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1. INTRODUCCION

1.1 Objetivo General

Elaborar el Estudio de Factibilidad para la rehabilitacion de la via Teorama — Llano
Grande utilizando la Metodologia PMI de Gestidon de Proyectos como herramienta
para la preparacion y viabilizacion de proyectos de Inversion Pablica.

1.2 Objetivos Especificos

1. Elaborar el alcance del proyecto y configurar EDT para vislumbrar
actividades a realizar.

2. Definir las actividades del estudio de factibilidad para la rehabilitacion de la

via Teorama - Llano Grande y el tiempo proyectado.

Elaborar el presupuesto general del proyecto y su programacion.

Realizar Analisis Financiero - Beneficio/Costo del proyecto.

Determinar las fuentes y usos de los recursos econémicos que permitan

tanto la elaboracion del estudio de factibilidad como de la ejecucion del

proyecto de construccion del pavimento Llano Grande —Teorama.

6. Efectuar una estrategia de comunicaciones para el adecuado flujo de la
informacion del proyecto.
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1.3 Justificacion del Proyecto

La via Teorama — Llano Grande pertenece a la red secundaria del Departamento
Norte de Santander y permite el paso de los productos agropecuarios de la zona
del alto Catatumbo hacia los mercados primarios de Ocafia, Culcuta y
Bucaramanga. Adicionalmente permite el transito de pasajeros entre los centros
poblados de El Tarra, Hacari y San Calixto con los municipios de Convencion,
Ocafia y el resto del pais.

Esta via nunca ha sido pavimentada y presenta considerables dafios en su
estructura durante cada periodo invernal debido a la falta de la capa de rodadura y
de las obras hidraulicas que la acompafian.

Este tramo de carretera no ha tenido la suficiente atencién por parte de las
autoridades competentes para mejorar su infraestructura debido a la insuficiencia
los recursos municipales y a la falta de gestién administrativa para la obtencion de
recursos economicos provenientes del gobierno nacional.

Para suplir este problema y con el fin de iniciar un adecuado proceso en el ciclo de
la gestion del proyecto, se hace necesario contar con las herramientas técnicas,
econdémicas y sociales dptimas para la toma de decisién y la presentacion ante las
entidades competentes que promuevan el financiamiento de las obras requeridas
en esta via para su pavimentacion.



En este momento las autoridades municipales de Teorama cuentan con la
informacion primaria del proyecto hasta la etapa de prefactibilidad y con el objetivo
de hacer un aporte a la comunidad de Teorama, con este trabajo se dan las
pautas basicas para que el Estudio de Factibilidad sea el mas adecuado posible.

2. MARCO CONCEPTUAL

2.1 Antecedentes

Mediante ley se ordend la supresion del Fondo Nacional de Caminos Vecinales y
la transferencia a departamentos y municipios de las carreteras secundarias y
terciarias respectivamente. Posteriormente, se crearon los fondos de
cofinanciacion como un mecanismo transitorio para apoyar a los entes territoriales
en la financiacién de las nuevas responsabilidades asumidas por el proceso de
descentralizacion, estos fondos fueron desmontados en los afios 1998 y 1999.
Luego de la eliminacién de los fondos, las Entidades Territoriales se quedaron sin
fuentes para financiar sus responsabilidades en materia vial. Ante esta realidad, se
elevaron las transferencias, sin embargo, la parte de transferencias de libre
destinacion es muy reducida lo que implica que la financiacion de carreteras esta
sujeta a competencia presupuestal de otros sectores, o depende de una
financiacion del reducido ingreso propio.

En este sentido, el Gobierno Nacional en periodos de gobierno anteriores ha
propuesto programas estratégicos como Vias Para La Paz y el Plan 2.500, para lo
cual se le dejo la potestad al gobierno central, para que a través de INVIAS se
coordinen las gestiones para intervenir la red secundaria a cargo de Entidades
Territoriales y que expresamente estén sefialadas en las leyes del Plan Nacional
de Desarrollo y las leyes anuales de presupuesto, con el fin de impulsar tanto el
desarrollo de la red de transporte a cargo de la Nacion, como de las redes de
transporte secundarias y terciarias, logrando la integracion y cohesién de las
regiones.

Para ello y basados en este programa en el presente periodo de gobierno se han
destinado recursos para culminar proyectos viales pertenecientes al programa
Plan 2500 y al programa CAMINOS PARA LA PROSPERIDAD Y DESARROLLO.
Dentro de este programa se enmarca el mejoramiento de la Via Llano Grande —
Teorama motivo del presente estudio.[1]

2.2 Problemaética

La via Llano Grande — Teorama motivo del presente estudio esta a cargo del
Municipio y en sus 13,12 kilbmetros, se han invertido para su mantenimiento
rutinario la suma de $1.200°000.000 en diferentes contratos de obra publica y



convenios de apoyo en Banco de maquinaria para efectuar labores de remocién
de derrumbes, limpieza de alcantarillas y conformacion de la calzada existente
durante los ultimos 3 afios.[1]

Estas inversiones han llegado por la voluntad del gobierno Departamental y
Nacional a través del INVIAS por el programa de atencion la red vial terciaria
como corredores estratégicos para la prosperidad y otros programas de gestion
local.

Sin embargo la atencion prestada ha sido insuficiente e ineficaz si se tiene en
cuenta que los recursos invertidos son pocos para las necesidades existentes y el
tramo de via sufre las complicaciones originadas por el invierno y el trafico
existente.

Esto genera desmotivacion y mala imagen a la administracion municipal que no ve
como solucionar el problema de movilidad y adecuacién del tramo carreteable a
unas condiciones técnicas adecuadas para el transporte de carga y de pasajeros.
El municipio ha efectuado algunos esfuerzos para tratar de resolver el problema
presentando proyectos de mantenimiento vial y efectuando inversiones pequefias
en remocion de derrumbes y limpieza de alcantarillas; lo cual se ha ejecutado
durante los ultimos 10 afios; sin embargo estas intervenciones no generan el
impacto suficiente para mejorar la via y sus condiciones técnicas, por cuanto en la
primera temporada invernal estas inversiones se desaparecen como consecuencia
natural de las lluvias afectando la calzada e inestabilizando los taludes debido a
gue las obras de drenaje no son las adecuadas.

2.3 Teoria de Administracién de Proyectos

Siendo la Administracion del Municipio de Teorama la encargada de agrupar toda
el area operativa del Municipio, es su principal obligacién dotar de excelentes
servicios e infraestructura a los habitantes y a todos sus visitantes, por tal motivo
se aporta un estudio que permita ser una guia que permita iniciar un proceso de
mejora en sus procesos buscando un cambio cultural para llegar a tener una
organizacion orientada a proyectos y tomar el mejoramiento de la Via Teorama-
Llanogrande como primer ejercicio para ser planeado con la metodologia
propuesta por el Project Management Institute.

2.4 Proyecto

La definicion mas comun de Proyecto es la siguiente: “un esfuerzo temporal que
se lleva a cabo para crear un producto, servicio o resultado unico” (PMI, 2008) o
también podemos decir que el término “proyecto” proviene del latin proiectus y
cuenta con diversas significaciones. Podria definirse a un proyecto como el
conjunto de actividades coordinadas o interrelacionadas que busca cumplir con
unobjetivo especifico en un periodo de tiempo previamente definido y respetando
un presupuesto.

Independientemente de que tan complejo sea un proyecto este para ser llamado
asi debe cumplir con las siguientes caracteristicas:



* Debe tener un inicio y un fin

* Debe tener un cronograma definido

* Debe existir una planificacién integral del proyecto

* Debe haber una elaboracién gradual de las actividades y tareas del cronograma

» Se debe coordinar con recurso humano en distintas areas segun la actividad

+ Se debe contar con los recursos segun sus actividades y estos deben ser
controlados.

Normalmente se da el caso en que varios proyectos se pueden estar
desarrollando al mismo tiempo pero en diferentes niveles de una organizacion,
estos pueden ser complicados o no tanto, pueden ser pequefios o pueden ser
grandes y en ellos puede ser que se cuente con equipos de proyecto sumamente
complejos y con muchos involucrados, o puede que ser que sean mas sencillos en
su estructura. Lo que si es comun en todos los proyectos es que para
desarrollarlos se puede aplicar la Administracién Profesional de Proyectos.

2.5 Administracién de Proyectos

La administracién de Proyectos (PMI, 2008) es la aplicacién de conocimientos,
habilidades, herramientas y técnicas a la planificacion, ejecucion y control de un
proyecto para satisfacer los requisitos que el proyecto requiera. Tomando en
cuenta que debe integrarse ademas el inicio y el cierre del proyecto.
Todo proyecto requiere de una figura muy importante y basica; el Director de
Proyectos. Esta es la persona encargada de lograr alcanzar los objetivos
propuestos.
El Director de Proyectos debe tener las siguientes caracteristicas:

» Conocimiento sobre la Administracion y Direccion de Proyectos.

» Desempefio al utilizar el conocimiento de la Administracién de Proyectos

» Capacidad de dirigir personal (liderazgo).
Muchas veces vemos proyectos “exitosos” que sin ningun motivo aparente, no
son lo que se esperaba y no funcionan como deberian. Esto sucede porque no se
pone el suficiente cuidado a su gestion. Propiamente a eso apunta la Direccién de
Proyectos.
La que en términos sencillos, consiste en llevar a cabo la ejecucion de un proyecto
en el tiempo establecido, dentro de los alcances propuestos, enmarcado en el
presupuesto y de acuerdo a las especificaciones previamente establecidas.
Un Director de Proyectos no puede solo con toda la carga de un proyecto, por mas
sencillo que este sea, es por esta razon que el Director de Proyectos debe delegar
funciones y disponer de un equipo de proyectos que le ayude a cumplir sus
objetivos.
En el Municipio de Teorama; Administracion municipal, existen muchos proyectos
gue se desarrollan en paralelo por lo que tienen que existir diferentes areas para
ubicar cada proyecto, y cada una de estas areas tiene su logistica especifica. El
trabajo que se desarrollara en este Proyecto serd asignado a la Secretaria de
Planeacién Municipal cuya Secretaria de Despacho oficiard como Director del
Proyecto.
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2.6 Areas del Conocimiento de la Administracién de Proyectos

La Guia de Fundamentos de la Direccion de Proyectos PMBOK (PMI, 2008) esta
dividida en 42 procesos de la direccion de proyectos, agrupados l6égicamente, que
conforman los 5 grupos de procesos. Las nueve areas del conocimiento son:

GESTION DE TIEMPO
Definir Actividades
Secuenciar Actividades
Esfimar Recursos de Actividades
Estimar Duracién de Actividades
Desamrollar el Cronograma
Controlar el Cronograma

GESTION DEL COSTOS
Estimar los Costos
Determinar el Presupuesto
Controlar los Costos

GESTION DE COMUMICACIONES
Ildentificar Stakeholders
Planear Comunicaciones
Distribuir la informacicn

Reporte de Desempefio

GESTION DE RECURSOS
HUMANOS
Desamrollar el Plan de Recursos Humanos
Adguirir el Equipo del Proyecto
Desamollar el Equipo
Administrar el Equipo

GESTION DE RIESGOS
Identificar Riesgos

Ejecutar el Ang'lisis Cualitativo de

Riesgos
Ejecutar el Analisis Cuantitativo de
Riesgos
Planear respuesta a Riesgos

Mnnitnraar w Candrolae Biocmnc

Figura N° 1- Areas del Conocimiento.
Fuente: PmBok 2008

2.7 Ciclo de vida de un proyecto

Todo proyecto tiene fines ligados a la obtencién de un producto, proceso o
servicio, a través de actividades, tal y como se ha indicado con anterioridad.
Algunas de estas actividades pueden agruparse en fases porque globalmente
contribuyen a obtener un producto intermedio, necesario para continuar hacia el
producto final y facilitar la gestion del proyecto. Al conjunto de las fases empleadas
se le denomina “ciclo de vida”.

Sin embargo, la forma de agrupar las actividades, los objetivos de cada fase, los
tipos de productos intermedios que se generan, pueden ser muy diferentes
dependiendo del tipo de producto o proceso a generar y de las tecnologias
empleadas.
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El comportamiento tipico de un proyecto, se muestra en la figura 06, en el que se
aprecia que al inicio, el nivel de costos y personal es bajo, alcanza los niveles
maximos en las fases intermedias y baja fuertemente conforme se aproxima al
final del proyecto.

Inicio Organizacion Elecucion del Trabajo Cierre del
del y Preparacion Proyecto
Proyecto U S S
[~ Crg -~ 3
=4 - .
8 . | R
ST i .
-5 . .
2 ¢g g '
< P .
§ o . '
o L .
8> ok k
E = B
— -
= 2=r A
N -
| I A I
Salldas de Actade Plan ce Entregaties Documentos
Ia Direccion Constiucion Direccion para Aceptados del Proyecto
de Proyectos del Proyecto el Proyecto Tiempo > Archivados

Figura N° 2- Niveles tipicos de costo y dotacion de personal durante el ciclo de
vida del proyecto.
Fuente: PMI, 2008

De similar forma, en la figura 07 se muestra la influencia de los interesados a lo
largo del proyecto, con respecto a los costos por cambios requeridos por ellos. Se
puedeapreciar la importancia de realizar una adecuada gestién de involucrados
para evitar su influencia al final del proyecto y preferiblemente atender todas las
solicitudes en las fases iniciales del proyecto.

Alto Infisencia de los interesados, fesgo e incertidumbre
e
/

. 7

Gradpm—

Costo de tos camdios _— .
Ny
o

Duracion del Proyecto——»

Bajo}

Figura N° 3- Impacto de la variable en funcién del tiempo del proyecto.
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Fuente: PMI, 2008

Un proyecto de desarrollo se constituye en un proceso que se va construyendo a
partirde diferentes fases o0 etapas que representan un ciclo de inicio y culminacion.
Cada una de estas fases implica un proceso de administracion, control y decision
que constituyen la gestion de un proyecto, de la cual dependeran las intensidades
y éxitos en la consecucion de resultados. Asi, una gestion del ciclo de un proyecto
adecuada implica considerar el conjunto de factores que pueden ser cruciales para
el logro de resultado, paro ademas considera los mecanismos pertinentes para
realizar ajustes oportunos que incluso reoriente la marcha de un proyecto para
conseguir resultados exitosos.

2.8 Procesos en la Administracion de Proyectos

Seguidamente se identifican y describen los cinco grupos de procesos de la
direccion de proyectos necesarios en todo proyecto. Son cinco grupos de
procesos que cuentan con dependencias bien definidas y normalmente se los
ejecuta en la misma secuencia en cada proyecto, tal y como se ve en la figura

Proces.s de Segumiento y Cortrl

Pmuuwi>. m @®“MW> P«ocma.o«>

Figura N° 4- Grupos de procesos de la direccion de proyectos.
Fuente: PMI, 2008

* Procesos de Iniciacion:

El grupo de procesos de iniciacion se compone de procesos que facilitan la
autorizacion formal para iniciar un proyecto. Esta se consigue por medio de la
redaccion del Acta de Constitucion del Proyecto donde el patrocinador del
proyecto, persona o institucion que aporta el capital, autoriza al director del
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proyecto. Es frecuente que estos procesos se lleven a cabo fuera del ambito de
control directo del proyecto, pero si dentro de la organizacion que los promueve.
Definen que es el proyecto a realizar en cuanto a su justificacion, objetivos,
supuestos y restricciones.

* Proceso de Planificacion:

Ayuda a recolectar la informacion requerida para desarrollar el plan de gestion del
proyecto, mediante el cual se identifican y definen los principales componentes y
se planifican las actividades a realizar. Establece como se va a llevar a cabo el
proyecto para que cumpla con sus objetivos, de una manera ordenada y no
improvisada.

Incluyen procesos para definicion del alcance, la estructura detallada de trabajo, la
duracion, secuenciacion y cronograma de las actividades, los recursos requeridos,
asi como las estimaciones de costos, calidad, riesgos y comunicaciones.

* Proceso de Ejecucion:

Se utiliza con el fin de realizar las actividades del proyecto, de acuerdo al plan de
gestion definido en la planificacion, de manera que se pueda cumplir con los
requisitos establecidos para el proyecto.

Incluyen los procesos de direccién, aseguramiento de la calidad, adquisicion y
desarrollo del equipo humano y material del proyecto, asi como la distribucién de
la informacién del mismo a todos los interesados.

* Proceso de Seguimiento y Control:

Permite mantener una vigilancia permanente sobre el desarrollo del proyecto,
comparando lo realmente ejecutado contra lo planeado, identificando los posibles
problemas en el momento en que estos se generan, adoptando las medidas
correctivas y las medidas preventivas que sean pertinentes ante posibles
problemas futuros.

Incluyen los procesos de supervision y control del trabajo, control integrado de
cambios en el alcance, cronograma, costos, y calidad, seguimiento del desempefio
del personal, rendimiento del proyecto, asi como el control de los riesgos y de los
contratos que se establezcan durante la ejecucion.

* Proceso de Cierre:

Permite finalizar el proyecto ordenadamente, de manera que se den por
concluidas todas las acciones planeadas, se elaboren los documentos finales tales
como evaluaciones y lecciones aprendidas, y se haga la entrega formal del
producto terminado. También se aplican a proyectos que, por diversas razones,
sean cancelados sin haberse concluido.

Incluyen los procesos de cierre de las actividades técnicas, asi como el cierre de
los actos administrativos y contractuales, incluyendo la resolucion de cualquier
conflicto pendiente.
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3.DESARROLLO

En este capitulo se presenta el desarrollo del proyecto con base en las areas del
conocimiento en la administracion de proyectos que de forma elemental con el fin
de guiar el planteamiento y curso de cada uno de los paquetes de trabajo que se
establecen con el propdésito de cumplir los objetivos del presente trabajo.

3.1 Objetivos del proyecto

Los Objetivos que se buscan con la ejecucion de la Rehabilitacion de la Via
Teorama-Llano Grande basicamente son:

Mejorar los tiempos de viaje entre las poblaciones de Teorama y Ocafia.
Disminuir los costos de transporte y carga.

Aumentar la velocidad de operacion de la via.

Disminuir la tasa de accidentes en la via.

Garantizar el adecuado flujo de transito por el tramo de via.

Aumentar los ahorros operacionales de los diferentes tipos de vehiculos
que circulan por la via.

e Mejorar las condiciones de vida en la zona y el ingreso “per capita” de la
Poblacion.

3.2 Localizacion del Proyecto en su contexto Geografico, Econémico y
Social.

Para enmarcar el Proyecto en la zona, se hace un resumen de las condiciones
actuales del area de influencia compuesto de los siguientes numerales los cuales
constituyen el Anexo-1 del presente trabajo:

A-1.1 Areas de influencia

A-1.2 Diagnostico del area de influencia

A-1.3 Diagnostico de los involucrados en el PIP.
A-1.4 Situacién de la infraestructura.

A-1.5 Situacién del servicio.

A-1.6 Intentos anteriores de solucion.

A-1.7 Definicién del problema, sus causas y efectos
A-1.8 Alternativas de solucion
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3.3 Plan de Gestion del Alcance
3.3.1. Acta de Constitucion del Proyecto

Este es un documento que autoriza formalmente el proyecto. La linea base del
proyecto queda establecida en su Acta de Constitucion. El Acta de Constitucion de
este Proyecto se ha desarrollado y se muestra en el Anexo 2.

3.3.2. Identificacion de los Interesados

Identificar a los Interesados es el proceso que consiste en identificar a todas las
personas u organizaciones que reciben el Impacto del Proyecto, y en documentar
informacion relevante relativa a sus intereses, participacion e impacto en el éxito
del Proyecto. (PMI, 2008)

Este involucramiento mejora la probabilidad de contar con propiedad compartida,
con la aceptacién de los entregables y con la satisfaccion del cliente y demas
interesados.

Cuadro-1. Matriz de Interesados

MATRIZ DE INTERESADDS
AFELTADOS PRODUCTORES LISUSEIOS WIS LA RIDS USUARYS
vmoonrcurss | ron | OS] mawom| mawrors U conmcous
VIA COMUNGLES PASAIERDS CARGA FRIV&DOO

MINISTERID DE
TRANSPORTE A A A A
MUNICIPIOS -
ALCALDIAS . A *
AGRO-INDUSTRIALES X X
INSTITUCIONES .
EDUCATIVAS
INSTITUCIONES . .
FINANCIERAS
EMPRESAS . .
CONTRATISTAS
EMPRESAS .
CONSULTORAS
POBLADORES MPALES |
RURALES . A A i N A
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Como complemento de este punto, en el Anexo 3 se presenta la Matriz de
Requerimientos de los Interesados.

3.3.3 Estructura de Desglose del Trabajo

La estructura de desglose de trabajo (EDT) es una descomposicion jerarquica del
trabajo basada en los entregables del trabajo que debe ejecutar el equipo del
proyecto para lograr los objetivos del proyecto y crear los entregables requeridos,
con cada nivel descendente de la EDT representando una definicion cada vez mas
detallada del trabajo del proyecto (PMI, 2008).

Figura N° 5- Estructura de Desglose del Trabajo.
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3.3.4 Diccionario de la EDT

Segun el PMBoK 2008, el Diccionario de la EDT es un documento generado por el
proceso “Crear la EDT”, cuya funcion es respaldar la EDT.

En el Anexo 4 se detalla el diccionario de datos de la EDT, en el cual se presentan
los entregables y sus respectivos responsables del proyecto.

3.3.5 Verificacion del Alcance

Segun el PMBoK (PMI, 2008), la verificacion del alcance es el proceso de obtener
la aceptacion formal por parte de los interesados de los productos entregables y
del proyecto completo.

Para efectuar la verificacion del alcance se ha disefiado una plantilla que puede
observarse en el Anexo 5.

La plantilla para verificacién del alcance ayuda a la revision y seguimiento de los
productos entregables propuestos, asegurandose que se hayan completado o no.
Para aquellos casos en que no se conozca que no se concluyd a satisfaccion,
alguno de los puntos, se debe proceder a realizar el control de los cambios.

3.3.6 Control de Cambios del Alcance

El control de cambios documenta todas las actividades o acontecimientos
requeridos por el proyecto durante el proceso de ejecucion que no fueron
contemplados dentro del alcance en la planeacién y para esto se asigné la plantilla
de control de cambios. Todo proyecto sin importar su tipo o ambiente donde se
desarrolle, puede ser afectado por diferentes factores tanto internos como
externos. Si estos factores no son manejados adecuadamente el proyecto puede
verse seriamente afectado en los tiempos definidos en el cronograma al
extenderse por mas tiempo del estimado e igualmente también se puede impactar
directamente en el presupuesto establecido incurriendo en costos adicionales no
contemplados en la linea base.

Para el Proceso de la Rehabiltacion de la Via Teorama-LLanogrande, se sugiere
el siguiente proceso de administracion de los cambios, el cual se detalla a
continuacion:

1. Se completa el formulario de control de cambios del alcance del proyecto por
parte del solicitante del cambio, el cual se entrega al Gerente del Proyecto.

2. El Director del Proyecto evalGa con el solicitante del cambio las justificaciones
para llevar a cabo el cambio.
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3. En la reunién semanal del equipo de proyecto se exponen los principales
aspectos del cambio solicitado asi como los diferentes impactos que pueda tener
en el proyecto.

4. A continuacién se presenta un esquema de proceso de Gestion del Alcance y
adicionalmente se adjunta la Plantilla de Control de Cambios del Alcance del
Proyecto que constituye el Anexo 6.

PROCESO DE GESTION DEL CAMBIO

FASE (X) DEL
PROYECTO

IDENTIFICAR
EL CAMBIO

DOCUMENTAR
EL CAMBIO

EVALUARLOS
IMPACTOS DEL
CAMBIO

APROBACIO
N DEL

— " CAMBIO POR ol
T, ELCOMITE e

FORMALIZAREL

] ACTUALIZARLINEA
: BASE DE ALCANCE
1 TIEMPOY COSTO

Figura N° 6- Proceso de Gestion del Cambio
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3.4 Plan de Gestion del Tiempo
3.4.1 Descripcién de la Obra Fisica

Las obras de rehabilitacion de la via corresponden a las actividades constructivas
relacionadas con la adecuacion del sitio de obra mediante la roceria y limpieza de
la franja de carreteable con la remocion de marafas, matorrales y vegetacion baja
arborea, limpieza de alcantarillas y cunetas ubicadas en la via y caracterizadas en
la inspeccion visual efectuada; retiro de sobrantes producto de deslizamientos y
areas afectadas por lavado de tierras efecto de inviernos anteriores; renivelacion
de la calzada existente y colocacién de material de base tipo Invias en los tramos
caracterizados identificados al igual que la recuperacién de tramos de banca con
material de subbase y abse tipo Invias de acuerdo a lo dispuesto en la memeoria
de calculo; construccién de obras de drenaje tipo alcantarillas y cunetas definidas
estas en la inspeccion visual inicial e identificados los sitios en el recorrido
efectuado segun bitacora y demarcacion existente; sefializacion y control de trafico
mediante la ubicacién de sefales preventivas, reglamentarias e informativas a lo
largo de la franja de via.

3.4.2 Definicién de actividades
Las actividades basicas de este proyecto son las siguientes:

Cuadro N° 2 Lista de Actividades

20



CAPITULO ACTIVIDAD

DEFINIR OBJETIVOS DEL PROYECTO

CONTEXTO Y OBJETIVOS  |LOCALIZACION DEL PROYECTO EN SU CONTEXTO GEOGRAFICO,
ECONOMICO, SOCIAL

EVALUACION DE LA DEMANDA DE TRAFICO (MOVIMIENTO DE
PERSONAS Y VEHICULOS)

TRABAJO DE CAMPO'Y INVESTIGACION GEOTECNICA EN LA LOCALIZACION DE LA RUTA,
LEVANTAMIENTOS MATERIALES, HIDROLOGIA

LEVANTAMIENTO MEDIO AMBIENTAL

CONSIDERACIONES DE SEGURIDAD VIAL

DISENO GEOMETRICO

DISENO DE INGENIERIA DISENO ESTRUCTURAS Y DRENAJES

DISENO DE PAVIMENTO

ESTABLECER LOS COSTOS DEL PROYECTO

SELECCION DE LA OPCION  |ESTABLECER LOS BENEFICIOS DEL PROYECTO

ELABORAR EL RESUMEN EJECUTIVO PARA LA TOMA DE DECISIONES

3.4.3 Establecimiento de la Secuencia de las Actividades

Se establece la priorizacion de actividades con respecto al tiempo y la
dependencia entre ellas. La secuencia implica identificar las relaciones logicas
entre las actividades, al igual que en la definicion de las actividades, se parte de la
experiencia del personal del especializado encargado de los disefios. Lo anterior
es fundamental al momento de proponer las secuencias de las actividades, las
cuales deben establecerse siguiendo un proceso légico. Se elabora una
secuenciacion de las actividades las cual puede observarse en la figura siguiente:
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Secuenda de las Adividades

ESTUDAD DE PRE-FACTIBILIDAD PARA LA PAVIVENTACKGN DE LA VIA LLANO GRANDE - EORAMA NORTE DE SANTANDER

Figura N° 7- Grafico Diagramacion por Precedencias Paquetes de trabajo

3.4.4 Estimacion de Recursos de las Actividades
Estimar los Recursos de las actividades es el proceso que consiste en estimar el
tipo y las cantidades de materiales, personas, equipos 0 suministros requeridos

para ejecutar la actividad (PMBoK 2008). EL resultado de este proceso es la
identificacion, los tipos y la cantidad de recursos necesarios para cada actividad.

Cuadro N°3- Estimacion de los Recursos
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PAQUETE ACTIVIDAD TIPODERECURSO  |[UNIDAD| CANTIDAD
Camioneta hora 80
DEFINIR OBJETIVOS DEL PROYVECTO :”lb"csad : g:osa: 1
CONTEXTO Y OBJETIVOS JonTeuniones gl
Papeleria-Fotocopias  |global 1
LOCALIZACION DEL PROYECTO EN SUCONTEXTO [Camioneta hora 56
GEOGRAFICO, ECONOMICO, SOCIAL ~ |Registros-Copia global 0.14
EVALUACION DE LA DEMANDA DE TRAFICO :ar?sfortecurt,’ano g:OEa: 10 2
(MOVIMIENTO DE PERSONAS Y VEHICULOS) |- oo 018 gloa :
Equipo de Conteo global 1
INVESTIGACION GEOTECNICAEN LA |Camioneta hora 104
TRABAIO DE CAMPO Y LOCALIZACION DE LA RUTA, MATERIALES,  |Registros-Copia global 026
LEVANTAMIENTOS HIDROLOGIA Especialista Geotecnia |global 1
LEVANTAMIENTO MEDIO AMBIENTAL  [Camioneta hora 80
Especialista Ambiental |global 1
Camioneta hora 40
CONSIDERACIONES DE SEGURIDAD VIAL ak ,
Especialista Seg Vial global 1
DISENO GEOMETRICO Equipo Disefio Geometrigglobal 1
DISERO DE INGENIERIA DISENO ESTRUCTURAS Y DRENAJES Equipo Disefio Estruct-Drdglobal 1
DISENO DE PAVIMENTO Equipo Disefio Pavimentdglobal 1
ESTABLECER L0S COSTOS DELPROYECTO  [ondists Bloba 040
Registros-Copia global 0.20
SELECCION DE LA OPCION | ESTABLECER LOS BENEFICIOS DELPROVECTO  [onalsta Blobal 0.20
Registros-Copia global 0.10
ELABORAR EL RESUMEN EJECUTIVO PARA LA
TOMA DE DECISIONES Analista global 0.12

3.4.5 Estimacion de la Duraciéon de las Actividades

En el proyecto en estudio la estimacién de actividades se realiz6 tomando en
cuenta el criterio y experiencia de los ingenieros de la empresa, asi como la de los
consultores, ademas de los factores ambientales de la compafiia. La duracion de
las actividades se estimo tomando como base informacion de la Empresa sobre
proyectos similares.

Cuadro N°4- Estimacioén de la Duracién de las Actividades
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CAPITULO ACTVIDAD DURACIGN(dia|

DEFINIR OBJETIVOS DELPROYECTO 10das
LOCALIZACION DELPROYECTO N SUCONTEXTO {7 alas

CONTEXTOY OBJETIVOS

EVALUACION DE LA DEMANDA DE TRAFICO (MOVI15 dias
TRABAJO DECAMPOY  |INVESTIGACION GEQTECNICA EN LA LOCALIZACIOR 3 dias

LEVANTAMIENTOS ~ |LEVANTAMIENTO MEDIO AMBIENTAL 10das
CONSIDERACIONES DE SEGURIDAD VIAL 5dlas

DISENO GEOMETRICO 7 s
DISERO DE INGENIERIA  [DISERQ ESTRUCTURAS Y DRENAJES 15 dias
DISENO DE PAVIMENTO 7 s

ESTABLECER LOS COSTOS DEL PROYECTO 10das
SELECCION DE LA OPCION ~[ESTABLECER LOS BENEFICIOS DELPROYECTO {5
ELABORAR ELRESUMEN EJECUTIVO PARA LA TOMA3 dias

3.4.6 Desarrollo del Cronograma

Teniendo definidas las actividades, el secuenciamiento y la estimacién de tiempo
de cada actividad, se procedio a realizar la programacion del proyecto civil en
estudio. El resultado de esta labor se muestra en el Anexo 7 y a continuacion,
Cronograma del Proyecto. Para realizar este cronograma se utilizé el programa
MS Project 2010.
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Figura N° 8- Cronograma del Proyecto

El método de la ruta critica segun PMI 2008 calcula las fechas teoricas de inicio y
finalizacion tempranas y tardias para todas las actividades, sin considerar las
limitaciones de recursos, realizando un analisis que recorre hacia adelante y hacia
atras toda la red del cronograma. Las fechas de inicio y finalizacion tempranas y
tardias resultantes no constituyen necesariamente el cronograma, sino que mas
bien indican los periodos dentro de los cuales pueden planificarse actividades,
teniendo en cuenta las duraciones de las actividades, las relaciones logicas, los
adelantos, los retrasos y otras restricciones conocidas. Las fechas de inicio y
finalizacion tempranas y tardias calculadas pueden ser afectadas por la holgura
total de la actividad que proporciona flexibilidad al cronograma y cuyo valor puede
ser positivo, negativo o nulo. En cualquier camino de red, la flexibilidad del
cronograma se mide por la diferencia positiva entre las fechas tempranas y
tardias, lo cual se conoce como “holgura total’. Las rutas criticas tienen una
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holgura total igual a cero o negativa y las actividades del cronograma en una ruta
critica reciben el nombre de “actividades criticas”. Una ruta critica se caracteriza
normalmente por el hecho de que su holgura total es igual a cero. Las redes
pueden tener varias rutas casi criticas. Puede ser necesario realizar ajustes a las
duraciones de las actividades, a sus relaciones logicas, a los adelantos y a los
retrasos, 0 a otras restricciones del cronograma para lograr caminos de red con
una holgura total igual a cero. Una vez que se ha calculado la holgura total de un
camino de red, entonces se puede determinar la holgura libre, que es la cantidad
de tiempo que una actividad puede atrasarse dentro de un camino de red, sin
demorar la fecha de inicio temprana de cualquier actividad sucesora inmediata
dentro de dicho camino de red. En la siguiente Figura y en el en el Anexo 8, las
actividades en rojo muestran la ruta critica del Proyecto.

ESTUDO DE MRE-EALTIRLIDAD MARA LA PRYIMFMTACKGM DE LXYIR LLAMO GRAMDE - TEORAMA NONTE Df STAMDER

wronmd 12 [ fu] v | ua [ a |

Figura N° 9- Ruta Critica del Proyecto

3.5 Plan de Gesti6én de los Costos

La Gestion de los Costos del Proyecto incluye los procesos involucrados en
estimar, presupuestar y controlar los costos de modo que se complete el proyecto
dentro del presupuesto aprobado (PmBok 2008). La salida mas importante que se
obtiene del plan de gestion de los costos es el presupuesto base del proyecto, el
cual permite realizar el control de costos durante la ejecucion de la obra
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Para la estimacion de los costos es necesaria la correcta identificacion de la
demanda, comprobada con estudios de campo de acuerdo al trafico diario, asi
como el riguroso andlisis de los costos te permitiran disefiar la mejor propuesta

3.5.1 Definiciéon del horizonte de evaluacion

El horizonte de evaluacion esta determinado por la suma de las duraciones de la
fase de pre-inversion, inversion (ejecucidn) y post-inversiobn (operacién y
mantenimiento).

Para el presente estudio, el tiempo de pre-inversion y ejecucion de define como
afo cero (0) y el horizonte del proyecto se determina como el periodo de vida util
de las obras de rehabilitacion el cual se tiene calculado en 5 afios.

3.5.2. Andlisis de la demanda actual (trafico)

El trdnsito vehicular existente en la via que comunica las Mercedes con el
municipio de Teorama es una via potencial de transporte; esta compuesto en su
mayoria por el paso de vehiculos ligeros: Autos, camionetas, microbuses y no
cuenta con mayor transito de vehiculos pesados. El flujo vehicular en esta via es
principalmente de pasajeros que se movilizan en autos, camionetas, buses que
tienen sus horas pico por las mafianas de 6 a 8 am, por las tardes de 12 a 2 pmy
por la noche de 6 a 8 pm, y el transito pesado es en menor escala. [1]

3.5.2.1 Calculo del Transito Promedio Diario [1]
El transito promedio diario es el numero total de vehiculos que pasan durante un
periodo dado (en dias completos) igual o0 menor de un afio, dividido entre el
namero de dias del periodo.
Para el Andlisis de los costos de rehabilitacidn, se utilizan los promedios obtenidos

de los conteos fisicos especificando cada tipo de vehiculo, incluidos en el Anexo 9
CUYyO resumen se presenta a continuacion:
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D i
TOTAL QUE CITRCULARN POR LA WIS

PERIZDO AUTOS CAMIOMES | BUSES FAOTOS TOTHAL
F:00 - 5:00 174 50 103 251 578
D 2

TOTAL QUE CVTRCULAM POR LA WL

PERICDO AUTOS CAMIOMES | BUSES FIOTOS TOTHAL
F:00 - 5:00 121 AE a5 245 573
Dl 3

TOTAL QUE CVTRCULAM POR LA WL

PERICDO AUTOS CAMIOMES | BUSES FIOTOS TOTHAL
F:00 - 5:00 101 25 55 121 304
PFROMEDID

TOTAL QUE CVRCULANM PO LA WL

PERIZDO AUTOS CAMIOMES | BUSES MIOTOS TOTHAL
F:00 - 5:00 155 421 =4 Z06 4EG

3.5.2.2 Calculo del Transito Promedio Diario Semanal

Para la elaboracion de los Estudios Técnicos ya sean para la Construccion de
Pavimento flexible o para la Rehabilitacibn con Tratamiento Superficial Simple se
calcularon los siguientes datos:

El Promedio de Tréafico Diario Semanal (TPDS), se obtiene a partir del volumen
diario registrado en el conteo vehicular, aplicando la siguiente formula:

TPDS =%2Vi/3
En donde
Vi: Volumen Vehicular diario de cada uno de los 3 dias de conteo.

TPDS =486 Veh mixtos/dia.[1]

3.5.2.3 Calculo del Transito Promedio Diario Anual (TPDa) [1]

Para el andlisis del transito se tomara en cuenta el valor del Transito Promedio
Diario Anual (TPDa) a partir del Transito Promedio Diario Semanal (TPDs), con un
intervalo de confianza del 90% (segun lo sugerido por el libro Ingenieria de transito
del escritor James Cardenas)

Cuando no se cuenta con aforos continuos durante todo el afo, se plantea el
siguiente procedimiento:
TPDa =TPDs + A

En donde
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A= es la maxima diferencia entre el TPDAy EL TPDS

Siendo, A = KE

K: el nimero de desviaciones estandar correspondientes al nivel de
confiabilidad deseado.

E: Error estandar de la media.

E=0

o se calcula de la siguiente manera:

s - n ,(TDi-TPS)?
B (n—1)

S = (577 — 486)% + (578 — 486)2 + (303 — 486)2
- B-1

S =158 Veh mixtos / dia

Reemplazando S en o

_ 158 [(365-3)
T V3 4/(365-1)

=91,22 * 0,99 = 90 Veh mixtos/ dia

K para una confiabilidad del 90% es de 1,64
Con los datos anteriores se define:
A = KE =90 Veh mixtos/dia * 1,64 = 148

TPDA = 486 Veh mixtos/dia + 148 Veh mixtos/dia
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TPDA (limite superior)= 634 Veh mixtos/dia

TPDA (limite inferior) = 338 Veh mixtos/dia

Lo anterior indica que en un punto de este rango se puede obtener el TPDA de
cualquier dia con un coeficiente de confiabilidad del 90%. Se tomara el maximo
valor, o sea, el del limite superior, equivalente a un TPDA de 634 vehiculos
mixtos/dia.

Definicion de parametros de Disefio [1]
Se tienen las siguientes caracteristicas del proyecto:

* Periodo de disefio (n): quince (15) anos
(periodo que de acuerdo con la categoria de la via (lll), segun el Manual de
Disefio de Pavimento Asfaltico de Vias de medios volimenes de transito)

» Tasa de crecimiento anual (r): tres por ciento (3%) (Valor asumido segun
condiciones generales)

* Ancho de la calzada: siete (6) metros
* Factor direccional: 0.5

» Composicion de los vehiculos comerciales:
Buses: 16%

Autos: 36%

Camiones: 7%

Motos: 31%

» Factores de dano:
Buses: 0,4

Autos: 0
Camiones: 1,14
Motos:0

« Confiabilidad: Noventa por ciento (90%), (Zr: 1.282)
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Calculo del numero de ejes equivalentes en el carril de disefio (transito Normal) en
el afio base.

N 80 KN Carril de disefio afio base = 365 dias/afio x Y[, (Vehic comerciales x
%Vk x FDK) x Fd

N 80 KN Carril de disefio afio base = 365dias/afio x [ ( 634 x 0,16 x 0,4 ) + (634 x
0,36 x0) +(634x0,07x1,14) +(634x0,31x0)]x0,5

N 80 KN Carril de disefio afio base =16.638
Céalculo del numero acumulado de ejes equivalentes en el carril de disefio para los
afos de periodo de disefio.

N 80 KN Carril de diseiio (normal), acumulado = N 80 KN Carril de

disefio(normal),afo base X (1+Tr)n_1
Con r=3% y n= 15 afios, se tiene:

. L _ (1+0.03)15-1 _
N 80 KN Carril de disefio (normal), acumulado = 16638 x ————— = 305.030

Céalculo del niamero de ejes equivalentes en el carril de disefio durante el periodo
de disefio (trdnsito normal) con el nivel de confianza dado.

N 80 KN Carril de disefio (normal)= N 80 KN Carril de disefio (normal), acumulado
X ((10)0.05 zZr

N 80 KN Carril de disefio (normal)= 305.030 x ((10)0:05+1:282
N 80 KN Carril de disefio (normal)= 353.543

3.5.3 Estimacién de costos

Estimar los Costos es el proceso que consiste en desarrollar una aproximacién de
los recursos monetarios necesarios para completar las actividades del proyecto
(PMBoK 2008).

Debido a que el presente proyecto involucra dos etapas de costos definidas como
“Preinversion” producida por el desarrollo del presente Estudio de Prefactibilidad y
de “Inversion” o de Obra, resultante de los Estudios y Disefios y por ende la que
permite analizar los Beneficios del Proyecto.
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Para el desarrollo del proyecto, a continuacion se detallaran los costos referentes
a la Etapa de “Preinversién” y en los Anexos la de “Inversion”.

Cuadro N°5- Estimacion de Costos.

id EDT REQUERIMIENTO EOSIY
(PESOS)
R
OBJETIVOS 12 ' $630,000
ECONOMICO, SOCIAL
EVALUACION DE LA DEMANDA DE TRAFICO (MOVIMIENTO DE
21 $4,950,000
PERSONAS Y VEHICULOS)
TRABAJO DE CAMPO Y[ - INVESTIGACION GEOTECNICA EN LA LOCALIZACION DE LA RUTA, ¢ 720000
LEVANTAMIENTOS ' MATERIALES, HIDROLOGIA Y
23 LEVANTAMIENTO MEDIO AMBIENTAL $2,600,000
" 24 |CONSIDERACIONES DE SEGURIDAD VIAL $1,300,000
osEioDE | 3.1 DISEIEIOGEOMETRICO $7,000,000
3.2 DISENO ESTRUCTURAS Y DRENAJES $18,000,000
INGENIERIA | —
33 DISENO DE PAVIMENTO $7,000,000
SELECIONDELA | 41 ESTABLECER LOS COSTOS DEL PROYECTO $6,300,000
oPCION 42 ESTABLECER LOS BENEFICIOS DEL PROYECTO $3,150,000
[ 44 ELABORAR EL RESUMEN EJECUTIVO PARA LA TOMA DE DECISIONES $1,800,000
$59,750,000

3.5.4 Determinacion del Presupuesto de Obra

El costo total del proyecto se estima de la sumatoria de las contrataciones
realizadas, que en su totalidad conforman todas las actividades por realizar.

Como se menciond, se tienen 2 etapas, el de “Preinversion” incluido en el punto
anterior y constituyen los costos de realizar los estudios de prefactibilidad.

La etapa de “Inversion” corresponde a los costos de Obra y se analizaron dos
alternativas, la de “Construccién del Pavimento Flexible” y la de Rehabilitaciéon con
“Tratamiento Superficial Simple”.

Para ambos casos se hizo el Analisis Financiero y se encontré que en el primero,
la TIR dio 11,9% y en el segundo 24,2% las cuales al compararlas contra la Tasa
de Descuento minima definida para el proyecto del 16%, se tiene que la segunda
alternativa es la que cumple.
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La Tasa Interna de Retorno corresponde a la tasa minima Real exigida por el
Departamento Nacional de Planeacion (DNP) con la que considera que los
proyectos son rentables y la determina como el 12% “Real”, es decier el 12% mas
la Tasa de Inflacion, considerada para este momento en el 4%.

El presupuesto de la alternativa con Pavimento Flexible esta incluido en el Anexo
10.

El presupuesto de la aternativa de Rahabilitacion se presenta a continuacion e
igualmente se adjunta en el Anexo 11:

Cuadro N°6- Presupuesto de la Alternativa Seleccionada

1|O0BRAS PRELIMINARES

1,1|Vallas Informativas unid 2,00 1.200.000 2.400.000
1,2 |Desmonte y limpieza a maquina Ha 7,80 1.752.500 13.669.500
1,3 |Localizacion y replanteo topografico M2 65.000,00 780 50.700.000
1,4|Barreras de cintas plasticas reflectivas Mi 15.000,00 1.015 15.225.000
1,5|Vallas preventivas barricadas y canecas und 50,00 288.550 14.427.500
1,6 |Colombinas plasticas para sefializacion de Obra und 200,00 5.250 1.050.000
SUB-TOTAL ITEMS 81.994.500
2 |MOVIMIENTO DE TIERRA
2,1|Excavacion mecanica para explanacion M3 4.,590,00 16.601 76.198.590
2,2 |Excavacion mecanica M3 1.375,00 9.774 13.439.250
2,3 |Transporte de material después de 5 km (10km) M3 2.200,00 13.411 29.504.200
2,4 |Compactacion de relleno con vibro compactador M3 890,00 37.808 33.649.120
2,5 |Demolicion del pavimento existente. M2 4.090,50 3.702 15.143.031
SUB-TOTAL ITEMS 152.791.160
3|CONFORMACION DE LA BANCA
3,1|Sub-base granular. M3 4.250,00 59.524 252.977.000
3,2|Base granular M3 6.300,00 46.817 294.947.100
3,3 | Tratamiento superficial simple M2 65.600,00 36.832 2.416.179.200
SUB-TOTAL ITEMS 2.964.103.300
4 |OBRAS DE DRENAJE
4,1|Excavacion Manual en Terreno comun M3 747,03 49.375 36.884.784
Excavaciones para ampliaciones y adecuaciones de
4,2 |encoles y descoles bajo agua M3 2.985,00 87.058 259.868.130
4,3 |Concreto de Saneamiento 0,050 <E<0,10m 2000psi M3 577,55 332.500 192.036.040
Concreto para muros / cabezotes / aletas (3000psi)
4,4 no incluye ref. M3 145,00 554.000 80.330.000
4,5 [Acero de refuerzo Fy=4200 kg/cms2 1/2" KG 580,00 4.500 2.610.000
4,6 |Acero de refuerzo D= 3/8" Fy=2400kg/cms2 KG 1.200,00 4.500 5.400.000
4,7 |[Material seleccionado para rellenos de estructuras M3 797,04 59.400 47.344.176
SUB-TOTAL-ITEMS 624.473.130

5[SENALIZACION VIAL
Suministro e instalacién sefial vial reglamentaria,

5,1 |didmetro 75 cm. seglin norma INV UND 85,00 225.000 19.125.000
SUB-TOTAL-ITEMS 19.125.000
TOTAL COSTOS DIRECTOS 3.842.487.090
COSTOS INDIRECTOD AIU 20% 768.497.418
COSTO TOTAL OBRA CIVIL 4.610.984.508
VALOR TOTAL DEL PROYECTO 4.610.984.508
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3.5.5 Evaluacién Financiera

El andlisis financiero del proyecto es diferente a su andlisis econémico, aunque
ambos conceptos estan intimamente relacionados. El propdsito de la evaluacion
financiera es lograr apreciar la capacidad del proyecto para afrontar los
compromisos asumidos para su financiamiento o para demostrar que los
Beneficios de la Obra son compatibles con la Politica de Desarrollo del Pais.

Aunque la metodologia formal de andlisis a ser aplicada por el proyectista es la
misma en el caso de la evaluacion financiera que la correspondiente a la
evaluacion econdmica, el contenido de los flujos de beneficios y costos se define
del tal manera en la evaluacion financiera considera las condiciones del
financiamiento y los precios de beneficios y costos estan considerados a precios
de mercado, considerando los impuestos a cada uno de los rubros.

Para elaborar el flujo de caja financiero se utiliza la informacion basica necesaria
del proyecto como: Disefios de Ingenieria y plan de ejecucion, informacion del
Transito, Datos actuales del funcionamiento de la Via, precios de mercado,
usuarios del proyecto, Datos estadisticos del pais, costos de la Obra, beneficios
causados por el proyecto y afios de vida util.

Dentro de los datos utilizados adicionales a los de transito y presupuesto
mencionados en los puntos anteriores se utiliza la siguiente informacion:

3.5.5.1 - Composiciéon Actual de los pasajeros [1]
Con la informacién den Transito promedio medido directamente en el tramo de via
evaluado y del promedio de ususarios por tipo de vehiculo, se procede a encontrar
la cantidad de usuarios beneficiados por el mejoramiento de las condiciones de la

via, cantidad relacionada a continuacion:

Cuadro N°8- Composicién Actual de los pasajeros

PERIODO |AUTOS CAMIONES |BUSES MOTOS TOTAL
Pasajfaros 5 5 10 1

X vehiculo

TPD 155 41 84 206

Total

Pasajeros |310 82 840 206 1,438
x dia
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3.5.5.2 - Indicadores Costo de Operaciéon Actual

Corresponde a los costos Fijos y Variables de la Operacion de los Vehiculos que
transitan por la Via donde los costos Variables estan relacionados al consumo por
hora que depende directamente del tipo de pendiente sobre el cual circula
mientras que los costos Fijos se mantienen independientes del terreno y de las

condiciones de la via.

A continuacion se presentan los Indicadores Costo de Operacion Actual
e igualmente se adjuntan en el Anexo 12:

Cuadro N°7- Costos de Operacion Actuales

DISTRIBUCION DE PENDIENTES

Plano 31%]

Ondulado 44%)

Montafioso 25%

100%
MOTOS AUTOS BUSES CAMIONES

COMPONENTES DE COSTOS VARIABLES I M A B C-3

Consumo de combustibles

Plano S 89S 198 | $ 689 | $ 595

Ondulado S 9| 223 |$ 978 | $ 813

Montafioso S 111 | $ 254 | $ 1,424 | $ 1,178

Consumo de llantas S 8($ 36 |S 215 | $ 350

Consumo de lubricantes S 718 14 (s 53|S 82

Consumo de filtros S 418 5|8 15| S 34

Mantenimiento y reparaciones S 10($ 40 | $ 309 | $ 510

Lavado y engrase S 6|S 10($ 38|$ 48

Imprevistos S 3]$ 10]$ 471 S 77

COSTOS VARIABLESx KM x Vehiculo S 38([S 115 | S 677 | S 1,101

CONDENSADO VALOR COSTO VARIABLE M A B C-3

TIPO DE TERRENO

Plano 65.79 S 177 | S 891 |$ 1,285

Ondulado $ 82|$ 213 | $ 1,108 | $ 1,459

Montafioso $ 66| S 179 | 1,033 | $ 1,395

COSTOS VARIABLES x KM x Vehiculo $ 214 | $ 569 | $ 3,032 | $ 4,139

LONGITUD DE LA VIA 13.2 13.2 KM

COSTOS VARIABLES POR RECORRIDO S 2,818 |$ 7,511 1S 40,023 | $ 54,637

TPD -Transito Promedio Diario 206 155 84 41 486
COSTOS VARIABLES x DIA S 580,586 | $ 1,164,138 | $ 3,361,973 | $ 2,240,136

$ 5,442,098.9
0.33 0.85

COMPONENTES DE_COSTOS FIIOS M A B C-3

Seguros S 12,500 | $ 83,333 | $ 1,131,250 | $ 2,457,096

Salarios y prestaciones basicas $ 376,750 | $ 1,130,250 | $ 1,688,888 | $ 1,688,888

Parqueadero S 20,000 | $ 50,000 | $ 132,275 | $ 158,286

Impuestos de rodamiento S 6,667 | $ 15,000 | $ 16,480 | $ 29,335

Recuperacion de capital S 15,000 | $ 200,000 | $ 1,324,692 | $ 3,475,201

COSTOS FIJOS MES x Vehiculo S 430,917 | $ 1,478,583 | S 4,293,586 | S 7,808,807

COSTOS FIIOS x ANO $ 1,065,226,000 | $ 2,750,165,000 | $ 4,327,934,437 | $  3,841,933,031 | S 11,985,258,468 I

S 24,661,025.7

[cosTos TOTALES x ANO [$ 1,274,237,036 [ $ 3,169,254,779 [$  5538,244,857 [$  4,648,381,837 | $ 13,355,881,473 |
[TOTAL COSTOS DE OPERACION X ANO = $  4,648,381,837 | $ 13,355,881,473 |
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3.5.5.3 - Otros datos

Tasa de crecimiento del VAB como indicador del desempefio econémico Norte de
Santander 2010 = 3.71%

Tasa Promedio de la Inflacién para lo recorrido del 2014 = 2.74%
Longitud de La Via = 13,120 Km

Velocidad de Operacion (Via en mal estado) =13.00 Km/hora
Tiempo de Viaje actual (Via en mal estado) = 1.02 hora = 61 minutos

Velocidad de Operacion (Via mejorada) = 30.00 Km/hora

Tiempo de Viaje (Via mejorada) = 0.44 hora= 26 minutos

Tiempo de ahorro = 0.58 hora

Valor horario x pasajero $ 2,866.67 (Equivale al valor de una

hora del Salario Minimo Legal Vigente -2014) [1]

3.5.5.4 - Fuentes de Financiamiento del Proyecto

La Administracion Municipal dentro de la gestion para la financiacion del proyecto
preparé la coorespondiente solicitud a fin de acceder a recursos de cofinanciacion
como politica de gobierno municipal y nacional con apoyo de los gobiernos
Departamental y Nacional a través de los cuerpos colegiados Ocad para
administracion de regalias y el programa de Vias para la Prosperidad, donde el
municipio es priorizado para atender la red secundaria dentro de la cual se
encuentra la via de este proyecto.

Para el mes de Junio préximo la administracion presentara al Ocad Departamental
y Muncipal el proyecto para su priorizacion de acuerdo a los lineamientos y
reglamentos del programa; para ello es claro que el municipio ha priorizado como
inversion Ocad el proyecto de rehabilitacion de la via.

Ecopetrol con el programa de “Buenos Vecinos” ha manifestado la intencién de
participar en el desarrollo de la region, para lo cual priorizé el proyecto objeto de
este estudio.

En el programa de vias para la prosperidad que administra el Invias y esta definido

en el Documentos Conpes 3739 para el Desarrollo del Cattaumbo, el Gobierno
Nacional tiene prevista e inscrita la via para su rehabilitacion.
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En este orden de ideas, los aportes de los Recursos que se estiman seran
entregados para el inicio del Proyecto, estan distribuidos de la siguiente forma:

Cuadro N°9- Fuentes de Financiacion

FUENTES DE FINANCIACION

ENTIDAD FINANCIADORA
Uso ALCALDIATEORAMA |  OCAD MUNICIPAL OCAD DPTAL CONPES 3739 ECOPETROL INVIAS

PREINVERSION § £2.950.000

INVERSION § 230549225 | § 461008451 | §  1.383.205382 | § 691.647.676 | § 601647676 | § 1152746027

SUB TOTAL § 294499225 | §  461.098.451 [$ 1.383.295352 | §  691.647.676 | §  691.647.676 | $ 1.152.746.127

TOTAL $ 4.674.934.508

3.5.5.5 - Flujo de Caja

Con la informacién anterior, se elabora el Flujo Financiero el cual consta de tres
partes; la primera corresponde a los Beneficios por Ahorro Operacional de los
vehiculos al pasar de transitar en una via con gran cantidad de baches y sin
ninguna capa de rodadura a una via en buen estado con un tratamiento superficial
simple, lo que estadisticamente se considera como un ahorro del 25% en los
costos de operacién segun la recomendacion de los expertos.

En esta parte se evallan los costos del transito proyectado a los cinco afios
correspondientes al Horizonte del Proyecto en ambas condiciones y la diferencia
equivale al Ahorro operacional.

En la segunda parte se determina el Beneficio por el Ahorro en Tiempo de los
usuarios de la via, calculando el Ahorro Unitario al cambiar la velocidad de
operacion y multiplicando este valor por el numero de usuarios y por el valor por
hora del usuario, proyectandolos a los 5 afios del Horizonte del Proyecto.

La tercer parte corresponde al Flujo de caja donde se tienen como egresos
iniciales los costos de “Preinversion” y de “Inversion”, los cuales se consideran
como costos en el afio cero (0) y en los restantes 5 afios se tienen los ingresos
correspondientes a los beneficios resultantes de la suma de los ahorros en costos
operacionales y en tiempo.

Como se menciond anteriormente, se hizo este analisis para dos alternativas, la

construccion del Pavimento Flexible y la Rehabilitacion con Tratamiento superficial
simple, dando como mejor opcion esta ultima. El Flujo de Caja de la primer
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alternativa se adjunta en el Anexo 13 y el de la segunda se muestra a continuacion

e igualmente se incluye en el Anexo 14:

Cuadro N°10- Flujo de Caja

14.Flujo de Caja a Precios de Mercado

Afios Calendario 014 015 2016 01 018 019
Periodos 0 1 2 3 4 5
Beneficio en Costos Operacionales
Tasa de crecimiento del VAB como indicador del
desempei Norte de i 3%
2010=
TPD -Transito Promedio Diario 486 504 522 542 562 583
Promedio inflacion 2014 = 2.74%
Costos Variables (Via en mal estado) $Vehiculo ¢ 5,442,098.85 5,591,212.36 5,744,411.58 5,901,808.46 6,063,518.01 6,229,658.40
Costos Variables Totales (Viaen malestado) | « 5 oap 360041 61| 2,817,971,02022 | 2,998582,843.83 | 3,198,780,182.86 3,407,697,120.01 3,631,890,847.51
Costos Fijos (Viaen mal estado) $Nehiculo | §  24661,005.65|$  25336,737.76|$  26,030,964.37|$  26,744212.80| $ 27,477,004.23| $ 28,229,874.14
Costos Fijos Totales (Via en mal estado) $ 11,985,258,467.83| § 1276971582947 | $ 1358816340188 | § 14,495,363,335.00 | $ 15,442,076,374.89 | $ 16,458,016,624.54
[Pt (e G L) $ 14630,118509.44| § 15587,686,858.69| $ 16,586,746,45.71 | § 17,694,143517.86| 18,849,773,494.91 | § 20,089,907 472.05
Ahorro x mejoramiento = 25.00%
Costos Variables (Via mejorada) $Vehiculo | § 5442,098.85 | $ 419340927 | 4,308,30868 | § 442635634 | § 454763851 ] $ 4672,2380
Costos Variables Totales (Via meforada) $ 2,6M860,04161| S 211347827092 2,248,937,132.87| §  2,399,085,137.15 | § 2,555,772,840.01 | 2,723,918,135.64
Costos Fijos (Viamejorada) $Nehiculo s 24,661,055 | § 253313176 | § 2603096437 | § 2674421280 | § 27477,00423 | § 2822987414
Costos Fijos Totales (Via mejorada) $ 11,985,258,467.83| § 1276971582947 | $ 13588,163,401.88| § 14,495,363,335.00 $ 15,442,076,374.89 | $ 16,458,016,624.54
[priEp BB T et $ 1463011850044 | $ 14,883,19410138| $ 15837,00,534.75| $ 16,894,448472.14| $ 17,997,849,214.90 | $ 19,181,934,760.17
Beneficios en Costos Operacionales por el
Mejoramiento de la Via - |$  708492,75731|5  749,64571096| $  799,695,045.72 § 851,024,280.00 | $ 907,972,711.88
Beneficio por Ahorro de Tiempo de Viaje
LONGITUD DE LAVIA 1342 [KM
Velocidad de Operacion (Via en mal estado) - 1300 [Knvhora
Kmihora '
Tiempo de Viaje (Via en mal estado) - hora 1.01 |hora 61 minutos
Velocidad de Operacion (Via mejorada) Km/hora 30.00 (Km/hora
Tiempo de Viaje (Via mejorada) - hora 0.44 |hora 26 minutos
Tiempo de ahorro - hora 0.57 |hora
Valor horario x pasajero $/r $ 286667 $ 204500 $ 302500 $ 3,408.00( § 319400 § 3.281.00
Paszjeros x dia 1,438 1477 1517 1,559 1,601 1645
Beneficios por Ahorro de tiempo por el
Mejoramiento de la Via x afio $ - |$ 89554300200  944781,998.77|$  920,118921.85| % 944,907,244.31 | $ 970,875,963.08
Beneficio Totales por el Mejoramiento de la Via x
afo $ - |$ 1,600035,759.40| $  1,694,427,709.73| $  1,719,813,967.56| 1,796,831,524.31| $ 1,878,348,674.96
Intereses sobre Créditos () $ $ - [$ - |8 - |$ - |8 .
Costos de Preinversion y Ejecucion (-) $ 4,670,734,508.00 | § $ $ $ $
Preinversion $ 59,750,000.00
Efecucion S 451098450800 | s s s
Créditos (+) $ $ $ $ $ $
Amortizacion a Créditos (-) $ $ $ $ $ $
Flujo de Caja a Precios Constantes S AGT07T450800(S 160003575040 |5 16944270973 |§  1,719,813,967.56 | § 1,796,831,524.31 [ § 1,878,848,674.96
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3.5.6 Resultados de la Evaluacién Financiera

Con base en el Flujo de Caja anterior se determinaron los siguientes Indicadores
de conveniencia del proyecto:

Valor Presente Neto (VPN): es un procedimiento que permite calcular el valor
presente de un determinado numero de flujos de caja futuros, originados por una
inversion.

La metodologia consiste en descontar al momento actual, es decir, actualizar
mediante una tasa) todos los flujos de caja (en inglés cash-flow) futuros den
determinar la equivalencia en el tiempo O de los flujos de efectivo futuros que
genera un proyecto y comparar esta equivalencia con el desembolso inicial.

Para este caso, la tasa utilizada es del 16% correspondiente a la utilizada por el
Departamento Nacional de Planeacién (DNP) para la evaluacion de los proyectos
que se le presentan.

La férmula utilizada es:

'L.F
VAN = -
Z (1+ k)
dgnde.
Vi representa los flujos de caja en cada periodo t.

Iy es el valor del desembolso inicial de la inversion.
1t es el numero de periodos considerado.
k , d o TIR es el tipo de interés

El resultado obtenido fue:
VPN =5.563"357.364
Dado que este VPN es mayor que el desembolso inicial total

(Preinversion+inversién) el cual es de 4.674°934.508, quiere decir que es
recomendable que el proyecto sea aceptado.

La tasa interna de retorno (TIR) de una inversion es el promedio geométrico de los
rendimientos futuros esperados de dicha inversion, y que implica por cierto el
supuesto de una oportunidad para reinvertir. En otras palabras es la tasa de
descuento con la que el valor actual neto o Valor Presente Neto (VPN) es igual a
cero.
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La férmula utilizada es:

n Ff
VAN = —— —I=10
; (1+TIR)
donde:
Ft es el Flujo de Caja en el periodo t.
n es el numero de periodos.
| es el valor de la inversion inicial.

El resultado obtenido fue:
TIR = 24.2%

Dado que la TIR es mayor que la Tasa de Descuento minima para la cual se
considera viable el proyecto para el DNP y que para este caso es del 16%, por lo
tanto el proyecto se considera Conveniente.

El analisis de costo-beneficio es una técnica importante dentro del ambito de
la teoria de la decision. Pretende determinar la conveniencia de proyecto mediante
la enumeracion y valoracion posterior en términos monetarios de todos los costos
y beneficios derivados directa e indirectamente de dicho proyecto.

Este indicativo se determina dividiendo el Valor Presente Neto (VPN) por el Costo
Inicial total (Preinversion+inversion).

El resultado obtenido fue:

Beneficio/Costo 1.19

Dado que la relacion Beneficio/Costo es mayor que uno (1) significa que hay una
utilidad expresada en Ahorros (para este proyecto) calculada para el afio cero que
supera el monto de la Inversion que se realiza este mismo afio, por lo tanto el
proyecto se considera adecuado para ser ejecutado y puesto en marcha para el
provecho de la comunidad de Teorama y demas habitantes de las areas aledafias
que hacen uso de esta via.
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3.6.

Gestion de las Comunicaciones del Proyecto

La Gestion de las Comunicaciones del Proyecto incluye los procesos requeridos

para garantizar que

la generacion,

la recopilacion,

la distribucion, el

almacenamiento, la recuperacion y la disposicién final de la informacion del

proyecto sean adecuados y oportunos.

A continuacion se presenta la Matriz de las Comunicaciones del Proyecto.

Cuadro N°11- Matriz de las Comunicaciones del Proyecto.

EVTREGALE WETODODERNTREGA | DATRBURAE FRECEACI REONHBLES FECHADERUBLCACON
Nindelemion o STt s tide@royeclo I
Uit oo ool {Evend oot Ittty A
e bt Fncona et ool (A
) by s bt oot Ittty (A
(ol Hilh Hrcmariitaes [l ot Ittty A
PepstoBogamein oo oot [t v Intetis  [reBempodebrtersbet
(s by Hrcmariritaes  [ei@Bonery 0T o
Rebiorodelaboteto.  [itoohio. oDl {eBrogmacin v Intetite reBempodebrterabeit
EiuiTemis 0 O v Intetite  reBempodebrterabeit
Prodenviadetay oo onconreEnttas (Bt ool (renpodebrecieit
Wahiioaabind e, o] o De@cuerdo@\ﬂiempo@embra maotoDone |FndBeoebredret
bfomes o oy |Fera covaiorsloDontes  (rempodebrecieit
T D 1 T R 1 Ude@royec tionstr i Benoidebtezsers

En el Anexo 15 se adjunta la Planificacion para la Gestion de la Comunicaciones
del presente proyecto.

41



3.7.

Gestion de los Riesgos del Proyecto

La gestion de los riesgos es una parte integral de la direccion del proyecto, siendo
un elemento clave en el proceso de toma de decisiones. Cualquier empresa que
vaya a comenzar un nuevo proyecto se enfrenta al reto de invertir dinero en
suministros y gastos
financieros. El mejor modo de evitar el fracaso del proyecto, que en ocasiones
puede llegar a originar la ruina de la organizacion, es la utilizacion de ciertas
herramientas que permiten gestionar los riesgos.
Para este proyecto identificamos los Riesgos clasificados en trece grupos
genetarles y los valoramos porcentualmente segun su probabilidad e impacto,

personal, equipamiento

planteando a su vez unas alternativas para mitigar el

e

instalaciones,

formacion,

impacto con el

correspondiente responsable y el periodo en el cual es conveniente desarrollarlas.
A continuacién se presenta la matriz de riesgo y hace parte del Anexo 16:

Cuadro N°12- Matriz de los Riesgos del Proyecto

1. ional: Imagen coorporativa
prestigio de la capacidad de del Alcalde 5 § 0% Casi nunca 1 Bajo lasesoria financiera y admini el alcalde | secretario de haclenda | nmediata |
del idad frente  la Administraci 7 7 0% 07 Bajo adecunda nformacidn da venlas delproecto _|alcade elapa 1 e refacibibdac

2. Politico: Aspectos de gobiem [estabilidad politca)
Cambio de Alcalde 12 12 25% Casi nunca 3 Bajo Publcidad de b geston del alcalde secrearo de gobiemo |previo alricio d la obra
Cambio de Poica Nacional ia manifiesta 1 7 TH 035 Bajo [Psequrrgest i indo de a oba
3. Legal ylo Regulatorio (Normas que inciden pos 0 negati en ¢l proyecto)
Mofficacién alas Normas de [ 7 7 0% Probable 58 Medio [rcuaizarlacho G secelaio de joy durarie lpoye
Cambios en es Normas de Diseh Anberty_12 12 ?I._H 0§ Balo|Reviino canbi e s deios o de plareccin| e y e 8 poye
4, Tributario: Impacto de reformas tributarias, impuestos
Modificaciones al Estatut Tributario Municipal ] 5 § 0% | Casinunca 15 Bajo [Asequrar gestion o evioy durarie ¢l poye
Modificaciones a a Polica TributariaNaci [ [7 7 W% | Casinunca 21 Bajo  [hsequrrgesion wevi y durane & poye
5. Laboral: Reformas laborales, oferta yio demanda de mano de obra calificada ylo no calificada
Escacez de mano de obra no calficadaenlazona [ 2 [ | [ 0% Probable 84 [Consecuci e o durant ¢l proyecio
Dificultad en el cumplimiento_del Horario [ 1] 7 60% Posible 42 Medio [Otecimiento de incent i contatista durante el proyecto
6. Cambiario: Comportamiento de la tasa de cambio. Impacto de las IMPO y EXPO
Cambio en el precio intemacional del Petroleo [ 1717 7 % Posible 28 Bajo [Compra anticipada de la emuisién contatista durante el proyecto
Cambio en |a tasa representativa del mercado que afecta los repuesto de los equip{ 3 0% Casi nunca 09 Bajo Mantener siock de repussios contatsla durante el proyecio
7. Ambiental ylo natural: Legislacidn, licencias, fenémenos naturales
o otorguen a Licencia Ambiental [ 1 1 50% Posible b Medio Geston d s ineresados s a en evio al niio ¢l obra
Ocurrencia de deslizamiento de los taludes laterales \ 1 7 0% Probable 49 Medio |denéficar zonas dei y mantener equipdalcalde prewio y duranie el proye
3. Estratégico : Decisiones de Ia alta direccion, Plan de Negocios
|EVAlcade cambie de priordady desvie 2 12 Bajo [Convencer al alcalde e a priorided del proyecto y [comunidad evio al ico &l obra
El Goblerno decida no participar en el proyecto 12 1,2 Bajo [ sequrar gesiion o orevio y duranie ¢l proye
9 Mercado: Movilidad del mercado objetivo, Competidores, Diamante de Porter
Que la comunidad no acepte el proyecto [ T [ 05 Bajo Comencerala jemo municipal _[pevio l inico dela obra
Que los factores armados no acepten el proyecto 171 07 Bajo [Colaboracitn de fas das y dela jemn municipal |previo al rcio e a cora
10, Logistico: Capaciad de comprar, suministrar y abastecer, Ubicacior afica de los socios estratégicos, capacidad de negoclacion. INES
Dificultad de consecucin de la emulsién I 1717 h 0,35 Bajo [Compra anicipada de la emuisin contatista duranteel projecto |
Dificultad d ucion de la base granular [ 7] 0% 42 Medio ion da nuevas uenles de suminvo | conlalista evioy duranie el poye
11, Operacional: Eficiencia en el manejo de los tramitologla, procesos.
(Que 1o entreguen licencia minera para explotacion derecebo | [ 5 § 0% Posible 2 Bajo [Geston de los ntersados antala e evio al ico dela obra
Dificutad d 6 de equipos adecuadk 7] 7 0% Posible 12 Medio |Consecucon de altermaiivas con oies munid e y durane & poje
12. Administrative: Capacidad de gestion del personal, sentido de p felicidad
D del personal por nivel salarial T T T8 1 5 0% Posible 2 Bajo Obeciriento de ncent i contatista duranteel projeco |
Paro por apoyo ala comunidad campesina L[] ] 7 80% Probable 56 Medio [Comvencer ala jern muniipal [previo y durante ¢ proye
13, Financiero: Retomo de la inversion, calidad de la informacion financiera del en sus diferentes fases
No jon de los recursos lizar el proyecto | 12 1 0% Posible 48 Medio  [Asequrargy di previoy duranie e poye
Variacion de precios o alcance de las obras que limiten o exijan | 7 1 30% Casi nunca 21 Bajo Asequrar di orevio y duranie ¢l proye
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3.8 Resumen Ejecutivo parala Toma de Decisiones

Como parte final del Proyecto, se presenta Resumen Ejecutivo para la Toma de
Decisiones con el fin de que los encargados de tomar las decisiones tengan la
informacion resumida y facil de consultar, siendo el documento gerencial que se le
presentara a los interesados no técnicos del proyecto.

Este resumen corresponde al Anexo 17.

3.9 Estudios y Disefios

Adicional a la informacién incluida en los puntos anteriores, el objetivo de un
estudio de factibilidad es desarrollar los Estudios y Disefios Técnicos, de los
cuales solo se puede anexar al presenta trabajo la informacién relacionada a
continuacion por las razones alli explicadas.

3.9.1 Investigacion Geotécnica: Realizada por la Compafiia Laboratorio Ingenieria
Suelos Geotecnia ISG para la Alcaldia de Teorama. El informe constituye el Anexo
18-1. [1]

3.9.2 Levantamiento Medio Ambiental: esta incluido en el Informe General de la
Alcaldia del municipio de Teorama; Este informe se adjunta en el Anexo 18-2. [1]

3.9.3 Consideraciones de Seguridad Vial: Realizado por el Ing. Said Baene
consultor del estudio Incluido en el Anexo 18-3 [1]

3.9.4 Disefio Geométrico. Debido al tamafio de los Archivos y a que los planos
definitivos reposan en forma impresa y firmados en las instalaciones de la
Alcaldia, solo se adjunta en el Anexo 18-4 una muestra de estos disefios. [1]

3.9.5 Disefio Estructuras y Drenajes: al igual que en el caso anterior, por el
tamafo de los Archivos y a que los planos definitivos reposan en forma impresa y
firmados en las instalaciones de la Alcaldia, se adjunta en el Anexo 18-5-1 el
Informe del Estudio Hidraulico de la Alcaldia y en el Anexo 18-5-2 solo una
muestra de estos disefios.

3.9.6 Disefio de Pavimento Realizado por el Ingeniero Said Baene para la
consultoria de los estudios incluido en el Anexo 18-4.

43



CONCLUSIONES

Con este proyecto la Administracion municipal de Teorama ademas de encontrar
una alternativa de solucion al problema de transitabilidad de la via principal de
acceso al municipio; establece un marco referencial para la preparacion de
proyectos de inversion publica utilizando la metodologia PMI.

El mismo determina el proceso de Iniciacion y Planificacion de un Proyecto de
Obra Civil brindando las herramientas béasicas para su seguimiento y control.

La administracion Municipal encontré que efectivamente y para poder alcanzar
soluciones viables no solo era preciso argumemtar la propuesta de pavimentar la
via sino demostrar con una metodologia adecuada en este caso la del PMI; que la
mejor alternativa viable de financiar es la de rehabilitar la via con un tratamiento
superficial simple.

A los involucrados en el proyecto identificados en la matriz correspondiente le ha
guedado claro y conforme la necesidad cual es la alternativa a seguir; aunaran
esfuerzos para llevarla a cabo.

Es muy importante que los municipios a fin de hacer mas efectivas y eficaces sus
inversiones publicas; proceder a implementar la metodologia PMI para las tomas
de decision correspondientes; ademas de mejorar la optimizacion de los recursos
cuentan con una herramienta técnica adecuada y aceptada en las diferente
instituciones del estado que mejorarian su imagen y capacidad de gestion.
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RECOMENDACIONES

Se recomienda utilizar el plan desarrollado en este trabajo como base para
futuros proyectos a desarrollar, adaptando mejoras en los procesos y actualizando
todas aquellas practicas que han sido creadas y recopiladas a través de un
proceso de mejoramiento continuo y de lecciones aprendidas.

Se recomienda la creacién de un grupo de trabajo para poder controlar este
proyecto y no recaiga la responsabilidad es una sola persona.

Se recomienda establecer capacitaciones al equipo de trabajo donde se den a
conocer los conocimientos basicos de la administracion de proyectos con el fin de
gue todo el equipo tenga la misma perspectiva de este plan de gestion.

Se recomienda realizar una evaluacién dentro de los Municipios de Teorama y
aledafios para medir el nivel de conocimiento en materia de administracion de
proyectos, esto con el fin de crear un plan de capacitacion para los miembros del
equipo de trabajo.

Se recomienda complementar este documento desarrollando los planes de gestion
que indica el PMBoK del PMI que debido a lo limitado del alcance de este trabajo,
con el fin de que el plan de gestién pueda aplicarse en los demas proyectos de la
compaifia.

Se recomienda que se continlde con la creacién de una fuerte cultura que tienda
hacia el desarrollo de los otros procesos en areas como Riesgos, Comunicacion,
Recursos Humanos y Adquisiciones que permitan un desarrollo integral de la
organizacion.
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