenida se
determinan las areas o actividades que requieren mayor atencion.

Tabla 22 Evaluacion de Impacto Ambiental segin Metodologia Matriz

Fearo.
CONSTRUCCION OPERACION Y MANTENIMIENTO
O HAY IMPACTO .‘é
8 > 3
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. Slel2ls|ele|2]els [e|§]esl|2|8]als
¥ JerecTRo BENEFICIO s 8|Ele|a|le|2|=Elesi|2leda]a|Eln|®
Slel3|5ls|e|2 cle85|E|603|2|8|5|L
SlE)=|8 S &|BlEJCHs|T|=5a]5]8[=]0
TIERRA RECURSOS MINERALES
§ SUELOS
s AGUA AGUA SUBTERRANEA
3 AGUA SUPERFICIAL
0
% CALIDAD
i |ATMOSFERA|C A
TEMPERATURA
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g PASTOS
o] Vi
g EAUNA AVES NN N | |
ESPECIES TERRESTRES ]! [ |

De acuerdo al analisis realizado en la matriz Fearo, se observa que la
mayoria de etapas del proceso constructivo de la via tienen un efecto
adverso en todos los componentes fisicoquimicos y ecoldgicos del
medio ambiente. No obstante en el periodo de operacion vy
mantenimiento a pesar de que existen elementos de efecto adverso, se
pueden realizar actividades que aporten benéficamente como jardineria
y limpieza.
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Método Empresas Publicas de Medellin. Método analitico,

mediante Ecuacion de Calificacion Ambiental. Utiliza 5 criterios
ambientales.

e CLASE (C): Define el sentido del Cambio Ambiental producido
por una determinada accién: puede ser (+) 6 (-).

e PRESENCIA (P): Califica la probabilidad de que el impacto
pueda darse (Varia entre 0.0 y 1.0).

e DURACION (D): Evalta el periodo de existencia activa del
impacto y sus consecuencias (varia entre 0.0 y 1.0). Se expresa
en funcién del tiempo que permanece el impacto.

e EVOLUCION (E): Evalia la velocidad de desarrollo del impacto,
desde que aparece 0 se inicia hasta que se hace presente
plenamente con todas sus consecuencias. Se expresa en
unidades de Velocidad (Rapido, Lento, Media, etc. Varia entre
0.0y1.0).

e MAGNITUD (M): Califica la dimensién o tamafio del cambio
ambiental, producido por una actividad o proceso constructivo y
operativo. Se puede expresar como muy alta, alta, media,
baja, o0 muy baja como porcentaje. Se puede obtener
comparando el valor del elemento afectado con y sin proyecto,
en una determinada zona de influencia.
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Tabla 23 Rangos y Valoracion de los criterios de evaluacion usados por
EE.PP.MM en un proyecto de construccion

CRITERIO RANGO VALOR (1)
CLASE Positivo (P o + )
Negativo (N o - )
Cierta
Muy probable
PRESENCIA Probable
Poco probable
No probable
Muy larga o permanente: Si es > de 10
afnos
DURACION Larga: Si es > de 7 afios
Media: Si es > de 4 afios
Corta: Si es = de 1 afio
Muy corta: Sies < 1 afio

Seocoo=
ojlobw~NoO

OO0
[ IR NN

AN A
o000 -
I N o

A\

Muy rapida: Si es < de 1 mes 0.8<1.0
Rapida: Si es < de 12 meses 0.6 <0.
EVOLUCION Media: Si es < de 18 meses 0.4 <0.6
Lenta: Si es < de 24 meses 02<04
Muy lenta: Si es > de 24 meses 0.0<0.2
Muy alta: Si Mr (2) = del 80% 08<1.0
Alta: Si Mr varia entre 60 y 80% 0.6 <0.8
MAGNITUD Media: Si Mr varia entre 40 y 60% 04 <06
Baja: Si Mr varia entre 20 y 40% 02 <04
Muy baja: Si Mr < del 20% 0.0<02
Muy alta: Si Ca varia entre 8.0 < 1.0
IMPORTANCIA Alta: Si Ca varia entre 6.0 < 8.0
AMBIENTAL Media: Si Ca varia entre 4.0 < 6.0
Baja: Si Ca varia entre 2.0 < 4.0
Muy baja: Si Ca varia entre 0.0 < 2.0
CONSTANTES A=T7.0
DE B=3.0

PONDERACION

(1) Valores que se utilizan para calificar cada uno de los criterios en la
ecuacion
(2) Magnitud Relativa
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Tabla 24 Evaluacion de Impactos Ambientales del Proyecto segun
Metodologia EE.PP.MM

IMPACTO CLASE Presencia | Evolucion Duracién Magnitud Ca Ambiental

Importancia
Ambiental

Contaminacion
atmosferica por clores de|
quimicos y aditivos N 1 1 0,1 0,2 1.7

Muy baja

Contaminacién
atmosferica por las
fuentes moviles N 1 1 0.4 0.5 47

Media

Deterioroy
fragmentacion de fauna
y flora en la etapa de
construccion del prayectol N 1 1 0.5 0,8 7.1

Alta

Contaminacion de
recursos hidricos por
vertimiento de desechos N 1 08 05 0,7 542

Media

Contaminacién auditiva
en la etapa de
construccion del prayectol N 1 0,7 0,1 0,5 275

Baja

Contaminacion por
deficiente manejo de
residuos soldos N 1 07 04 0,7 463

IMedia

Del anterior analisis basado en la metodologia EE.PP.MM se puede
deducir que la afectacion del medio ambiente por efecto de los quimicos
a emplear en el proceso de estabilizacidon, tiene baja importancia
ambiental, aunque esto depende del tipo de aditivo a emplear de
acuerdo al estudio de suelos. Asimismo, la variable que mas ejerce
impacto sobre el medio ambiente se concentra en el deterioro de fauna
y flora en la etapa de construccion del proyecto. Los demaés tipo de
contaminacion auditiva, por gases, manejo de desechos liquidos y
sélidos tienen un impacto medio, sin embargo este puede ser
acumulativo generando un efecto negativo.
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CONCLUSIONES

El nivel de competitividad del pais se mide, entre otros factores, por
la calidad y nivel de su infraestructura. Por tanto es prioritario
encontrar alternativas de mejoramiento de la infraestructura wvial
secundaria como herramienta de integracion de los centros de
produccién con las zonas urbanas de recepcion, distribucién y
comercializacion.

Con la vinculacion del capital privado en Colombia, la nacion ha
adquirido ciertos beneficios tales como reducir los riesgos que
asume en la realizacion de los diferentes proyectos de
infraestructura, aumentar la eficiencia en la construccién vy
operacion de proyectos y servicios, optimizar los escasos recursos
estatales priorizandolos de acuerdo a las necesidades regionales y
obtener frutos de la competencia.

Para garantizar el éxito de la participacién privada se deben tener
en cuenta factores como la adecuada compete ncia y regulacién, un
sistema tarifario realista y una equilibrada relacion entre los
particulares y el estado.

Para que la concesion de obras viales produzca los beneficios de
eficiencia que se esperan de la participacion del sector privado, el
Estado debe ejercer un rol regulador en la etapa previa a la
adjudicacién de la concesion (ex ante) y en la etapa de construccion
y operacion de las obras (ex post). La primera regulacién se
orienta a crear condiciones de competencia durante la licitacion; la
segunda, se relaciona con la fiscalizacién del cumplimiento de las
obligaciones establecidas en los respectivos contratos.

Actualmente parte del desarrollo vial de Colombia se realiza
mediante contratos de concesion, sin embargo, distintos factores
como la violencia, crisis economicas, debilidad institucional,
problemas en los disefios contractuales, entre otros, han afectado
tanto a los usuarios como a la sociedad en general, quienes
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finalmente deben compensar los costos que generan estas
ineficiencias.

Se estudio la interaccion entre una empresa y el gobierno en un
contrato de concesion, intentando entender de qué manera los
elementos tales como debilidad institucional, demanda del trafico,
porcentaje de renegociacion, costos legales, longitud de la via,
entre otros factores adicionales, afectan a la sociedad en general?.

Dado que los inversionistas privados perciben riesgos asociados a
la actividad que pueden afectar su rentabilidad, el Estado tiene una
labor importante en la determinacién y reduccion de los riesgos
existentes y en su asignacion a aquella parte que goce de las
mejores condiciones para enfrentarlos.

Tres son los factores claves pueden afectar la viabilidad de las
concesiones viales en Colombia:

() La escasez de recursos publicos para cubrir las garantias de
ingresos.

(i) Los conflictos con las comunidades por el cobro del impuesto de
valorizacion y los pronunciamientos del Consejo de Estado en
contra del impuesto

(iii) La oposicion de las comunidades y los transportadores a las
alzas de las tarifas de peaje.

La técnica de estabilizaciéon quimica de suelos finos, desarrollado
por la Corporacion para la investigacion en Asfaltos en el Sector
Transporte e IndustrialCORASFALTOS, la cual fue aprobada y
avalada por las entidades gestoras de la infraestructura vial, y
verificada en campo con trabajos reales de construccion a nivel
nacional, permite reducir significativamente los costos de inversion
en la rehabilitacion de vias secundarias, convirtiéendose en una
herramienta fundamental para la viabilidad del modelo analizado de
vinculacion de participacion privada en este tipo de proyectos.

Los impactos ambientales generados por la construccion de obras
de infraestructura vial pueden ser mitigados con planes de manejo
avalados por las autoridades ambientales competentes de acuerdo
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a la zona geografica de construccion, los cuales deben incluir
medidas compensatorias que equilibren la afectacion al medio.

Se considera que existen tres factores, que son determinantes para
mantener y, si es posible, mejorar la condicion técnica de la red vial
con el grado de eficiencia que se espera de la administracion

publica. Primero, la existencia de un plan de conservacion que
forme parte de las politicas de desarrollo y crecimiento del gobierno
nacional. Segundo, un debido apoyo institucional al desarrollo

tecnologico en el campo vial. Y tercero, la optimizacion del objeto
de los trabajos de mantenimiento de acuerdo con las demandas del
transito y las condiciones técnicas de las vias, en funcion de los
recursos disponibles.  El incumplimiento de alguna de estas tres
condiciones hace que la labor de la administracion, en relacién con
el mantenimiento vial, resulte ineficiente.

Como conclusion final se expone el actual modelo con sus analisis
administrativos y financieros bajo el cual las vias secundarias de un
Departamento pueden ser dadas en concesion bajo la vinculacion
del capital privado en el desarrollo de su rehabilitacion. Este
modelo se basa en todas las evaluaciones realizadas y se resume
en las caracteristicas que debe cumplir una via para clasificar y
viabilizar su inclusion dentro de un proyecto de concesion vial para
vias secundarias.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda actualizar y garantizar la confiabilidad de los inventarios
y conteos de transito de la infraestructura vial departamental con base
en la contratacion de estudios detallados realizados por personal
competente.

Crear conciencia acerca de la verdadera necesidad que justifica un
proyecto de inversion vial. Tradicionalmente, estas inversiones se
orientan hacia la ejecucion de obras nuevas, pues estos son los logros
que pueden mostrarse ante la comunidad como logros de la
administracion, mientras que el mantenimiento generalmente requiere
inversiones permanentes, y sus resultados son a largo plazo. Se
estima que en América Latina, por cada doélar no gastado en
mantenimiento, se requieren de US$3 a US$4 para reconstruccion. Es
por este motivo, que una eventual rehabilitacion de la Red Vial
Secundaria, requiere un mantenimiento rutinario serio, con el fin de
mantener y prolongar la vida util de las vias. Este mantenimiento debe
ser tenido en cuenta dentro de la evaluacién financiera para cada
proyecto.

Para promover los contratos de concesion, se deduce que debe
atenderse a una combinacién de factores si se desea impulsar las
concesiones viales:

e Marco legal apropiado: es indispensable contar con una legislacion
que faculte entregar concesiones y que regule todo lo concerniente
al proceso. Habitualmente los paises cuentan con alguna legislacion
gue autoriza el otorgamiento de concesiones de infraestructura de
transporte. Sin embargo, a menos que hayan conferido varios
contratos, es altamente probable que sea necesario introducir
modificaciones que faciliten o incluso hagan viable el proceso.

e Cofinanciamiento fiscal necesario en algunos proyectos, como una
opcion para extender el rango de las vias en concesion.
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Politica de concesionar. La primera y esencial condicidon es contar
con una politica de otorgar contratos de concesiones, la cual debe
fundamentarse en el reconocimiento de las ventajas que ello
acarrearia y que deben ser evaluadas como superiores a los
inconvenientes. Los procesos existentes son producto de una
fuerte determinacion e impulso proveniente de las mas altas esferas
de decision nacional.

Identificacion de vias concesionables. Conociendo los transitos
actuales, el costo aproximado de las inversiones, de acuerdo al tipo
de obras que requiere cada via, la tasa de interés relevante, el rango
de monto de peajes posible de cobrar y una tasa de crecimiento
realista, es factible determinar si se pueden recuperar los costos en
un plazo razonable. No obstante, cada proyecto idea de
concesion debe ser sometida a un estudio especifico que confirme
su viabilidad. Para ello deben predecirse los valores de las
variables en juego y sus probables rangos de variacion, tanto en lo
referente a los egresos como los ingresos. Cada proyecto debe
estar bien estructurado y ser solido en si mismo, y no apenas una
expresion de deseos vertidos en papel.

Prever la ocurrencia de pasivos contingentes. Uno de los riesgos a
gue se ve sometido el Estado es la eventual necesidad de tener que
responder cuando sucedan las condiciones que obliguen a cubrir
garantias. Las formas que se pueden emplear son (i) prolongar la
duracién de la concesion por un periodo tal que se obtenga un
ingreso, en VPN, igual al monto de la garantia, (i) aumentar el
monto de los peajes de modo de obtener el mismo efecto, y (iii)
pagar en dinero. Sea cual fuere el mecanismo elegido, es
indispensable hacer una estimacion valorada de las contingencias
gque esta asumiendo el Estado y no simplemente descansar en que
llegado el momento sera necesario responder ante ellas y entonces
se vera como. Estos compromisos deberian cuantificarse en funcion
de la probabilidad de su ocurrencia y registrarse debidamente.

Propender por garantias que sean consideradas suficientes por los
inversionistas. Con una apropiada distribucion de riesgos entre el
Estado y el grupo concesionario que es clave para el éxito.
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ANEXO A. Red vial secundaria del Departamento de Santander. Secretaria de Transporte e Infraestructura
Proyectos Viales en estudio Gobernacion de Santander. 2006 a 2009.

RED VIAL SECUNDARIA DEL DEPARTAMENTO DE SANTANDER
SECRETARIA DE TRANSPORTE E INFRAESTRUCTURA-GRUFO DE PROYECTOS VIALES

GOBERNACION DE SANTANDER - JULIO DE 2006
NUCLEO DE DESARROLLO PROVINCIAL SOTO NORTE

CODIGO NOMERE DE LA VIA NOMERE DEL SECTOR PAVIMENTADAS (KM) AFIRMADAS (KM) TIERRA (KA LONG
DE LA VIA ESTADO== 1 g | EST | subt [B| R ﬁ subt E | R ﬁ sutl | o
45A-ST-07 | BUCARAMANGA-MATANZA-CALIFORNIA | BUCARAMANGA-LA PLAYA 5 5 15 15 8 s | 28

LAPLAYA - MATANZA 0 4 4 3 i
MATANZA-SURATA 0 3 3 4 a | 7
SURATA-CALIFORNIA 0 5 5 o 9 | 14
45A-ST-07-1| LA PLAYA-CHARTA LAPLAYA - CHARTA 1.8 18 4 4 32 32| o
66-ST-01 | RAMAL A TONA KM 18- TONA 17 | 17 13 13 17 17 | 2
66-ST-12 | BERLIN-GRAMAL TONA BERLIN-GRAMAL TONA 0 0 17 17 | 1
66-ST-14 | BERLIN-VETAS-CALIFORNIA BERLIN-VETAS 0 10 10 14 14 | 2
VETAS-CALIFORNIA 0 0 19 19 | 10
45A-ST-07-2 | SURATA-CACHIRI-TURBAY SURATA-CACHIRI 0 0 28 28 | 2s
CACHIRLTURBAY 0 0 10 10 | 10
4SA-ST-26 | TRINCHERAS-EL FILO-TURBAY TRINCHERAS-EL FILO 0 0 2 20 | 2
EL FILO.TURBAY 0 0 15 15 | 15
TOTAL NODO PROVINCIAL SOTONORTE 18/50]00) 17 | 85 00| 423 | 00 | 423 | 00 |1672]00]1672] 2180
CONVENCIONES El -
BUENO REGULAR MALO  ESTABILIZACION DE SUBRASANTE
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RED VIAL SECUNDARIA DEL DEPARTAMENTO DE SANTANDER
SECRETARIA DE TRANSPORTE E INFRAESTRUCTURA-GRUFPO DE PROYECTOS VIALES
GOBERNACION DE SANTANDER. - JULIO DE 2006

NUCLEO DE DESARROLLO PROVINCIAL METROPOLITANO

CODIGO NOMBRE DE LA VIA NOMERE DEL SECTOR PAVIMENTADAS (KM) AFIRMADAS (KAD TIERRA (M) LONG
DELA VIA ESTADO=-| 5 | g (B EsT | «unt | B | R bt | B | R sl | (KAD
64-5T-01 ZAPATOCA - GIRON ZAPATOCA - GIRON 15 | 5 |2 23 30 30 3 3 36
454510 RIO NEGRO-SANTA CRUZ DE LA COLINA RIONEGRO-SANTA CRUZ DE LA COLINA 0 7 7 10 10 17
45A8T-11 RIO NEGRO-LLANO DE PALMAS RIONEGRO-LLANO DE PALMAS 1 | 2 4 5 5 5 5 14
45A.ST.13 CRUCE 45A-FLORIDABLANCA BAMANGA CRUCE 45A-FLORIDA BAANGA IR 7 0 0 7
45A.ST.20 TRONCAL CENTRAL-LOS SANTOS CUROS.LOS SANTOS 36 36 0 0 36
45A.ST.22.01 | VARIANTE A LOS SANTOS TRES ESQUINAS-PUNTA DE LA MESA 96 96 | o | o 0 0 0 96
45A-ST-00 RAMAL A BOCAS RAMAL A BOCAS 2 2 0 0 2
55-ST-02-3 EL TOPE-SANTA BARBARA EL TOPE-SANTA BARBARA 15 | 15 35 35 0 0 5
66-5T-06 ASUFRADA-SABANA DE TORRES ASUFRADA-URIBE-SABANA DE TORRES 2 |1 0 i 41 53
45A-ST-24 PIEDECUESTA-LA GRANJA-CHOCOITA PIEDECUESTA- LA GRANIA-CHOCOITA 4 | 4 0 13 13 17
TOTAL NODO PROVINCIAL METROPOLITANO 65.6 | 140 | 2.0 | 175 | 991 | 0.0 | 455 [ 0.0 | 455 | 0.0 | 720 | 0.0 | 720 | 2166
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EED VIAL SECUNDARIA DEL DEPARTAMENTO DE SANTANDER

NUCLEO DE DESARROLLO PROVINCIAL COMUNERO
CODIGO NOMBRE DE LA VIA NOMBRE DEL SECTOR PAVIMENTADAS (KM) AFIRMADAS TIERRAKM) | LONG
DE LA VIA CEIEDIE B |R EST | subt R subt R subt | @D
4SAST.04 | SOCORRO-SIMACOTA-CHIMA- SOCORRO-SIMACOTA 13 23 158 0 0 0 0 | 158
CONTRATACION SIMACOTA CHIMA 0 g 8 107 107 | 137
CETMA-CONTRATACION 0 15 15 18 78 | 23
47.ST-0401 | EL TIRANO-GUADALUPE-CONTRATACION_ EL TIRANO-GUADALUPE 2 2 0 34 34 | 54
GUACAMAYO-SANTA HELENA DEL OPON GUADALUPE-CONTRATACION 0 5 5 144 144 | 194
CONTRATACION-GUACAMAYO 0 7 7 4 a | u
GUACAMAYO-STA HELENA DEL OP. 0 0 o || 9 | o
47-5T-04 CRUCE RUTA 47-EL TIRANO-OIBA VE DE SUAITA (47-ST ). EL TIRANO 0 14| 14 0o | 1
EL TIRANO-OBA 7.6 76 64 64 42 22 | 182
45A-ST-05 | BERLIN- CRUCERUTA 64 BERLIN-PUNTIADERO(64-5T) o | o » n 0 o | »
47-5T-06 GUACAMAYO- LA AGUADA GUACAMAYO-LA AGUADA 0 0 17| 17
45A-ST-05-1 | CRUCE 45A-ST-06.PALMAR-HATO YE DE GOMEZ NINO-PALMAR 0 2 P 3 3 5
PALMAR.HATO 2 2 4 1 0 0 6
45A-ST-17 | SOCORRO-PARAMO SOCORRO-PARAMO 2 2 0 15 15 7
45A-ST-15 | VADOREAL-GAMBITA.PAIPA VADOREAL GAMBITA 0 15 15 5 9 |
GAMBITA-EL FICAL(LIVITES PAIPA) 05 05 115 115 g g |
45AST-152 | GAMBITA-ARCABUCO GAMBITA-LIMITES ARCABUCO 0 15 15 21 a | 3
45A-06B PASO POR GUAPOTA Y PALMAS DEL TRONCAL CENTRAL-GUAPOTA 15 L5 0 65 65 | 3
SOCORRO GUAPOTA-PALMAS DEL SOCORRO 0 0 11 n| u
PAIMAS DEL SOCORRO-TROCAL CENT 5 | 1 7 0 0 7
45A-ST-03 | TRONCAL CENTRAL-CONFINES- TRONCAL CENTRAL-CONFINES 3 3 0 0 3
CHARALA CONFINES-CHARALA 0 0 2 a | u
4704 VADOREAL-SUATTA-AGUADA VADOREAL SUAITA 7 7 0 0
SUAITA-AGUADA 0 1 1 10 w | x
45A-ST-041 | SIMACOTA-HATO SIMACOTA-HATO 0 0 14 | 1
47.5T-05 L4 PLANCEA-SAN BENITO-GUEPSA LA PLANCHA-SAN BENITO 0 g 8 8
SAN BENITO-GUEPSA 10 10 5 5 5
45A-ST-04) | CHIMA-GUAPOTA*** CEIMA GUAPOTA*** 16| 16 | 16
TOTAL NODO PROVINCIAL COMUNERO 61 25]28] 0 | 484 1319 | 14 | 1459 176 | 52| 228 | a3

Nota:

*** Puente San Ignacio en Construccidn
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RED VIAL SECUNDARIA DEL DEPARTAMENTO DE SANTANDER

NUCLEQ DE DESARROLLO PROVINCIAL GUANENTA
CODIGO NOMERE DE LA VIA NOMBREDE LA VIA PAVIMENTADAS (EKM) AFIRMADAS (EM) TIERRA (EM) LONG
DE LA VIA N B R EST | subt | B R subt | B R subt [ (KM)

64-02 ZAPATOCA-GALAN-GUANE-SAN GIL ZAPATOCA-GALAN 0 37 37 0 0 37
GALAN-PUENTE PUNTEADERO 0 9 9 0 9

PUENTE PUNTIADERO-CRUCE A GUANE 0 2 8 0 2

53-BY-11-1 ONZAGA-SOATA(LIM BOYACA) ONZAGA-SOATA (LIMBOYACA) 0 0 11 11 11
57-0 SAN GIL-CHARALA-DUITAMA(LIM BOY) SAN GIL-CHARALA 36 36 0 0 36
CHAPATA-TATADRO(LIM BOYACA) 53 53 11 11 E) ] 313 42

RAMAL A ARATOCA TRONCAL CENTRAL-ARATOCA 1 1 0 0 1

FAMAL A VILLANUEVA RAMAL A VILLANUEVA 6 6 0 0 6

PASO POR. PINCHOTE PASO POR FINCHOTE 2 2 0 0 2

PASQO POR. CURITL PASO POR CURITI 1 1 2 2 0 3

SAN GIL-CABRERA SAN GIL-CABRERA 0 20 20 3 3 23

PASOPOR VALLEDE SANJOSE ¥ RUTA 57-VALLE DE SAN JOSE 1 1 0 0 1

OCAMONTE WALLE DE SAN JOSE-OCAMONTE 0 0 12 12 12
OCAMONTE-CHARALA 1 1 10 10 0 0 1

57-5T-04 RUTA 37-0CAMONTE PALENQUE-OCAMONTE 11 1 0 0 0 1
57-5T-03 RUTA 37-PARAMO RUTA 57-PARAMO 6 6 0 0 6
57-5T-0 RUTA 37-ENCINO-BELEN(LIM BOY) LA CANTERA-ENCINO 35 35 0.5 05 13 13 17
ENCINO-BELEN(LIM BOYACA) 0 10 10 30 30 40
57-5T-02 CHARALA-COROMORO CHARALA-COROMORO 4 4 1 1 12 12 17
45A-8T-19 TRONCAL CENTRAL-JORDAN SUEE TRONCAL CENTRAL-JORDAN SUEE 0 0 20 20 20
45A-5T-20 TRONCAL CENTEAL-CEPITA TRONCAL CENTRAL-CEFITA 0 11 11 0 0 1
64-5T-07 MOGOTES-VALLE DE 5AN JOSE MOGOTES-VALLE DE SAN JOSE 0 0 30 30 30

TOTAL NODO PROVINCIAL GUANENTINO 355|300 |00 35 [78.0 | 0.0 119.5 | 0.0 | 119.5 | 0.0 | 1325 | 30.0 | 162.5 | 360.0
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RED VIAL SECUNDARIA DEL DEPARTAMENTO DE SANTANDER

NUCLEO DE DESARROLLO PROVINCIAL GARCIA ROVIRA

P

VIMENTADAS (KM)

AFIRMADAS (EM)

TIERRA (EM)

CODIGO NOMBRE DE LA VIA NOMBRE DEL SECTOR LONG
DELA VIA ESTADO e I EST | subt |B| R subt |B| R subt | aap
55.5T-01 PER A COLORADA ENCISO-CARCASI PENA COLORADA-ENCISO 3 3 0 0 0 3
ENCISO-CARCASI o | 1 ]3] 7 10 9 9 20
55-BY-13 CAPITANEJO-TIENDA NUEVA CAPITANEJO-TIENDA NUEVA 0 0 28 b 28
55-BY-13.01 | TIENDA NUEVA-MACARAVITA TIENDA NUEVA-MACARAVITA 0 0 5 9 9
55.ST-03 CAPITANEJO-SAN MIGUEL- CAPITANEJO-SAN MIGUEL 0 0 2 » n
MACARAVITA SAN MIGUEL-MACARAVITA 0 0 18 18 18
55.ST-03 SAN MIGUEL CARCASI SAN MIGUEL-CARCASI 0 5 5 5 5 10
55-ST-07 TABETA-ALTO DELAS GALLINAS- TABETA-ALTO GALLINAS-AGUA TENDI 0 5 5 17 17 n
AGUA TENDIDA-TOBAL-CARCASI AGUA TENDIDA-TOBAL-CARCASI 0 0 15 16 16
55-5T--0 PERAL ONSO-TABETA-CULO DE TORO- PERALONSO-TABETA 0 0 15 15 15
L1 ANOS ORIENTALES (LIM BOY) TABETA-CULO DE TORO-LLANOS ORIE 0 0 20 20 20
55.ST-05 CONCEPCION-ENCISO CONCEPCION-ENCISO L3 15 g g 25 15 e
55-ST-02- RAMAL A MOLAGAVITA K22-MOLAGAVITA 35 | 10 E LS L5 0 0 g
55-ST-02-3 | SAN ANDRES-LAGUNA DE ORTICES SAN ANDRES-LAGUNA DE ORTICES 0 10 10 19 19 29
55.5T-04 SAN JOSE DE MIRANDA-MOLAGAVITA SAN JOSE DE MIRANDA-MOLAGAVITA 0 5 5 0 20 35
55-ST-06 CERRITO-SISOTA BARAYA CERRITO-SISOTA-BARAYA 0 0 52 52 b
55-ST-02 GUACA-BARAYAPORTILLO GUACA-BARAYA 0 0 2 » n
BARAYAPORTILLO 0 0 10 10 10
66.5T-13 BERLIN-PORTILLO-EL SALADO- BERLIN-PORTILLO 0 0 34 34 34
MORTINO- LA CARBONER A=+* PORTILLO-SALADO.LA CARBONERA#* 0 0 4 o7 24
TOTAL NODO PROVINCIAL GARCIA ROVIRA o |1 o] 2 | 1z |3]|as s |0 | 3aes 3425 | 300
Nota #*% Faltan 12 Km per construir
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NUCLEOQ DE DESARROLLO PROVINCIAL DE VELEZ

EED VIAL SECUNDARIA DEL DEPARTAMENTO DE SANTANDER

CODIGO NOMBRE DE L4 VIA NOMBRE DEL SECTOR PAVIMENTADAS(KM) | AFTRMADAS(KM) TIERRAKM) | LONG
DE LA VIA ESTADO | g 'R EST|subt| B | R i subt | B | R subt | (KM)
61.ST.02 | VELEZ CHIPATA LA PAZ VELEZ CHIPATA 25 35 3 3 a5 45 | 1

CHIPATA.LA PAZ 0 10 10 10 10 | 20

62-ST-01 | PRIMAVERA-CANTIMPLORA PRIMAVERA-CANTIMPLORA 0 0 4 4 | 4
4SAST12 | PUENTE NACIONAL JESUS MARIALA | PUENTE NAL JESUS MARIA 2 2 10 10 6 6 | 13
VENTA-FLORIAN JESUS MARIA-LA VENTA-FLORIAN 0 15 15 18 18 | 33

45ABY.01 | SABOYA DIAMANTE SABOYA DIAMANTE 0 20 20 0 | 20
45A ST01 | PUENTE NACIONAL LA CAPILLA PUENTE NACIONAL LA CAPILLA 3 3 0 2 2 | s
45A-ST-12-1 | JESUS MARIA-SUCRE-BOLIVAR JESUS MARIA-SUCRE 0 7 7 7 | 14
SUCREBOLIVAR 0 1 1 10 10 | 1

45A-ST-12.2 | FLORIAN LA BELLEZA CASINO- FLORIAN LA BELLEZA 0 8 6 6 | 1
SUCRE LA BELLEZA CASINO-SUCRE 0 10 10 3 23 | 33

45ASTA | PASO POR GUEPSA PASO POR GUEPSA 2 2 2 2 0 0 | 4
45A-ST02 | RAMAL A CITE RAMAL A CITE 1 1 0 0 | 1
61.5T.00 | PALO BLANCO-BOLIVAR PALO BLANCO -BOLIVAR 0.7 07 8 g 53 63 | 15
61.5T.001 | EL POLVEROEL PENON EL POLVERO-EL PERON 0 5 5 5 5 | 10
61.ST11 | VELEZGUAVATA SUCRE VELEZ GUAVATA 0 3 3 4 4 | 7
GUAVATA-SUCRE 0 5 5 13 13 | 13

4704 AGUADA LA PAZ MIRABUENOS SANTA | AGUADA LA PAZ 0 0 15 15 | 15
HELENA LA PAZ MIRABUENOS 0 3 3 7 7 | 10

45A-ST-123 | EL DIAMANTE ALBANIA EL DIAMANTE ALBANIA 0 0 5015 | 13
454 ST-124 | ALBANIA MOPORA FLORIAN ALBANTA MOPORA FLORIAN 0 0 18 18 | 13
45A ST 14 | PUENTE NACIONAL GUAVATA PUENTENACIONAL GUAVATA | 1 1 11 11 0 | 1
62.ST-11.1 | GUAVATA-BOLIVAR GUAVATA-BOLIVAR 0 0 15 15 | 15

TOTAL NODO PROVINCIAL VELEZ 92]10[30] 00 132 00| 1220 | 0.0 |122.0] 001738 | 150 | 1885 | 3240
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RED VIAL SECUNDARIA DEL DEPARTAMENTO DE SANTANDER
SECRETAFRIA DE TRANSPORTE E INFRAESTRUCTURA-GRUPO DE PROYECTOS VIALES

GOBERNACION DE SANTANDER. - JULIO DE 2006
NUCLEO DE DESARROLLO PROVINCIAL CARARE-OPON

CODIGO NOMBRE DE LA VIA NOMBEE DEL SECTOR PAVIMENTADAS(EM) AFIRMADAS{EM) TIERRA(EM) LONG
DE LA VIA ESTADO| 5 | g EST |subt| B | R subt| B | R subt | (KM)
47-04 AGUADA-LA PAZ-MIFABUENOS-SANTA HELENA MIRABUENOS-SANTA HELENA 0 0 20 20 20
45A-8T-07 | TRONCAL MM.-EL GUAMO-LA ARAGUA"™™ PTO NUEVO(TRONCAL MM)-EL GUAMO 0 20 20 32 32 52
EL GUAMO-LA ARAGUA™ 0 0 22 22 22
62-5T-08 GUALILO-MIRABUENOS GUALILO-MIRABUENOS 0 0 19 19 19
62-5T-03 LA INDIA-CIMITARRA LA INDIA-CIMITARRA 0 28 28 28
66-02 PTO OLAYA-TRONCAL DEL MAGD.M. PTO QLAYA-TRONCAL DEL MAGD M. 147 47 0 0 47
45-5T-03 TRONCAL DEL MAGD M-ZAMBITO-K21 ZAMBITO-KM21-DOS HERMANO-ALIZAL 0 0 40 40 40
DOS HEFMANOS-ALIZAL-LA QUITAX- ALIZAT LA QUITAN**+ 0 0 28 28 22
LA BELLEZA™**, LA QUITAX-LA BELLEZA 0 0 4 24 24
45-5T-05 TRONCAL MADG M-PTO PARRA TRONCAL MAGD M-FTO PARRA 3 3 13 13 0 16
TOTAL NODO PROVINCIAL CARARE-OPON 177 [ 0.0 |00 ] 00 | 177 | 0.0 61.0 0.0 | 61.0 ) 0.0 | 118.0 | 67.0 | 185.0 | 263.7
Nom: ***Faltan 28 Km por construir """Puente la Aragua en Construecicn
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RED VIAL SECUNDARIA DEL DEFARTAMENTO DE SANTANDER -NUCLEQ DE DESARROLLO PROVINCIAL MARES

COoDIGOD HOMBRE DE LAVIA SECTCOR DE LA V1A PAVIMENTADAS (KM) AFIRMADAS (KM} TIERRA (KM LONG
DE LA VIA e B |R EST | subt |B R subt | B R -J subt (KM}
45-5T-10 TROMCAL DE MAGD M-FTO WILCHES TROMCAL DEL M.N_-FTC WILCHES 2|2 3 27 10.5 10.5 10.5 10.5 45
45-5T-09 | TROMCAL DEL MAGDALENA M.-YARIMA- | TRONCAL DEL MM -VARIMA a7 8.7 0 [1] 87
SABAMNALES YARIMA-EL 27 16.7 | 167 0 0 16.7

EL 27-SABANALES 0 0 48 4.8 48

45-5T7-08 TROMCAL MAGDALEMA M.-EL CENTRO- TROMNCAL MAGD M.-EL CENTRO 11 11 0 1] 11
EL INTRA (BARRAMNCA) EL CENTRO-EL INTRA(BIMEJA) 17 17 8] 0 17

455T-10-5 | PTO WILCHES-LA CURLUMUTA PTOWILCHES-LAS CURUMUTAS 0 15 15 15
54-5T-05 CUCHILLA DEL RAMOBETULIA CUCHILLA DEL RAMO-BETULIA 0 -] [ E L] 12
45-5T-10-4 | PTO WILCHES-BARRANCABERMEJA™ PTO WILCHES-BIMEJA™ 1 20 21 10 10 12 12 43
64-01 E DE BARRANCABERMEJA-SAN YE BARRANCA-TROMCAL MAGD.MED 15 15 0 [1] 15
VICENTE-ZAPATOCA TRONCAL MAGD M.-SAN VICENTE 4 4 17 17 30 30 51

SAM VICENTE-CUCHILLA DEL RAMO 1] 12 12 25 25 kT4

CUCHILLA DEL RAMO-ZAPATOCA 0 g g 4 4 12

47-05 SANTA HELEMA-EL TOPON-EL CARMEN*** | SANTA HELEMA-LA ARAGUA 1] 0 22 » 22
ARAGUA-SN JUAN BOSCO-ISLANDIAT™™ 0 0 28 28 28

ISLANDIA-EL TOPON 0 0 20 20 20

EL TOPON-EL CARMEN 0 7.8 7.8 o] 0 78

45-5T-01 | RUTA 45-5AN RAFAEL-SANTA TROMCAL DEL MM.-SAN RAFAEL 4 4 0 [1] 4

CATALINA-VIJAGUAL SAN RAFAEL-PAPAYAL 2 2 i 5] 1] B
PAPAYAL-SANTA CATALINA 0 24 24 (1] 24

SANTA CATALINA-VIJAGUAL 0 0 17 17 17

45-5T-11 TROMCAL M.M.-SABANA DE TORRES- TRONCAL MAGD M.-SABANA DE TORR 3 g 0 1] 5
PROVIMNCIA-LA TIGRA-CONTADERC= SABAMA DE TORRES-PROVINCIA 12 12 0 0 12
PROVINCIA-LA TIGRA3 20 20 0 [1] 20

L& TIGRA-CONTADERD 0 0 25 25 25

47-06 EL CARMEN-SAN YICENTE EL CARMEN-SAM VICENTE 0 13 13 20 il 25 43

47-5T7-02 EL TOPON-SABAMALES-LLANA EL TOPON-SABANALES 0 5 5 1] 5
CALIENTE SABAMALES-LLANA CALIEMTE 0 21 21 1] 2

47-07 SAN VICENTE-LA RENTA SAN VICENTE-LA RENTA 15 [ 4 |20 255 17 17 35 35 46
TOTAL NODO PROVINCIAL MARES 35510 |20 (123.4 [ 188.9 | 0 (1333 (261593 (0 172.8 T8 250.8 599

MNota: *** Faltan 11 Km por construir " Falta un puente por conafruir sobre 2l Rio Sogamoso.(L=160m) 3333 Falta construir un puente sobre el rio Lebrija
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ANEXO B.Base Financiera

Cracimlenia ETDITIBUH} VBML'.IJ_L]F 5.0%
Humero de Vahlculos 486

% Pa I'"{ch-“:ll'l Inveraloniaia S0%
Pragic Peajs 5.000
Humero de Kllematros 38
Cozto de mantenimlsnio’Kmdanio 1.470.000
IPC T 0%

Propladsn plania ¥ 8quips OPERATIVA

Equlpo de oficing

COnsEpso ‘yalar JHE'ID
Exlinores 130,000
T-I]LELE‘!-:IC-'EI 150,000
Graca 120,000

Propladad planta y aquipo ADM

MINISTRATIVA

Mueblas ¥ ansersa

Concapio Walor uniario
Slli3s ergondmicas 1700000
Escriorios 190,000
Silas aurlares 70.000
[Arcnlvadores 240,000
Papeleras 40.000
Egulpo_da oficing

Concapio Walor unitario
Sumadoras 140,000
Teletnos 150,000

Equipo de compubo y comunlcacion

COonGapio ‘walor unitario
Compuiadar 2.400.000
MuEHunclona 200.000

Valor a pagar 8 CORAS

Lo

Cos personal CORASFALTOS

Cesplazamlenta CORASFALTOS

Ensayos de [abarataria ¥ campa

SUBTCOTAL 1

Aoministraclan 2 Imprevislos (15%)

LV.A [16%)

153150

Matarlales.

Aubro

Walor Unitarka §

Aditiea (Toneladas)

§75.00

mprimacion sealy slumy (M2]

9.867

Maguinaria.

Aubro

Retrosxcavadara (nr)

Motonlvelamara (nrh

Walor Uniiara §
81.25

Carrotangue Aditivo (dias)

i |
EZ.S%

ESCEMNARIO OPTIMISTA
PARTICIPACION DEL ESTADOD

Wiorocompactador [arh
Tanque Almacenamisnto (dias) 200.000
IMang de Obra.
Ak Valor Unltana &
Oibrens 6.250.000
Costos Totales
Rubra Valar { Km
Malerlales E5.500.000
Maguinara £3.025.123
Mano ge obra no calficada 5.250. 0
Invaralon Difarida
Concapio Valor
Sstudlo gel prayecio 2.500.000
|Coslos ge publicldad v senslbiizacion 7.000.000
Soflware £.500.000
asios de conslibucion 1.650.000
Susldos oparativos
Adto 1
[CHRGD Saekin Mensual
(Cpenarics 550000
Sualdes adsink batvos
Adti 1
CARGC Sarbdo Misnaiin|
S sl o 1.300 00
o S50 000
Acsisanr Cicii b 5001 (08
Fuantes de financlacidn
nteres 14,20% Semestral
Pragupussto gastos aoministrativos
(COMCEFTD Adto 1
Sandeins Fibbeos 2. 2040 00K
L has y cazsakaria 1800 000
A caldaia 1.300.000
Fisgiatre =arzasil £50.000
L s s e 260000
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Capacidad Utilizada

ANEXO C. Ingresos

Servicios Aiio 1 Aiio 2 Aiio 3 Ao 4 Aio 5 Aiio 6 Ao 7 Aiio 8
Numero de vehiculod  177.390 186.260 195572 206351 15. 226400 237720 249 606
Total 177.390 186.260 195572 205.351 215.619 226.400 237720 249 606
Servicios Ao 9 Aiio 10 Ario 11 Ario 12 Ao 13 Ano 14 Aiio 15
Numero de vehiculo] 262086 275190 288.950 303397 318.567 334 495 351.220
Total 262.086 275.190 288.950 303.397 318.567 334495 351.220
Proyeccion del precio Peaje
Servicios Aiio 1 Aiio 2 Aiio 3 Ao 4 Aio 5 Aiio 6 Aiio 7 Aiio 8
Precio Peaje 5.000 5225 5.460 5.706 h.963 £.231 6.511 6.804
Servicios Ao 9 Aiio 10 Ario 11 Ario 12 Ao 13 Ano 14 Aiio 15
Precio Peaje 7111 7430 7.765 8.114 8479 6.861 9.260
Proyeccion de ingresos por servicio
Servicios Ao 1 Aiio 2 Aiio 3 Ao 4 Aio 5 Aiio 6 Aiio 7 Aiio 8
Precio Peaje £86.950.000 | 973.205.888 | 1.067.850.160] 1.171.698.588] 1.285.646.276] 1.410.675.376] 1.547 863 556 | 1.698.393.287
Total £86.950.000 | 973.205.886 | 1.067.850.160] 1.171.698 588 1.285 646 276] 1.410.675.376| 1,547 863 556 | 1.698.353.287
Servicios Aiio 9 Aiio 10 Afio 11 Ao 12 Ao 13 Ao 14 Aiio 15
Precio Peaje | 1.863.562.035] 2.044.793.442] 2.243.649.605 | 2 461.844 5291 2.701.258.909{ 2.963.956.338] 3.252.201.092
Total 1.863.562.035] 2.044.793 4421 2.243 649605 | 2 461 844 5291 2.701.258.90%| 2.963.956.338| 3.252.201.092
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ANEXO D. Costos

Humerc de Kilometros 38
Costo Km de mantenimiento
Servicios Aiio 1 Afio 2 Afio 3 Aiio 4 Afio 5 Alio 6 Ao 7 Aiio 8
Costo de mantenimiznto 1.470.000 1.5336.150 1.605.277 1.677.514 1.753.002 1.831.887 1.914.322 2.000467
Servicios Ao 9 Afio 10 Aifio 11 Anio 12 Afio 13 Afio 14 Afio 15
Costo de mantenimiznto 2.080.433 2.184.560 2.282.865 2.385.504 2432 946 2.805.128 2.722.359
Costo Total de mantenimiento
Servicios Aiio 1 Ao 2 Afio 3 Aiio 4 Ao 5 Alio 6 Aiio 7 Aiio 8
Cozto Total de mantenimiento 55.860.000 58.373.700 £1.000.517 63.745.540 B6.614.089 £9.611.723 72.744 251 76.017.742
Total S5.B60.000 | SB3TATOD | B1.000517 | B3.745.540 BE.614.080 | BIE11.723 | 72744251 76.017.742
Servicios Afio 9 Afio 10 Afio 11 Anio 12 Afio 13 Afio 14 Afio 15
Costo Total de mantenimiento 70438540 | 83013275 | BA.748872 | 90.E52.571 94.731.937 | 93.094.874 | 103440843
Total 79.435.540 | 83013275 | BA.748.872 | 90.652.571 94.731.837 | 95.994.874 | 103449843
Presupuesto costos operativos
Concepto Aiio 1 Aiio 2 Afio 3 Aiio 4 Afio b Aiiio 6 Ao 7 Aiio 8
Sueldos y prestaciones operarios 19.500.000| 20681000 21.622095| 22385089 | 236711868 24674402 25784.750| 26.545.084
Costos de Mantenimignto 5560000 SB.37ATOO| 61000517 63745540 | GEE14.089) BIE11.723| 72744251 76.017.742
Mantenimiento equipos 21.000 21.945 22933 23 564 25.043 26170 27.347 28.578
Seguros (3%) 12.600 13.167 13.760 14.379 15.026 15.702 16.408 17.147
Subtotal 75693600 79089812 52 659.304 B6.378 472 90.266.026 94 327 497 98.572.757 | 103.008.531
Depreciaciones 42.000 42,000 42.000 42,000 42.000 42.000 42.000 42.000
TOTALES 75.735.600 79.141.812 52.701.304 56420872 50_308.026 94 369897 98614757 | 103.050.531
Concepto Aiio 9 Afio 10 Afio 11 Aifio 12 Afio 13 Afio 14 Afio 15
Sueldos y prestaciones operarios 28157092 204245084 | 30.T4B795| 32132480 | 33.578.452| 35.089483 | 36.668.509
Coztos de Mantenimiento 79.438.540 83.013.275 86.748.872 90.652.571 94.731.937 98.994.874 | 103.449.643
Mantenimients equipos 25,564 31.208 32612 34.080 35.614 7216 38.801
Sequros (3%) 17 918 18.725 19.567 20445 21.368 22.330 23,333
Subtotal 107643915 112487.891 | 117.545.646 | 122.839.580 | 128.367.371] 134.143.303 | 140.180.378
Depraciaciones 42.000 42,000 - - - - -
TOTALES 107 685915 | 112520851 | 117549846 | 122839589 | 128.367.371 | 134.143.903 | 140180378
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ANEXO E. Inversiones
Propiedad planta y equipe OPERATIVA

Equipo de oficina

Valaor Depreci
Concepio Cantidad unitaric  |Valor total| Vida 0] acién
Extintores 1 130.000 130.000 10 13.000
Tigueteadora 1 150.000 | 150.000 10 15.000
Graca 1 140.000 | 140.000 10 14.000
Total 420.000 42.000
Inversion fija de operacion
Cancepto Afc 0
Equipa de oficina 420.000
Total inversion fija operacion 420.000
Depreciacion
Cancepio Aflo 1 Afla2 Aoz Afia 2 Afo 5 AfloE Aflo 7 Aflo 3 Aflo 8 Afia 10
Diepreciacion anual
Equipa de oficina £20m 42.0m 42.000 42000 42.000 42000 | 420m 42000 4200 42000
Tatal depreciacion anual 42000 £2.000 42,000 42.000 42.000 42,000 42000 42000 42.000 42.000
Depraciacion acumulada £200 24,000 126000 | 1sscoo | aecooo | o2s2000 | seoon | o3senoo | zeeoon | <soooo
Propiedad planta y equipc ADMMINISTRATIVA
Muebles y enseres
Depreci
Valar azion
Concepio Cantidad unitario  |Valor total| Vida dtil]  afic
Sillas ergonamicas 1 170.000 170.000 10 17.000
Escritorics 1 180.000 | 190.000 10 19.000
Sillas auxiliares 2 70.000 140.000 10 14.000
Archivadores 1 240.000 | 240.000 10 24.000
Papeleras 1 40.000 40.000 10 4.000
Total T80.000 78.000
Equipo de oficina
Depreci
Valar azion
Cancepio Cantidad unitaric | Valor total] Vida Ot afo
Sumadaras 1 140.000 | 140.000 10 14.000
Tzlafonos 1 150.000 | 150.000 10 15.000
Total 280.000 28.000
Equipo de computo y comunicacion
Depreci
Valar acion
Concepto Cantidad unitaric  |Valor total] Vida Otil|  afio
Computador 1 2.400.000 5 480.000
Muliifuncicnal 1 300.000 5 §0.000
Total 540.000
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Inversion fija de administracion y ventas

Concepto Afio 0
Muehles v enseres 780.000
Equipo de oficina 280.000
Equipo de computo y comunicacion 2.700.000
Total inversion fija administracion 3.770.000
Depreciacion
Concepto Ao 1 afaz Afia2 Ao d [I'H afa s A 7 Ao 3 Ao At 10
Depreciacion anual
Muehles y enseres 78.000 7E.000 78.000 7eqon | 7ecao | vemoo | 7aoio | 7enam 73,000 74,000
Equipo de oficina 29,000 0,000 29.000 ze0o0 | 29000 | zepon | zenmo | zepm 29,000 29.000
Equipo de computo y comunicacion 540.000 540.000 40000 | 540000 | 540000 0 0 0 0 0
Total depreciacion anual 547.000 £47.000 gavoo0 | eeroon | esrooo | iovooo | dorooo | odoroma | dovaooc 107.000
Depreﬁiaﬁidﬁ acumulada 547.000 1.284.000 1.941.000 | 2.588.000 [ 3235000 | 3342000 | 3440000 | 3556000 | 3.663.000 | 3770.000
Plan de inversiones
Inversian fija
Concepto Valor
Inversion fija
Muehles v enseres 780.000
Equipo dz oficina 710.000
Equipo de computo 2.700.000
Total inversion fija 4.180.000
Capital de trabajo
Efectivo
Efectivo =(M. Dias *ingresos)/360 dias
N. Dias 5 dias
Efsathva | fz318.750 13.596.748 | 14831252 I 16.273.552 17.856.198 | 15.252.714 | .'-I.-i'EE.'IIEI J1Eg.T5E |
| 24.B81.806 28.289.509 | #8150 I 34.1582.285 | I7.517.485 | 41.1EE.080 | 4 -ZE.-iEI:I

Capsial da trabajo

Ao 3
Efecfvn J31.588.7%
Tolal capital 3= trabag 23.588.756

Aflo 9 Allo 10 Afig 1 Ao 12 Allo 13 Ao 14 Ao 15
881808 18,359,509 31.181.500 3£,192.285 | 37517485 | 44.1E6.060 | 45.1ES4ED
24.881.808 28.399.509 #8120 34132285 T.E17.48E | 49.9E6.080 | 45.1ES4ED
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imwersion diferida

Valor a pagar a CORASFALTOS

Rubro

Total 1
Hilometro [F)

igticos personal CORASFALTOS

Desplazamienta CORASFALTOS
=nsayes o2 Ehoraiono y Campo

SUETOTAL 1

Administracion e Imprevisios (15%)

308515

NUA (187
SUETOTAL 2 22,302 838
Materiales.
Rubro Cantdad \alor Total f
Unitaric § Km
Agitivo | Toneladas) a0 25.250 000
Imiprirmizcion sealy slurry (M2} [y By =5.250000
Subtota 1 (5Pesos) B5.500.000
Maguinaria.
Rubro Cantdad Valor
Unitario 5
Retroexcavadora (hri 156 81.250
Motenvelzdora ihri ENE 81.250
Carrotangue Aditive (dias) f 437.500
Vibrocompactader (hr I 82.500
Tangue Amacenamento [dias) 3 200.000
Subtotal 2 |SPesos)
Mano de Obra.
Rubrz Cantdad Walor Total f
Unitario § Km
Cloreros Global 2250000 | s.2so000
Subtotsl 3 (§Pesos) £.250.000,
Costos Totales
Subtotal 1 Tota
wilometro (3] kidmetro
Rubro 5 (%)
|Materiaies 25 5000008 = 24 050 i
agunaria 2 L8085 T5)
wlano de obra no calficada G.250.0004 7 550008
Subtota para la construccion, (§) 144778, 125 5. 500 56 g
Estudios disefios y asesoria  en
CORASFALTOE 22 350 B3 sasor
valor todal, (31 16712020 5 174 456 28
Total Inversion Diferida
Conoephs Walor
Estudio de’ proyecio 2.500.000
Costos de publicidad y sensibilzacion 7.000.000
AQSCUACONES ¥ remode acones 3175458 723
Poliza ae cumplimiento ST
Software 6.500.000
Gastos de consbiucion 1.850.000
Total nversion dfenda a.204 BH T
Amortizacion de diferidos
| CUNGERTO [ oz | aws |
|Diferidos nemam]  segewrs | svmowns | swsmes | siscee | semam
ansp wnaiz | mmen |
I EERIETE I SEG AT I 402 | JIiWIHI i“mﬁTﬂI It a2 e
Plan de inversion Inicial
Conosphs Valor
nversion fija 4.130.000
Capial de trabaj 12.318. 750

Inversion dierda

o024 583 170

Total de imeersion

3.241.401.230
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ANEXO F. Sueldos
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ANEXO G. Gastos Administrativos

Presupuesto gastos administrativos

CONCEPTO Aifio 1 Ao 2 Ajio 3 Ao 4 Ao 5 Afic 6 Afo 7 Afio 8 Ao 9 Aiio 10 Aiio 11 Ao 12 Ao 13 Aiio 14 Afic 15
Sueldos, prestaciones y 33.600.000 35.112.000 | 38.092.040 38.343.182 40.068.625 41.871.713 43.755.040 45.724.058 47.732.58 40,832 797 52170773 54 527 882 56.681.816 50545760 | 62225349
honorar,
Servicios Plblicos 2.200.000 2.280000 2402455 2.510.565 2623541 2741600 2864872 2.993.508 3128621 3416533 3730830 3.BBE.831
Mantenimiento 16B.500 106,983 205.847 215110 224 780 234.205 245476 258.522 22735 310874 3340
Utiles y papeleria 1.800.000 1.881.000 1.065.645 2.054.009 2.146.533 2243127 2.344 068 2443551 2.785.345 2.921.135 3.052.567 3.180.253
Aseo y cafeteria 1.200.000 1.254 000 1.310.430 1.389.300 1.431.022 1485418 1.562.712 1.833.034 1.883 583 1.847.424 2.035.058 2.126.835
Registro mercantil 450,000 470,250 29141 513625 536 633 560,782 588.017 812.388 B 730224
Licencias y permisos 250.000 261.250 273.008 285202 208.120 311.545 325.565 340.215 388.242 405712
Poliza de cumplimiento B37.200 g15.008 058183 98211 1044178 1.081.164 1.140.266 1.181.573 1.301.233 1.350.789 1.454 223
Seguro (3%) 112.100 123.508 129.066 134 674 140242 147286 153.013 100.840 176.841 183.545 200.425
Subtotal 40.630.500 42488278 | 44.370.350 48.378.421 43.462.360 50.644.211 52.823.200 £5.304.744 57.792.458 63.111.001 65.951.008 Ta021.962 | 75282.118
Imp industria y comercio 5.321.700 5.820.235 8.407.101 7.030.102 T.T13.ETE 8.464.082 7181 10.190.360 11.181.372 12.4581.208 738 10.512.207
(6%,
Subtotal 45.061.200 E0. 80451 | Go406612| o6.0r7osr| 60106268 82210 362 E5.405.104 £5.074.830 B0.604.001
Depreciaciones 647.000 B847.000 647.000 647.000 107.000 107.000 107.000 -
. o 214002878 214092872 | 214002878 | 214002678 214002878 | 214922878 | 214.002878
Amortizacion de diferidos
TOTALES 261.601.078| 263.247.301] 280.428.320| 200.040.400] 271.817.115 | 274.208.141 277.310.260 280.504.082 2B84.074.708 287.762.802 201.566.676 | 205.715.882 200.120.205
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Estado de resultados presupuestado

ANEXO H. Estados Financieros

CONCEPTO Afio 1 Afa 2 Afia 3 Afiad A Afa B Afia 7 Afio 8 Afio Afio 10 Afio 11
Ingresos 558 850,000 073,205 888 1087.850180 | 1171888588 | 1285846276 | 14106752378 1608303257 | 1683582035 | 2044703442 | 20438406805
(-) Costo del servicio 75.735.600 79,141 812 52.701.304 BE 420 672 00,308,026 54,389,907 102.050.531 107885915 112,529,881 117540 846
Utilidad bruta 511.214.400 £04.084.078 085,145,557 1.085.277.818 | 1.1e5.328.280 | 1318305370 | 14do24m7oo | 1Spsaszyse | 17ES.E7E.120 | 1.822.283.559 2.126.000.755
(-) Gastos operacionales 261.601.078 262,047,301 286.428.320 260.046.400 271817118 274.208.141 277.310.260 280,504,252 284.074.708 287.762.502 201.568.676
Gastos administratives 261.601.078 282,047,301 286.428.329 260.046.400 271817115 274.208.141 277.310.260 280,504,952 284.074.708 287.782.502 201.568.676
Utilidad operacional 540.612.222 530,116,655 T18.722.525 218.231.128 023.521.135 1.042007.238 | 1171025540 | 1314.747.774 | 1471800411 1,644, 500,740 1.834.533,082
{-) Gastos financieros 248 180,807 110.524.324 0 o 0 0 0 0 0 ] 0
Utilidad antes de impuestos : ) B o _
301.423 425 510,202 351 718722 628 216231128 023 521.135 1042007238 | 1171025540 | 1314747774 | 1471809411 1.644 500,748 1.834 533082
(-} Impuestos 105.408.100 172.400.403 237178424 260,356,271 304.761.974 343,302,060 IB6.TI0.T1E 432,588,765 435,604,486 542 685.247 605.305.017
Utilidad neta 105.625.226 336,792 858 481.544.003 546 874 854 f15.750.180 508,205 148 785188622 380.351.008 OBE. 108,246 1.101.815.602 1.220.137.185
(-) Reserva legal (10%) 10.562.523 23.670.208 48.154.400 54 857 435 51.875.015 £0.520.515 75.519.882 B2.082.101 05.610.605 110.181.550 122013718
Utilidad por distribuir 178 332 704 302.112 662 433 380 524 422 187 360 556,583,244 528,384 534 706678030 TH2. 792 008 587 406,251 001,632,052 1.106.223.445
Flujo de efectivo
Cuentas por pagar
CXP=Pagos honorarios™N. Dias (Politica de credito)/360 dias
Politica de crédito 30 dias
Concepto Afo 1 ARa 2 Ahp 2 Ao 4 Ao 5 Ano 8 Aho 7 Afio 8 Afio § Ano 10 Afio 11
Costos de Mantenimiento
de contado 51.205.000 53,509,295 56.017.140 58433411 &1.062.815 £3.810.7468 58.832.220 £0682 930 72 B15.882 78.085 502 78518780
Pago Costos de
Mantenimiento 4 BES 000 4 AF4 475 £.083 276 5312128 5 551 174 5800677 8082021 8.334.812 8.510.878 §917.773 7.220.073
Costos de Mantenimiento 55.560.000 £5.373.700 51.000.517 §2.745.540 £6.614.080 £0.611.723 72.744.25 7E.017.742 70.425.540 53.013.275 £6.748.872
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Flujo de efectivo

Concepto Al Ao 2 A3 Al 4 Alos AMog AT Allg A g Ao i Ao 14 Ao 12 [ Ao 14 Al 33
Ingrescs
Ingresos de contado 536550000 9razocase| 1L6TASMOSD| 1ATIE3RSES| 1SAdeziE| tat0e7EaT | 1S4TaE3SsE| 1£083mazeT| 1aG3SeR0a| 2mdaToaddr| 22s0cesens| 2emtmddmo| 270zSEo03|  29633%3|  32ST201082
Crédita bancario 72420576
Apories socios 2,258, 561.344
Total ingresos 4128351920 | o7a2058%8 | t.06TESDE0 | 4.471509.596 | 185646076 | 1410675376 | 1547853555 | 1606303287 | eeacernds | 2044793447 | 2043640605 | 241844520 | 2704288009 | ooedosedss | azsaaoigm
Egresos
Compra de muebles y
enseres 780,000
Compras de equipo oficina
710.000
Compra equipo de computo
2700.000
Activos difericos 3.224.893,170
Costos de mantenimiento
de contado 51,205,000 53.509.225 55.917.140 55433411 £1.052.815 E3.B10.745 56.662.230 60,662,930 72818562 76.095 502 79513758 53.003.130 85537603 0745.3H 34 523,840
Costos de Mantenimiento
par pagar 4835000 4864475 5083376 5312128 5551174 500577 £.0E2. 2 6334812 EA10E78 6817773 7228073 7.554.384 7804328 B243573
Otros costos del servicio 12,633,600 20726112 H E56.787) 22533432 23651937 24 716,274 25 B26.505 6, 530789 2820537 29,474 517 30.300.974 32AE7.018 34N 35.149.02¢ 36.730.735
Pago gastoz administrativos| » i ) L o . ) __ . - s N
45.851300 46307513 50.786.451 53406512 SE.177.237 59103263 52.210.332 65,405,104 £6.974.330 72,662,504 7657178 80723004 85.127.37 39,804 904 94 775322
Pago gastos financisros | 248150897 119.824.324
Abono capital 422027 502 550203073
Pago impuesto 105408190 i7asm0403|  Zavavean | maaseomi|  am7eions|  adsmme|  a67aoTe|  433EEETES 455,534 466 sazeesr|  eosaesonr|  emezssam 7sooiesan]  esaasasar
TOTAL EGRESOS apip300360 | oozovaser | apevospse | aveasoer | siscspdpe | asrwpaza | soaaieds3 | ssaomnssr | eioonogad | erosazaer | yasdorsor | soeesaznz | sevasnqen | ovaepaowe | ipereseans
SALDO NETO 12051852 | 7oomasn | 7eviz3cod | 7eessaizr | aTDO8S7ER | 9527E O | 1043448373 | 143422725 | 1285336050 | 1374246056 | 1507452013 | 1653211327 | 18438iE769 | 199034623 | 2iea3si7Es
SALDO INICIAL DE CAJA 12051550 | 182343007 | 943457805 | 1738431148 | 2EDSS17.005 | 3561563049 | 4504603330 | STastiedr | 7oM4vreds | edreviaend | oee2snsios | 11536087034 | 13240005603 | 15.340.254.040
SALDO FINAL DE CAJA 112051552 182342000 | cdadereoe | 1738431016 | 2608517005 | 3561243040 | 4504603372 | SPAE1E047 | 700477 | 537572363 | oee2aTaiDe | 11536087034 | 1320005803 | 15340254042 | 1752460583
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Balance general presupuestado

Concepio Afla 1 Afo2 Afa3 Afiod Aflo 5 aflos Ao T Afa B Al 9 Afo 10 Afio 11 Afla 12 Al 13 A 14 Afo 15
ACTIVO
Activo Corriente
Dispaonible 112051552 182,343,932 SA34ETEIE | 1.TEB4312ME | ZEOSSIT00S | 3561245545 | 4604693322 | ST4E016047 | TO0MATTEIE | saTSTIaEn4 | oBs2aETSTDE | 11.535.087.034 | 13320305503 | 15340254042 | 17524615825
Total Active Cte 112,051 552 132,242,932 SL3467E36 | 1738431216 | 2608517005 | ase1243mem | 4mpecea3z2 | sv4emenar | Tomarrss | aaTsizasess | eeszarsios | 11.53s08Toa4 15.340.254.042 | 17.524,615.323
PROFIEDAD PLANTA'Y
EQUIFC
Mugkles y Enseres 780,000 730.000 750.000 730.000 780.000 760,000 780.000 780.000 730,000 730.000 730,000 730,000 750.000
Equipo de Oficina 740.000 710.000 710.000 710,000 0.000 70.000 710.000 710.000 710.000 710.000 710,000 710,000 710.000
Equipo de Computo 2.700.000 2.700.000 2.700.000 2.700.000 2.700.000 10.000 2.700.000 2.700.000 2.700.000 2700.000 2.700.000 2.700.000 2,700,040 2.700.000
Depreciacion Acumulada £69.000 1.376.000 2.057.000 2755.000 2.445.000 3.743.000 3632000 4.041.000 4130000 ] i i i 0
Total Prepiedad Flanta y
Equipo neto 3.501.000 2.812.000 2.122.000 1.434.000 745.000 536,000 447.000 283,000 143.000 ] ] i i i i
OTROS ACTIVOS
Cargos diferides 3009300282 | 2784807414 | 2579914536 | 2264911636 | 2143926780 | 1sassss0z | 17ieseanzs | 1504850046 | 1239857286 | 1074seads0 | @saETisiz 644,678,534 429535756 214532876 4
Total Otros Activos 3009900232 | 2704007414 | 257901453 | 2364921656 | 2142928780 | 1cas9mscoz | 17iooeanzs | 1504950446 | 1280857265 | 1074564300 544,073,534 420035 756 214.092 878 4
TOTAL ACTIVD 3125452844 | 2980053406 | 2525505433 | 4104765576 | 4738150785 | 5496775651 | 6.325.0083.347 | 7253364134 | 8.291.533.906 | S.450.653.084 12.181.065868 | 93.772.391.558 | 15.555.246.820 | 175046156828
PASIVO
Pasive Corients
Cuentas por Pagar £,655.000 54,475 5.083.375 512,126 5.551.174 5.300.977 6334312 6.619.878 6EITTT3 7209.073 7.554.361 7.854.326 5.248.573 8.620.604
Imgerrenta por pagar 105,436,198 172,493,403 269.356.271 304.751.974 343.592 069 4333667 432 504 45 547 6B5.247 505,335,917 574.285.380 T50.014.540 £33.254.837 924,743,328
Tetal Pasivo Cte 110,153,138 176.363.678 242261510 274.656.400 310312143 349,633 065 440201577 432.314.344 543,503,020 §12.624.950 631,833,770 3865 541.504.209 933,264,123
PASIVO LARGD PLAZO
Ohbligaciones Financieras |  ssosssors i D [ 0 0 0 D D o a 0 a a o
Total Pasivo a Large Plazo —
£50.333.075
TOTAL PASIVO 650545.073 | 1edsneve | 2epoevm0 | 2resseang | 3waaies | adeseaces | aepeoimae | 440a01Em 492.314.344 549.603.020 §12,624.950 681.839.770 3.368 £41.504.409 933364133
PATRIMONIO
Aportes sociales 2268961344 | 2268981344 | 2265081344 | 2268961344 | 2258061344 | 2263981324 | 2265081344 | 2266081344 | 2265081344 | 2268061344 | 2268081344 | 2263081348 | 2268981344 | 2268081344 | 2263081344
Utilidad per distribuir 176.332.704 303.113.682 433389634 £82.157.369 556,633,244 628,384,634 TOE.675.935 T927E2E08 B47.486.251 291,533,852 1108223448 | 1232903302 0481114 | 15225834838 | 1.5B9.TIE26E
Excadentes acumulados
gjercicio anterior 0 176,23 475,445,356 912536050 | 1405023413 | 1861906653 | 2580291287 | 32 237 | 4089753145 5863.693.348 | 7075116795 | E.307.220098 | SEFR.TM212 | 11200235080
Reserva Legal 19.592.523 53271818 101.426.228 185.113.713 217530629 267510144 256330026 458418 1 £53.028.822 785.124.088 923.024.455 5300135 | 1248476117 | 1432227035
Total Patrimonio 2464306571 | 2801.698.509 | 3283243622 | 3630118476 | 4445577637 | 547082786 | 593021608 | 6613162616 | 7.730.259.562 | B.001.065064 | 90430222226 | 11492225808 | 13020962631 | 14713742511 | 16.591.251.685
TOTAL PASIVO Y
PATRIMONIO 3125452344 | 2960.053406 | 3525505233 | 4904786676 | 4752180785 | S4es77sEst | 6325083347 | 7asadsdqsd | sos1.sa3ene | sdsoessnsd | on7enserons | 12181085868 | 13778881550 | 15555246820 | 17.524615.828
CIFRA CONTROL CLUADRADD CUATRADO  CLADRADD CLADRADC CLUADRADO CUADRADC CUADRADD CLADRA CUADRADO CUADRADD CUADRADO CUADRADD CUADRADC CUADRALN CUADRADD
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Fuentes de financiacion

Politica de financiacién

ANEXO I. Financiacién

153

Fuente Valor
Aporte socios 2.268.981.344 70,00%
Crédito 972.420.578 30,00%
Total inversion 3.241.401.920
Plazo 2 afios
Amortizacién Cotas fijas semestrales
Interés 14,20% Semestral
Amortizacién del crédito
N. Periodos Cuota Intereses | Abono a Capital Saldo
0 972.420.576
1 335.108.699 138.083.722 197.024.977 775.395.599
2 335.108.699 110.106.175| 225.002.524 550.393.075
3 335.108.699 78.155.817 256.952.883 293.440.192
4 335.108.699 41.668.507 293.440.192 0
Abono a capital e intereses
Concepto Afio 1 Afo2 Total
Interés 248.189.897 119.824.324 368.014.221
Abono a capital 422.027.502 550.393.075| 972.420.5786




ANEXO J. Punto de Equilibrio

PUNTO DE EQUILIBRIO

Punto de equilibrio

Concepto i 1 Ao 2 Afio 3 Afind Afio & o B Afio 7 Afio § Afin 9 Afio 10 Afio 11 i 12 Afio 13 Afio 14 Afio 15
Costos fijps adminisirafivas h04.4509.275] 377832479 §278] 262016280  264.103.238| 265.744.089] 268.023.078) 270 404 622 372 803 336| 275.454 (41| 278 104 779) 280.044 #14) 233.912.652] 287 014.041( 280 254 884
Costos fips operafivos 108756000  20.768.112) 21.700.787| 22675432 2 7] 24.758.274| 25.870.506] 2 789 28247375 20516817) 30.800.074 32.187.018] 33.635.434] 35148028 36730735
Total costos fijos 524,344 875 308.700.591) 281.720.015) 284 631.731)  287.797.175] 280 502.363) 283.8 287437 412| 301.140.711] 305.010.658| 308.505.753] 313.131.833) 317.548.085{ 322.163.070) 326 985,728
Costos variables adminisirafivos 5321700)  5.B38.235| 6407 7.713878) 8464082] 4. 10.190.360) 11.181.372| 12.268.761| 13461898 14.771.067] 16.207.55 19.513.207
Costos variables operativos 55.860.000] 58.373.700) 61.000.517 ff.614.088) GO.611.723| 72744 251] TEO17.742| TO43R540) 83043375 B6.T48.873| G0.6R1ATH) 847 103 448 643
Total costos variables £1.181.700] 64,212,935 67407617 74.327.967) 78.075.775| 82.031432] 86208102 S0619812) 95.282035(100.210.770] 105.423.638) 110933, 122 962,830
Precio de venta unitario 5.000 5500 6.050 7.321 §.053 8.858 0,744 10.718 11.790 2,069 14.266 15, 18.987
Costo variable unitario 345 345 345 345 345 345 45 M6 46 M7 47 3 350
Margen de contribucion unitaria 4,855 5155 5705 6076 7.708 8513 0,308 10.372 11.443 12622 13,918 18.637
Punto equilibrio total (Numero de Vehiculos ) 112,639 77.339 45,378 45,115 41,257 37.630 34,52 31,648 20.034 26,654 24 474 22438 17,545
Calculo para graficar punto de equilibrio

M. Horas Ingresos | Costo variable] Costofilo | Costo total | Utiidadipérdida

J 0 0 524,344 B75) 524 344 B75| -524 344 875

85.695 443 475.000] 61.913.358 | 524 344 875|586.2560.233| -142.783.233

112.639 563.193.921] 38.849.046 ]524 344 875) 563.193.921 0

177.380 B36.950.000] 61.181.700 |524 344 B75| 585 526 576| 301423475
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Flujo da caja para evaluacian econamica dal proyscts

ANEXO K. Evaluacion Financiera

Concepto Ao Afio 1 Afle 2 A 3 Afto 4 Afio § Ao 6 Afin 7 Afo 8 Afto g Afio 10 Ao 11 A 12 Afe 13 Afio 14 Afin 15
Utllidad neta 185.925.226) 336.792.95 4B1.544.083| 546.574.654) £13.759.160 £53.205.143 785.195.822 £30.561.009] 945.106.945] 1.101.615.502] 1.229.137.165] 1.369.003 683] 1.522 756.793( 1.691.759.320] 1.677.508.184)
[+ Depreciaclin 9.000 .00 §52.000 639.000 149.000 149.000 143.000) 149.000 149.000 0] i 0 i i
[+lAmortizacion diferidos 214.992.878 214.992.678 214,992 ETE| 214.992.878 214.992.878 214592878 214900 B78) 214892878 214590.87H| 214.983.87 214.990.878) 214.592378) 214932 876 214.982 BTG
Compra de Muebie v enserse -780.000
Comgras de equipo aficna -710.000
Comgra equipo de computo -2.700.000
Capltal de rabain -12.318.730 -1.197.9%8 -1.314.504 -1.442.339 -1.562.607| -1.736.515 -1.905.381 -2.080.691 -2.284.010) -2.517.103 -2.781.391 -3.030 455 -3.325.200 -3.648.575 -4.003.339) 12.31E.750]
Inversién diferida -3.224 633,170
valor de salamenta (30%) 1.257.000

Fujs de c3a neto -3.241.401.920 A10.409.106) 551160332 6G5.733632 760.974135) G32704.533) 911.441636) 996.250.000) 1.093.728.676) 1.188.731.721) 1.314.195.480) 1.441.008.558] 1.58 7] 1.734.101.088
Ingrasas v eqrasas totalss

Concepto Aflo Aflo 1 Afte 2 Affe 3 Ao 4 Ao § Afln 7 Aflo 8 EE] Afio 10 Ao 11 Afg 12 Aftp 13 Afio 14 Afln 15
Ingresos GE6.950.000) 973.205.868) 1.067.850.160] 1.171.593.546) 1.547.B63.556) 1.6906.383.087) 1.563.552.035] 2.044 793.442| 2 243642 03) 2.451.344.508) 2 701.356.308) 2.853 955 336] 3.082.201.032)
Eqresos 3.241.401.920 476.540.824] 422043385  72046.528)  410.724.483 S48 E13.54E El4.664.411] 664.830.314) 730.5379534] E02.580087) EE1.173082] 967.157.813[ 1.067.207.040) 1.148.122.280)

Evaluacion economlica del proyecto

Tasa Interna da retorno [TIR)
[VEN)

Tasa atractiva de ratorno (TAR)
Tasa da rlaggo proyecic (TR)

Tasa de rentabllidad ssperada (TF

TRE ={1+TAR{1+TR)-
TRE ={1+TAR[1+TR}-1

Taga vardadara de rentabllidad
Valor futuro ne 1gre¢c-
TVR ={¥Finy Iniclal} ™ - 1

13.69%

1325.797.120

12.00%
450%
17.39%

VFNI
20,09%

PROYECTO RENTABLE

PROYECTO RENTABLE

PROYECTO RENTABLE
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