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1. INTRODUCCION 
 
1.1 Objetivo General 
Elaborar el Estudio de Factibilidad para la rehabilitación de la vía Teorama – Llano 
Grande utilizando la Metodologia PMI de Gestión de Proyectos como herramienta 
para la preparación y viabilización de proyectos de Inversión Pública. 
 
1.2 Objetivos Específicos 

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

2. Definir las actividades del estudio de factibilidad para la rehabilitación de la 
vía Teorama - Llano Grande y el tiempo proyectado. 

3. Elaborar el presupuesto general del proyecto y su programación. 
4. Realizar Análisis Financiero - Beneficio/Costo del proyecto. 
5. Determinar las fuentes y usos de los recursos económicos que permitan 

tanto la elaboración del estudio de factibilidad como de la ejecución del 
proyecto de construcción del pavimento Llano Grande –Teorama. 

6. Efectuar una estrategia de comunicaciones para el adecuado flujo de la 
información del proyecto. 

 
1.3 Justificación del Proyecto 
 
La vía 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 Ocaña, Cúcuta y 
Bucaramanga. Adicionalmente permite el transito de pasajeros entre los centros 
poblados de El Tarra, Hacari y San Calixto con los municipios de Convención, 
Ocaña y el resto del país. 
Esta vía nunca ha sido pavimentada y presenta considerables daños en su 
estructura durante cada periodo invernal debido a la falta de la capa de rodadura y 
de las obras hidráulicas que la acompañan. 
Este tramo de carretera no ha tenido la suficiente atención por parte de las 
autoridades competentes para mejorar su infraestructura debido a la insuficiencia 
los recursos municipales y a la falta de gestión administrativa para la obtención de 
recursos económicos provenientes del gobierno nacional. 
Para suplir este problema y con el fin de iniciar un adecuado proceso en el ciclo de 
la gestión del proyecto, se hace necesario contar con las herramientas técnicas, 
económicas y sociales óptimas para la toma de decisión y la presentación ante las 
entidades competentes que promuevan el financiamiento de las obras requeridas 
en esta vía para su pavimentación.  
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En este momento las autoridades municipales de Teorama cuentan con la 
información 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 básicas para que el Estudio de Factibilidad sea el más adecuado posible. 
 
 
 

2. MARCO CONCEPTUAL 
 
 
2.1 Antecedentes  
 
Mediante ley se ordenó la supresión 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 
cofinanciación como un mecanismo transitorio para apoyar a los entes territoriales 
en la financiación de las nuevas responsabilidades asumidas por el proceso de 
descentralización, estos fondos fueron desmontados en los años 1998 y 1999.  
Luego de la eliminación 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 
destinación es muy reducida lo que implica que la financiación de carreteras está 
sujeta a competencia presupuestal de otros sectores, o depende de una 
financiación del reducido ingreso propio.  
En este sentido, el Gobierno Nacional en períodos de gobierno anteriores ha 
propuesto programas estratégicos como Vías Para La Paz y el Plan 2.500, para lo 
cual se le dejó 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 señaladas 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 Nación, como de las redes de 
transporte secundarias y terciarias, logrando la integración y cohesión de las 
regiones.  
Para ello y basados en este programa en el presente período 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 Vía  Llano Grande – 
Teorama motivo del presente estudio.[1] 

 
2.2 Problemática 
 
La via Llano Grande – Teorama motivo del presente estudio está a cargo del 
Municipio y en sus 13,12 kilómetros, se han invertido para su mantenimiento 
rutinario la suma de $1.200´000.000 en diferentes contratos de obra pública y 
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convenios de apoyo en Banco de maquinaria para efectuar labores de remoción 
de derrumbes, limpieza de alcantarillas y conformación de la calzada existente 
durante los últimos 3 años.[1] 
Estas inversiones han llegado por la voluntad del gobierno Departamental y 
Nacional a través del INVIAS por el programa de atención  la red vial terciaria 
como corredores estratégicos para la prosperidad y otros programas de gestión 
local. 
Sin embargo la atención 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 vía sufre las complicaciones  originadas por el invierno y el tráfico 
existente. 
Esto genera desmotivación y mala imagen a la administración municipal que no ve 
como solucionar el problema de movilidad y adecuación 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 pequeñas 
en remoción de derrumbes y limpieza de alcantarillas; lo cual se ha ejecutado 
durante los últimos 10 años; sin embargo estas intervenciones no generan el 
impacto suficiente para mejorar la vía 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 
que las obras de drenaje no son las adecuadas. 
 
2.3 Teoría de Administración de Proyectos  
 
Siendo la Administración del Municipio de Teorama la encargada de agrupar toda 
el área operativa del Municipio, es su principal obligación 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 guía que permita iniciar un proceso de 
mejora en sus procesos buscando un cambio cultural para llegar a tener una 
organización orientada a proyectos y tomar el mejoramiento de la Vía Teorama-
Llanogrande como primer ejercicio para ser planeado con la metodología 
propuesta por el Project Management Institute. 
 
2.4 Proyecto  
 
La definición más común de Proyecto es la siguiente: “un esfuerzo temporal que 
se lleva a cabo para crear un producto, servicio o resultado único” (PMI, 2008) o 
también podemos decir que el término “proyecto” proviene del latín proiectus y 
cuenta con diversas significaciones. Podría 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 
así debe cumplir con las siguientes características:   
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• Debe tener un inicio y un fin  
• Debe tener un cronograma definido  
• Debe existir una planificación integral del proyecto  
• Debe haber una elaboración gradual de las actividades y tareas del cronograma  
• Se debe coordinar con recurso humano en distintas áreas según la actividad  
• Se debe contar con los recursos según 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 organización, 
estos pueden ser complicados o no tanto, pueden ser pequeños 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 más sencillos en 
su estructura. Lo que sí es común en todos los proyectos es que para 
desarrollarlos se puede aplicar la Administración Profesional de Proyectos. 
 
2.5 Administración de Proyectos 
 
La administración de Proyectos (PMI, 2008) es la aplicación de conocimientos, 
habilidades, herramientas y técnicas a la planificación, ejecución y control de un 
proyecto para satisfacer los requisitos que el proyecto requiera. Tomando en 
cuenta que debe integrarse además el inicio y el cierre del proyecto.  
Todo proyecto requiere de una figura muy importante y básica; el Director de 
Proyectos. Esta es la persona encargada de lograr alcanzar los objetivos 
propuestos.  
El Director de Proyectos debe tener las siguientes características:  

• Conocimiento sobre la Administración y Dirección de Proyectos.  
• Desempeño al utilizar el conocimiento de la Administración de Proyectos  
• Capacidad de dirigir personal (liderazgo).  

 Muchas veces vemos proyectos “exitosos” que sin ningún motivo aparente, no 
son lo que se esperaba y no funcionan como deberían. Esto sucede porque no se 
pone el suficiente cuidado a su gestión. Propiamente a eso apunta la Dirección de 
Proyectos.  
La que en términos sencillos, consiste en llevar a cabo la ejecución 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 más 
sencillo que este sea, es por esta razón 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; Administración municipal, existen muchos proyectos 
que se desarrollan en paralelo por lo que tienen que existir diferentes áreas para 
ubicar cada proyecto, y cada una de estas áreas tiene su logística específica. El 
trabajo que se desarrollara en este Proyecto será asignado a la Secretaria de 
Planeación Municipal cuya Secretaria de Despacho oficiará como Director del 
Proyecto. 
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2.6 Áreas del Conocimiento de la Administración de Proyectos  
 
La Guía de Fundamentos de la Dirección de Proyectos PMBOK (PMI, 2008) está 
dividida en 42 procesos de la dirección de proyectos, agrupados lógicamente, que 
conforman los 5 grupos de procesos. Las nueve áreas del conocimiento son: 

 

Figura N° 1-  Áreas del Conocimiento.  
 Fuente: PmBok  2008 
 
2.7 Ciclo de vida de un proyecto  
 
Todo proyecto tiene fines ligados a la obtención 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 gestión 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 tecnologías 
empleadas.  
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El comportamiento típico 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 
máximos en las fases intermedias y baja fuertemente conforme se aproxima al 
final del proyecto.  

 

Figura N° 2-  Niveles típicos de costo y dotación 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 gestión de involucrados 
para evitar su influencia al final del proyecto y preferiblemente atender todas las 
solicitudes en las fases iniciales del proyecto.  

  

Figura N° 3-  Impacto de la variable en función 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 o etapas que representan un ciclo de inicio y culminación.  
Cada una de estas fases implica un proceso de administración, control y decisión 
que constituyen la gestión de un proyecto, de la cual dependerán las intensidades 
y éxitos en la consecución de resultados. Así, una gestión del ciclo de un proyecto 
adecuada implica considerar el conjunto de factores que pueden ser cruciales para 
el logro de resultado, paro además 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 Administración de Proyectos 
 
Seguidamente se identifican y describen los cinco grupos de procesos de la 
dirección 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 
.  

 

Figura N° 4-  Grupos de procesos de la dirección de proyectos.  
Fuente: PMI, 2008  
 
 • Procesos de Iniciación:  
 
El grupo de procesos de iniciación se compone de procesos que facilitan la 
autorización formal para iniciar un proyecto. Esta se consigue por medio de la 
redacción del Acta de Constitución del Proyecto donde el patrocinador del 
proyecto, persona o institución que aporta el capital, autoriza al director del 
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proyecto. Es frecuente que estos procesos se lleven a cabo fuera del ámbito de 
control directo del proyecto, pero si dentro de la organización que los promueve. 
Definen que es el proyecto a realizar en cuanto a su justificación, objetivos, 
supuestos y restricciones.  
 
 • Proceso de Planificación:  
 
Ayuda a recolectar la información requerida para desarrollar el plan de gestión 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 definición del alcance, la estructura detallada de trabajo, la 
duración, secuenciación y cronograma de las actividades, los recursos requeridos, 
así como las estimaciones de costos, calidad, riesgos y comunicaciones.  
 
 • Proceso de Ejecución:  
 
Se utiliza con el fin de realizar las actividades del proyecto, de acuerdo al plan de 
gestión definido en la planificación, de manera que se pueda cumplir con los 
requisitos establecidos para el proyecto.  
Incluyen los procesos de dirección, aseguramiento de la calidad, adquisición y 
desarrollo del equipo humano y material del proyecto, así como la distribución de 
la información 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 supervisión y control del trabajo, control integrado de 
cambios en el alcance, cronograma, costos, y calidad, seguimiento del desempeño 
del personal, rendimiento del proyecto, así como el control de los riesgos y de los 
contratos que se establezcan durante la ejecución.  
 
• 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, así como el cierre de 
los actos administrativos y contractuales, incluyendo la resolución de cualquier 
conflicto pendiente.  
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3.DESARROLLO 
 
En este capítulo se presenta el desarrollo del proyecto con base en las áreas del 
conocimiento en la administración 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 propósito de cumplir los objetivos del presente trabajo. 
  
 
3.1 Objetivos del proyecto 
 
Los Objetivos que se buscan con la ejecución de la Rehabilitación de la Vía 
Teorama-Llano Grande básicamente son:  
 

 Mejorar los tiempos de viaje entre las poblaciones de Teorama y Ocaña. 

 Disminuir los costos de transporte y carga. 

 Aumentar la velocidad de operación de la vía. 

 Disminuir la tasa de accidentes en la vía. 

 Garantizar el adecuado flujo de tránsito por el tramo de vía. 

 Aumentar los ahorros operacionales de los diferentes tipos de vehículos 
que circulan por la vía. 

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

 
 
3.2 Localización del Proyecto en su contexto Geográfico, Económico y 
Social. 
 
Para enmarcar el Proyecto en la zona, se hace un resumen de las condiciones 
actuales del área de influencia  compuesto de los siguientes numerales los cuales 
constituyen el Anexo-1 del presente trabajo: 
 

 A-1.1 Áreas de influencia  

 A-1.2 Diagnostico del área de influencia 

 A-1.3 Diagnóstico de los involucrados en el PIP. 

 A-1.4 Situación de la infraestructura. 

 A-1.5 Situación del servicio. 

 A-1.6 Intentos anteriores de solución. 

 A-1.7 Definición del problema, sus causas y efectos 

 A-1.8 Alternativas de solución 
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3.3 Plan de Gestión del Alcance  
 

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

3.3.2. Identificación 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 
información relevante relativa a sus intereses, participación e impacto en el éxito 
del Proyecto. (PMI, 2008)  
Este involucramiento mejora la probabilidad de contar con propiedad compartida, 
con la aceptación de los entregables y con la satisfacción del cliente y demás 
interesados. 
 
Cuadro-1. Matriz de Interesados 
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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 descomposición jerárquica 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 definición cada vez más 
detallada del trabajo del proyecto (PMI, 2008).  
 

 

          

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

           

            
          Figura N° 5-  Estructura de Desglose del Trabajo. 

 

FORMULACION ESTUDIO 
DE FACTIBILIDAD  (PAV. 

T.-LL.)  

CONTEXTO Y 
OBJETIVOS 

DEFINIR OBJETIVOS DEL 
PROYECTO 

LOCALIZACION DEL PROYECTO 
EN SU CONTEXTO GEOGRAFICO, 

ECONOMICO, SOCIAL Y 
DETERMINAR LA FORMA DE 
ALCANZAR LOS OBJETIVOS 

TRABAJO DE 
CAMPO Y 

LEVANTAMIENTOS 

EVALUACION DE LA 
DEMANDA DE TRAFICO 

(MOVIMIENTO DE 
PERSONAS Y VEHICULOS) 

INVESTIGACION 
GEOTECNICA EN LA 

LOCALIZACION DE LA RUTA, 
MATERIALES, HIDROLOGIA 

LEVANTAMIENTO MEDIO 
AMBIENTAL 

CONSIDERACIONES DE 
SEGURIDAD VIAL 

DISEÑO DE 
INGENIERIA 

DISEÑO 
GEOMETRICO 

DISEÑO 
ESTRUCTURAS Y 

DRENAJES 

DISEÑO DE 
PAVIMENTO 

SELECCIÓN DE LA 
OPCION 

 COSTOS DEL 
PROYECTO 

 BENEFICIOS DEL 
PROYECTO 

SENSIBILIDAD Y 
ANALISIS DE RIESGO 

RESUMEN EJECUTIVO PARA LA 
TOMA DE DECISIONES 
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3.3.4 Diccionario de la EDT 

 
Según el PMBoK 2008, el Diccionario de la EDT es un documento generado por el 
proceso “Crear la EDT”, cuya función 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 Verificación del Alcance 
 
Según el PMBoK (PMI, 2008), la verificación del alcance es el proceso de obtener 
la aceptación formal por parte de los interesados de los productos entregables y 
del proyecto completo. 
  
Para efectuar la verificación del alcance se ha diseñado una plantilla que puede 
observarse en el Anexo 5. 
 
La plantilla para verificación del alcance ayuda a la revisión y seguimiento de los 
productos entregables propuestos, asegurándose que se hayan completado o no. 
Para aquellos casos en que no se conozca que no se concluyó a satisfacción, 
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 ejecución que no fueron 
contemplados dentro del alcance en la planeación y para esto se asignó 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 más tiempo del estimado e igualmente también se puede impactar 
directamente en el presupuesto establecido incurriendo en costos adicionales no 
contemplados en la línea base.  
Para el Proceso de la Rehabiltación de la Vía Teorama-LLanogrande, se sugiere 
el siguiente proceso de administración de los cambios, el cual se detalla a 
continuación: 
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 evalúa con el solicitante del cambio las justificaciones 
para llevar a cabo el cambio. 
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3. En la reunión semanal del equipo de proyecto se exponen los principales 
aspectos del cambio solicitado así como los diferentes impactos que pueda tener 
en el proyecto. 
4. A continuación se presenta un esquema de proceso de Gestión del Alcance y 
adicionalmente se adjunta la Plantilla de Control de Cambios del Alcance del 
Proyecto que constituye el Anexo 6. 
 

 
 
 
Figura N° 6-  Proceso de Gestión del Cambio 
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3.4 Plan de Gestión del Tiempo 
 

3.4.1 Descripción de la Obra Física 
 

Las obras de rehabilitación de la vía corresponden a las actividades constructivas 
relacionadas con la adecuación del sitio de obra mediante la roceria y limpieza de 
la franja de carreteable con la remoción de marañas, matorrales y vegetación baja 
arborea, limpieza de alcantarillas y cunetas ubicadas en la vía y caracterizadas en 
la inspección visual efectuada; retiro de sobrantes producto de deslizamientos y 
areas afectadas por lavado de tierras efecto de inviernos anteriores; renivelación 
de la calzada existente y colocación de material de base tipo Invias en los tramos 
caracterizados identificados al igual que la recuperación de tramos de banca con 
material de subbase y abse tipo Invias de acuerdo a lo dispuesto en la memeoria 
de calculo; construcción de obras de drenaje tipo alcantarillas y cunetas definidas 
estas en la inspección visual inicial e identificados los sitios en el recorrido 
efectuado según bitacora y demarcación existente; señalización y control de tráfico 
mediante la ubicación de señales preventivas, reglamentarias e informativas a lo 
largo de la franja de via. 
 

3.4.2 Definición de actividades 
 

Las actividades básicas de este proyecto son las siguientes: 
 
Cuadro N° 2 Lista de Actividades 
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3.4.3 Establecimiento de la Secuencia de las Actividades 

 
Se establece la priorización de actividades con respecto al tiempo y la 
dependencia entre ellas. La secuencia implica identificar las relaciones lógicas 
entre las actividades, al igual que en la definición de las actividades, se parte de la 
experiencia del personal del  especializado encargado de los diseños. Lo anterior 
es fundamental al momento de proponer las secuencias de las actividades, las 
cuales deben establecerse siguiendo un proceso lógico. Se elabora una 
secuenciación de las actividades las cual puede observarse en la figura siguiente: 
 

CAPITULO ACTIVIDAD

DEFINIR OBJETIVOS DEL PROYECTO
LOCALIZACION DEL PROYECTO EN SU CONTEXTO GEOGRAFICO, 

ECONOMICO, SOCIAL

EVALUACION DE LA DEMANDA DE TRAFICO (MOVIMIENTO DE 

PERSONAS Y VEHICULOS)

INVESTIGACION GEOTECNICA EN LA LOCALIZACION DE LA RUTA, 

MATERIALES, HIDROLOGIA

LEVANTAMIENTO MEDIO AMBIENTAL

CONSIDERACIONES DE SEGURIDAD VIAL

DISEÑO GEOMETRICO

DISEÑO ESTRUCTURAS Y DRENAJES

DISEÑO DE PAVIMENTO

ESTABLECER LOS COSTOS DEL PROYECTO

ESTABLECER LOS BENEFICIOS DEL PROYECTO

ELABORAR EL RESUMEN EJECUTIVO PARA LA TOMA DE DECISIONES

CONTEXTO Y OBJETIVOS

TRABAJO DE CAMPO Y 

LEVANTAMIENTOS

DISEÑO DE INGENIERIA

SELECCIÓN DE LA OPCION
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Figura N° 7-  Gráfico Diagramación por Precedencias Paquetes de trabajo 
 
 
 
 
 

3.4.4 Estimación 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 o suministros requeridos 
para ejecutar la actividad (PMBoK 2008). EL resultado de este proceso es la 
identificación, los tipos y la cantidad de recursos necesarios para cada actividad.  

 
 

     Cuadro N°3- Estimación de los Recursos 
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3.4.5 Estimación de la Duración de las Actividades 

 
En el proyecto en estudio la estimación de actividades se realizó tomando en 
cuenta el criterio y experiencia de los ingenieros de la empresa, así como la de los 
consultores, además de los factores ambientales de la compañía. La duración de 
las actividades se estimó tomando como base información de la Empresa sobre 
proyectos similares. 

 
Cuadro N°4- Estimación de la Duración de las Actividades 
 

PAQUETE ACTIVIDAD TIPO DE RECURSO UNIDAD CANTIDAD

Camioneta hora 80

Publicidad global 1

Salon Reuniones global 1

Papeleria-Fotocopias global 1

Camioneta hora 56

Registros-Copia global 0.14                 

Transporte Urbano global 1

Registros-Copia global 0.30                 

Equipo de Conteo global 1

Camioneta hora 104

Registros-Copia global 0.26                 

Especialista Geotecnia global 1

Camioneta hora 80

Especialista Ambiental global 1

Camioneta hora 40

Especialista Seg Vial global 1

DISEÑO GEOMETRICO Equipo Diseño Geometricoglobal 1

DISEÑO ESTRUCTURAS Y DRENAJES Equipo Diseño Estruct-Drenajesglobal 1

DISEÑO DE PAVIMENTO Equipo Diseño Pavimentosglobal 1

Analista global 0.40                 

Registros-Copia global 0.20                 

Analista global 0.20                 

Registros-Copia global 0.10                 

ELABORAR EL RESUMEN EJECUTIVO PARA LA 

TOMA DE DECISIONES Analista global 0.12                 

DISEÑO DE INGENIERIA

ESTABLECER LOS COSTOS DEL PROYECTO

ESTABLECER LOS BENEFICIOS DEL PROYECTO

DEFINIR OBJETIVOS DEL PROYECTO

LOCALIZACION DEL PROYECTO EN SU CONTEXTO 

GEOGRAFICO, ECONOMICO, SOCIAL

CONTEXTO Y OBJETIVOS

TRABAJO DE CAMPO Y 

LEVANTAMIENTOS

EVALUACION DE LA DEMANDA DE TRAFICO 

(MOVIMIENTO DE PERSONAS Y VEHICULOS)

INVESTIGACION GEOTECNICA EN LA 

LOCALIZACION DE LA RUTA, MATERIALES, 

HIDROLOGIA

LEVANTAMIENTO MEDIO AMBIENTAL

CONSIDERACIONES DE SEGURIDAD VIAL

SELECCIÓN DE LA OPCION
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3.4.6 Desarrollo del Cronograma 

 
Teniendo definidas las actividades, el secuenciamiento y la estimación de tiempo 
de cada actividad, se procedió a realizar la programación del proyecto civil en 
estudio. El resultado de esta labor se muestra en el Anexo 7 y a continuación, 
Cronograma del Proyecto. Para realizar este cronograma se utilizó el programa 
MS Project 2010. 
 

CAPITULO ACTIVIDAD DURACIÓN (días)

DEFINIR OBJETIVOS DEL PROYECTO 10 días

LOCALIZACION DEL PROYECTO EN SU CONTEXTO 7 días

EVALUACION DE LA DEMANDA DE TRAFICO (MOVIMIENTO DE PERSONAS Y VEHICULOS)15 días

INVESTIGACION GEOTECNICA EN LA LOCALIZACION DE LA RUTA, MATERIALES, HIDROLOGIA13 días

LEVANTAMIENTO MEDIO AMBIENTAL 10 días

CONSIDERACIONES DE SEGURIDAD VIAL 5 días

DISEÑO GEOMETRICO 7 días

DISEÑO ESTRUCTURAS Y DRENAJES 15 días

DISEÑO DE PAVIMENTO 7 días

ESTABLECER LOS COSTOS DEL PROYECTO 10 días

ESTABLECER LOS BENEFICIOS DEL PROYECTO 5 días

ELABORAR EL RESUMEN EJECUTIVO PARA LA TOMA DE DECISIONES3 días

CONTEXTO Y OBJETIVOS

TRABAJO DE CAMPO Y 

LEVANTAMIENTOS

DISEÑO DE INGENIERIA

SELECCIÓN DE LA OPCION
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Figura N° 8-  Cronograma del Proyecto 
 
El método de la ruta crítica según PMI 2008 calcula las fechas teóricas de inicio y 
finalización tempranas y tardías para todas las actividades, sin considerar las 
limitaciones de recursos, realizando un análisis que recorre hacia adelante y hacia 
atrás toda la red del cronograma. Las fechas de inicio y finalización tempranas y 
tardías resultantes no constituyen necesariamente el cronograma, sino que más 
bien indican los periodos dentro de los cuales pueden planificarse actividades, 
teniendo en cuenta las duraciones de las actividades, las relaciones lógicas, los 
adelantos, los retrasos y otras restricciones conocidas. Las fechas de inicio y 
finalización tempranas y tardías 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 
tardías, lo cual se conoce como “holgura total”. Las rutas críticas tienen una 
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holgura total igual a cero o negativa y las actividades del cronograma en una ruta 
crítica reciben el nombre de “actividades críticas”. Una ruta crítica se caracteriza 
normalmente por el hecho de que su holgura total es igual a cero. Las redes 
pueden tener varias rutas casi críticas. Puede ser necesario realizar ajustes a las 
duraciones de las actividades, a sus relaciones lógicas, a los adelantos y a los 
retrasos, o 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 crítica del Proyecto. 

 
 
Figura N° 9-  Ruta Critica del Proyecto 

 
 
3.5 Plan de Gestión de los Costos 
 
La Gestión 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 más importante que se 
obtiene del plan de gestión de los costos es el presupuesto base del proyecto, el 
cual permite realizar el control de costos durante la ejecución de la obra 



 27 

Para la estimación de los costos es necesaria la correcta identificación de la 
demanda, comprobada con estudios de campo de acuerdo al tráfico diario, así 
como el riguroso análisis de los costos te permitirán diseñar la mejor propuesta 
 

3.5.1 Definición del horizonte de evaluación 
 
El horizonte de evaluación está determinado por la suma de las duraciones de la 
fase de pre-inversión, inversión (ejecución) y post-inversión (operación y 
mantenimiento). 
 
Para el presente estudio, el tiempo de pre-inversión y ejecución de define como 
año cero (0) y el horizonte del proyecto se determina como el periodo de vida útil 
de las obras de rehabilitación el cual se tiene calculado en 5 años. 
 

3.5.2. Análisis de la demanda actual (tráfico)  
 
El tránsito vehicular existente en la vía que comunica las Mercedes con el 
municipio de Teorama es una vía potencial de transporte; está compuesto en su 
mayoría por el paso de vehículos ligeros: Autos, camionetas, microbuses y no 
cuenta con mayor tránsito de vehículos pesados. El flujo vehicular en esta vía es 
principalmente de pasajeros que se movilizan en autos, camionetas, buses que 
tienen sus horas pico por las mañanas de 6 a 8 am, por las tardes de 12 a 2 pm y 
por la noche de 6 a 8 pm, y el tránsito pesado es en menor escala. [1] 
 
 

3.5.2.1 Calculo del Tránsito Promedio Diario [1] 
 
El tránsito promedio diario es el número total de vehículos que pasan durante un 
período dado (en días completos) igual o menor de un año, dividido entre el 
número de días del periodo.  
 
Para el Análisis de los costos de rehabilitación, se utilizan los promedios obtenidos 
de los conteos físicos especificando cada tipo de vehículo, incluidos en el Anexo 9 
cuyo resumen se presenta a continuación: 
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3.5.2.2 Calculo del Tránsito Promedio Diario Semanal  
 
Para la elaboración de los Estudios Técnicos ya sean para la Construcción de 
Pavimento flexible o para la Rehabilitación con Tratamiento Superficial Simple se 
calcularon los siguientes datos: 
 
El Promedio de Tráfico Diario Semanal (TPDS), se obtiene a partir del volumen 
diario registrado en el conteo vehicular, aplicando la siguiente fórmula:  
 
TPDS = ΣVi / 3 
En donde  
Vi: Volumen Vehicular diario de cada uno de los 3 días de conteo.  
 
TPDS = 486 Veh mixtos/día.[1] 
 
 

3.5.2.3 Cálculo del Tránsito Promedio Diario Anual (TPDa) [1] 
 
Para el análisis del tránsito se tomará en cuenta el valor del Tránsito Promedio 
Diario Anual (TPDa) a partir del Tránsito Promedio Diario Semanal (TPDs), con un 
intervalo de confianza del 90% (según lo sugerido por el libro Ingeniería de tránsito 
del escritor James Cárdenas)  
 
Cuando no se cuenta con aforos continuos durante todo el año, se plantea el 
siguiente procedimiento:  

TPDa = TPDs ± A 
 
En donde  
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A= es la máxima diferencia entre el TPDA y EL TPDS  
Siendo, A = KE  
K: el número de desviaciones estándar correspondientes al nivel de 
confiabilidad deseado.  
E: Error estándar de la media.  
E = σ  

 
 
 
σ se calcula de la siguiente manera: 
 
      

     
 

√ 
√
(   )

(   )
   

 
 
   

     √
∑ (        )   

   

(   )
   

 
 
 

     √
(       )  (       )   (       )  

(   )
   

 
S = 158 Veh mixtos / día 

 
 
Reemplazando S en σ  
 

     
   

√ 
√

(     )

(     )
     = 91,22 * 0,99 = 90 Veh mixtos/ día  

 
 
K para una confiabilidad del 90% es de 1,64  
 
Con los datos anteriores se define:  
 
A = KE = 90 Veh mixtos/día * 1,64 = 148  
 
TPDA = 486 Veh mixtos/día ± 148 Veh mixtos/día  
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TPDA (límite superior)= 634 Veh mixtos/día  
 
TPDA (límite inferior) = 338 Veh mixtos/día  
 
 
Lo anterior indica que en un punto de este rango se puede obtener el TPDA de 
cualquier día con un coeficiente de confiabilidad del 90%. Se tomará el máximo 
valor, o sea, el del límite superior, equivalente a un TPDA de 634 vehículos 
mixtos/día.  
 
 
Definición de parámetros de Diseño [1] 
 
Se tienen las siguientes características del proyecto:  
 
• Periodo de diseño (n): quince (15) años  
 (periodo que de acuerdo con la categoría de la vía (III), según el Manual de 
Diseño de Pavimento Asfaltico de Vías de medios volúmenes de tránsito) 
 
• Tasa de crecimiento anual (r): tres por ciento (3%) (Valor asumido según 
condiciones generales)  
 
• Ancho de la calzada: siete (6) metros  
• Factor direccional: 0.5  
 
• Composición de los vehículos comerciales:  
Buses: 16%  
Autos: 36%  
Camiones: 7%  
Motos: 31%  
 
• Factores de daño:  
Buses: 0,4  
Autos: 0  
Camiones: 1,14  
Motos:0  
 
• Confiabilidad: Noventa por ciento (90%), (Zr: 1.282) 
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Cálculo del número de ejes equivalentes en el carril de diseño (tránsito Normal) en 
el año base.  
 
N 80 KN Carril de diseño año base = 365 días/año x ∑ 

   (Vehic comerciales x 
%Vk x FDk) x Fd 
 
N 80 KN Carril de diseño año base = 365días/año x [ ( 634 x 0,16 x 0,4 ) + (634 x 
0,36 x 0 ) + (634 x 0,07 x 1,14 ) + (634 x 0,31 x 0 ) ] x 0,5  
 
N 80 KN Carril de diseño año base =16.638  
 
 
Cálculo del número acumulado de ejes equivalentes en el carril de diseño para los 
años de periodo de diseño.  
 
N 80 KN Carril de diseño (normal), acumulado = N 80 KN Carril de 

diseño(normal),año base x 
(   )   

 
 

 
 
Con r=3% y n= 15 años, se tiene:  
 

N 80 KN Carril de diseño (normal), acumulado = 16638 x  
(      )    

    
  =  305.030  

 
 
Cálculo del número de ejes equivalentes en el carril de diseño durante el periodo 
de diseño (tránsito normal) con el nivel de confianza dado.  
 
N 80 KN Carril de diseño (normal)= N 80 KN Carril de diseño (normal), acumulado 

x ((  )        
 

N 80 KN Carril de diseño (normal)= 305.030 x ((  )           
N 80 KN Carril de diseño (normal)= 353.543 
 

3.5.3 Estimación de costos 
 

Estimar los Costos es el proceso que consiste en desarrollar una aproximación 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 
“Preinversiòn” producida  por el desarrollo del presente Estudio de Prefactibilidad y 
de “Inversión” o de Obra, resultante de los Estudios y Diseños y por ende la que 
permite analizar los Beneficios del Proyecto. 
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id   EDT REQUERIMIENTO
COSTO 

(PESOS)

1.1 DEFINIR OBJETIVOS DEL PROYECTO $1,300,000

1.2
LOCALIZACION DEL PROYECTO EN SU CONTEXTO GEOGRAFICO, 

ECONOMICO, SOCIAL
$630,000

2.1
EVALUACION DE LA DEMANDA DE TRAFICO (MOVIMIENTO DE 

PERSONAS Y VEHICULOS)
$4,950,000

2.2
INVESTIGACION GEOTECNICA EN LA LOCALIZACION DE LA RUTA, 

MATERIALES, HIDROLOGIA
$5,720,000

2.3  LEVANTAMIENTO MEDIO AMBIENTAL $2,600,000

2.4 CONSIDERACIONES DE SEGURIDAD VIAL $1,300,000

3.1  DISEÑO GEOMETRICO $7,000,000

3.2  DISEÑO ESTRUCTURAS Y DRENAJES $18,000,000

3.3  DISEÑO DE PAVIMENTO $7,000,000

4.1 ESTABLECER LOS COSTOS DEL PROYECTO $6,300,000

4.2 ESTABLECER LOS BENEFICIOS DEL PROYECTO $3,150,000

4.4  ELABORAR EL RESUMEN EJECUTIVO PARA LA TOMA DE DECISIONES $1,800,000

$59,750,000

CONTEXTO Y 

OBJETIVOS

TRABAJO DE CAMPO Y 

LEVANTAMIENTOS

DISEÑO DE 

INGENIERIA

SELECCIÓN DE LA 

OPCION

Para el desarrollo del proyecto, a continuación se detallaran los costos referentes 
a la Etapa de “Preinversión” y en los Anexos la de “Inversión”. 

 
Cuadro N°5- Estimación de Costos. 

 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 
 

 
3.5.4 Determinación 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 mencionó, se tienen 2 etapas, el de “Preinversión” incluido en el punto 
anterior y constituyen los costos de realizar los estudios de prefactibilidad. 
La etapa de “Inversión” corresponde a los costos de Obra y se analizaron dos 
alternativas, la de “Construcción del Pavimento Flexible” y la de Rehabilitación con 
“Tratamiento Superficial Simple”. 
 
Para ambos casos se hizo el Análisis Financiero y se encontró que en el primero, 
la TIR dio 11,9% y en el segundo 24,2% las cuales al compararlas contra la Tasa 
de Descuento mínima 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 mínima Real exigida por el 
Departamento Nacional de Planeación (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 Inflación, 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 Rahabilitación se presenta a continuación e 
igualmente se adjunta en el Anexo 11: 
 
Cuadro N°6- Presupuesto de la Alternativa Seleccionada 
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3.5.5 Evaluación Financiera  
 
El análisis financiero del proyecto es diferente a su análisis económico, aunque 
ambos conceptos están íntimamente relacionados. El propósito de la evaluación 
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 Política de Desarrollo del País.  
 
Aunque la metodología formal de análisis a ser aplicada por el proyectista es la 
misma en el caso de la evaluación financiera que la correspondiente a la 
evaluación económica, el contenido de los flujos de beneficios y costos se define 
del tal manera en la evaluación financiera considera las condiciones del 
financiamiento y los precios de beneficios y costos están considerados a precios 
de mercado, considerando los impuestos a cada uno de los rubros.  
Para elaborar el flujo de caja financiero se utiliza la información básica necesaria 
del proyecto como: Diseños de Ingeniería y plan de ejecución, información del 
Transito, Datos actuales del funcionamiento de la Vía, precios de mercado, 
usuarios del proyecto, Datos estadísticos del país, costos de la Obra, beneficios 
causados por el proyecto y años de vida útil.  
 
Dentro de los datos utilizados adicionales a los de tránsito y presupuesto 
mencionados en los puntos anteriores se utiliza la siguiente información: 
 
 

3.5.5.1 - Composición Actual de los pasajeros [1] 
 

Con la información den Transito promedio medido directamente en el tramo de vía 
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 
vìa, cantidad relacionada a continuación: 
 
Cuadro N°8- Composición Actual de los pasajeros 
 

PERIODO AUTOS CAMIONES BUSES MOTOS TOTAL 

Pasajeros 
x vehículo 

2 2 10 1 
 

TPD 155 41 84 206 
 

Total 
Pasajeros 
x día 

310 82 840 206 1,438 
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3.5.5.2 - Indicadores Costo de Operación Actual  
 
Corresponde a los costos Fijos y Variables de la Operación de los Vehículos que 
transitan por la Vía donde los costos Variables están 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 vía. 
 
A continuación se presentan los Indicadores Costo de Operación Actual 
e igualmente se adjuntan en el Anexo 12: 
 
Cuadro N°7- Costos de Operación Actuales 

 

DISTRIBUCION DE PENDIENTES

 Plano 31%

 Ondulado 44%

 Montañoso 25%

100%

MOTOS AUTOS BUSES CAMIONES

COMPONENTES DE COSTOS VARIABLES M A B C-3

 Consumo de combustibles 

 Plano 89$                         198$                      689$                           595$                        

 Ondulado 99$                         223$                      978$                           813$                        

 Montañoso 111$                       254$                      1,424$                        1,178$                     

 Consumo de llantas  8$                           36$                        215$                           350$                        

 Consumo de lubricantes 7$                           14$                        53$                             82$                          

 Consumo de filtros 4$                           5$                          15$                             34$                          

 Mantenimiento y reparaciones  10$                         40$                        309$                           510$                        

 Lavado y engrase 6$                           10$                        38$                             48$                          

 Imprevistos 3$                           10$                        47$                             77$                          

 COSTOS VARIABLESx KM x Vehiculo 38$                         115$                      677$                           1,101$                     

CONDENSADO VALOR COSTO VARIABLE M A B C-3

 TIPO DE TERRENO 
 Plano 65.79                    177$                      891$                           1,285$                     

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

 Montañoso 66$                         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 2,818$                    7,511$                   40,023$                      54,637$                   

TPD -Transito Promedio Diario 206                       155                      84                             41                          486                       

COSTOS VARIABLES x DIA 580,586$                1,164,138$            3,361,973$                 2,240,136$              

COSTOS VARIABLES x AÑO 209,011,036$         419,089,779$        1,210,310,421$          806,448,805$          2,644,860,042$      

5,442,098.9$          

0.33                      0.85                     

COMPONENTES DE  COSTOS FIJOS M A B C-3
 Seguros 12,500$                  83,333$                 1,131,250$                 2,457,096$              

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

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

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

 Recuperación de capital 15,000$                  200,000$               1,324,692$                 3,475,201$              

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

COSTOS FIJOS x AÑO 1,065,226,000$      2,750,165,000$     4,327,934,437$          3,841,933,031$       11,985,258,468$    

24,661,025.7$        

COSTOS TOTALES x AÑO 1,274,237,036$      3,169,254,779$     5,538,244,857$          4,648,381,837$       13,355,881,473$    

TOTAL COSTOS DE OPERACION X AÑO = 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 desempeño económico Norte de 
Santander 2010 = 3.71% 
 
Tasa Promedio de la Inflación para lo recorrido del 2014 = 2.74% 
 
Longitud de La Via =     13,120 Km  
  
Velocidad de Operación (Via en mal estado) = 13.00 Km/hora   
Tiempo de Viaje actual (Via en mal estado) = 1.02    hora =  61 minutos 
 
Velocidad de Operación (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 Mínimo Legal Vigente -2014) [1] 
 
 

3.5.5.4 – Fuentes de Financiamiento del Proyecto 
 
La Administración Municipal dentro de la gestión para la financiación del proyecto 
preparó la coorespondiente solicitud a fin de acceder a recursos de cofinanciación 
como política de gobierno municipal y nacional con apoyo de los gobiernos 
Departamental y Nacional a través de los cuerpos colegiados Ocad para 
administración de regalias y el programa de Vías para la Prosperidad, donde el 
municipio es priorizado para atender la red secundaria dentro de la cual se 
encuentra la vía de este proyecto. 
 
Para el mes de Junio próximo la administración presentara al Ocad Departamental 
y Muncipal el proyecto para su priorización de acuerdo a los lineamientos y 
reglamentos del programa; para ello es claro que el municipio ha priorizado como 
inversión Ocad el proyecto de rehabilitación de la vía. 
 
Ecopetrol con el programa de “Buenos Vecinos” ha manifestado la intención de 
participar en el desarrollo de la región, para lo cual priorizó el proyecto objeto de 
este estudio. 
 
En el programa de vías para la prosperidad que administra el Invias y está definido 
en el Documentos Conpes 3739 para el Desarrollo del Cattaumbo, el Gobierno 
Nacional tiene prevista e inscrita la vía para su rehabilitación. 
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En este orden de ideas, los aportes de los Recursos que se estiman serán 
entregados para el inicio del Proyecto, están distribuidos de la siguiente forma: 
  
Cuadro N°9- Fuentes de Financiación 
 

 
 
 
 

3.5.5.5 – Flujo de Caja  
 
Con la información anterior, se elabora el Flujo Financiero el cual consta de tres 
partes; la primera corresponde a los Beneficios por Ahorro Operacional de los 
vehículos al pasar de transitar en una vía con gran cantidad de baches y sin 
ninguna capa de rodadura a una vía en buen estado con un tratamiento superficial 
simple, lo que estadísticamente se considera como un ahorro del 25% en los 
costos de operación según la recomendación de los expertos.  
En esta parte se evalúan los costos del tránsito proyectado a los cinco años 
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 vía, calculando el Ahorro Unitario al cambiar la velocidad de 
operación y multiplicando este valor por el numero de usuarios y por el valor por 
hora del usuario, proyectándolos a los 5 años del Horizonte del Proyecto. 
La tercer parte corresponde al Flujo de caja donde se tienen como egresos 
iniciales los costos de “Preinversión” y de “Inversión”, los cuales se consideran 
como costos en el año cero (0) y en los restantes 5 años se tienen los ingresos 
correspondientes a los beneficios resultantes de la suma de los ahorros en costos 
operacionales y en tiempo. 
 
Como se mencionó anteriormente, se hizo este análisis para dos alternativas, la 
construcción del Pavimento Flexible y la Rehabilitación con Tratamiento superficial 
simple, dando como mejor opción esta última. 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 continuación 
e igualmente se incluye en el Anexo 14: 
 
Cuadro N°10- Flujo de Caja 
 

 
 

Años Calendario 2014 2015 2016 2017 2018 2019

Periodos 0 1 2 3 4 5

Beneficio en Costos Operacionales 

Tasa de crecimiento del VAB como indicador del

desempeño económico Norte de Santander

2010 =

3.71%

TPD -Transito Promedio Diario 486                        504                        522                        542                        562                                   583                                   

Promedio inflación 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 (Via en mal estado) 2,644,860,041.61$        2,817,971,029.22       2,998,582,843.83       3,198,780,182.86       3,407,697,120.01                      3,631,890,847.51                      

Costos Fijos (Via en mal estado) $/Vehiculo 24,661,025.65$              25,336,737.76$              26,030,964.37$              26,744,212.80$              27,477,004.23$                            28,229,874.14$                            
Costos Fijos Totales (Via en mal estado) 11,985,258,467.83$     12,769,715,829.47$     13,588,163,401.88$     14,495,363,335.00$     15,442,076,374.89$                    16,458,016,624.54$                    

Costos Totales (Via en mal estado) 14,630,118,509.44$     15,587,686,858.69$     16,586,746,245.71$     17,694,143,517.86$     18,849,773,494.91$                    20,089,907,472.05$                    

Ahorro x mejoramiento = 25.00%

Costos Variables (Via mejorada)  $/Vehiculo  $                    5,442,098.85  $                    4,193,409.27  $                    4,308,308.68  $                    4,426,356.34  $                                   4,547,638.51  $                                   4,672,243.80 

Costos Variables Totales (Via mejorada) 2,644,860,041.61$        2,113,478,271.92$        2,248,937,132.87$        2,399,085,137.15$        2,555,772,840.01$                      2,723,918,135.64$                      

Costos Fijos (Via mejorada) $/Vehiculo  $                  24,661,025.65  $                  25,336,737.76  $                  26,030,964.37  $                  26,744,212.80  $                                 27,477,004.23  $                                 28,229,874.14 

Costos Fijos Totales (Via mejorada) 11,985,258,467.83$     12,769,715,829.47$     13,588,163,401.88$     14,495,363,335.00$     15,442,076,374.89$                    16,458,016,624.54$                    

Costos Totales (Via mejorada) 14,630,118,509.44$     14,883,194,101.38$     15,837,100,534.75$     16,894,448,472.14$     17,997,849,214.90$                    19,181,934,760.17$                    

Beneficios en Costos Operacionales por el 

Mejoramiento de la Vía -$                                   704,492,757.31$           749,645,710.96$           799,695,045.72$           851,924,280.00$                          907,972,711.88$                          

Beneficio por Ahorro de Tiempo de Viaje

LONGITUD DE LA VIA                                  13.12   KM

Velocidad de Operación (Via en mal estado) -

Km/hora
                                 13.00   Km/hora

Tiempo de Viaje (Via en mal estado) - hora                                    1.01   hora                                       61   minutos

Velocidad de Operación (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 $/hr  $                           2,866.67  $                           2,945.00  $                           3,025.00  $                           3,108.00  $                                          3,194.00  $                                          3,281.00 

Pasajeros x dia 1,438                              1,477                              1,517                              1,559                              1,601                                            1,645                                            

Beneficios por Ahorro de tiempo por el 

Mejoramiento de la Vía x año -$                                   895,543,002.09$           944,781,998.77$           920,118,921.85$           944,907,244.31$                          970,875,963.08$                          

Beneficio Totales por el Mejoramiento de la Vía x 

año -$                                   1,600,035,759.40$        1,694,427,709.73$        1,719,813,967.56$        1,796,831,524.31$                      1,878,848,674.96$                      

Intereses sobre Créditos (-)  $                                      -    $                                      -    $                                      -    $                                      -    $                                                    -    $                                                    -   

Costos de Preinversión y Ejecución (-)  $             4,670,734,508.00  $                                      -    $                                      -    $                                      -    $                                                    -    $                                                    -   

Preinversión  $                  59,750,000.00 

Ejecución  $             4,610,984,508.00  $                                      -    $                                      -    $                                                    -    $                                                    -   

Créditos (+)  $                                      -    $                                      -    $                                      -    $                                      -    $                                                    -    $                                                    -   

Amortización a Créditos (-)  $                                      -    $                                      -    $                                      -    $                                      -    $                                                    -    $                                                    -   

Flujo de Caja  a Precios Constantes  $            -4,670,734,508.00  $             1,600,035,759.40  $             1,694,427,709.73  $             1,719,813,967.56  $                            1,796,831,524.31  $                            1,878,848,674.96 

14. Flujo de Caja  a Precios de Mercado
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3.5.6 Resultados de la Evaluación 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 número de flujos de caja futuros, originados por una 
inversión.  
La metodología 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 0 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 Planeación (DNP) para la evaluación de los proyectos 
que se le presentan. 
 
La fórmula utilizada es: 
 

 
    donde: 

 representa los flujos de caja en cada periodo t. 

 es el valor del desembolso inicial de la inversión. 
 es el número de períodos considerado. 
 , 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 
(Preinversión+Inversión) 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 inversión es el promedio geométrico de los 
rendimientos futuros esperados de dicha inversión, 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 fórmula utilizada es: 
 

 
    donde: 

Ft es el Flujo de Caja en el periodo t. 
n es el número de periodos. 
I es el valor de la inversión inicial. 

 
 
El resultado obtenido fue:  
 

TIR = 24.2% 
 

Dado que la TIR es mayor que la Tasa de Descuento mínima 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 análisis de costo-beneficio es una técnica importante dentro del ámbito de 
la teoría de la decisión. Pretende determinar la conveniencia de proyecto mediante 
la enumeración y valoración 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 (Preinversión+Inversión). 
 
El resultado obtenido fue:  
 

Beneficio/Costo  1.19 
 
 
 
Dado que la relación Beneficio/Costo es mayor que uno (1) significa que hay una 
utilidad expresada en Ahorros (para este proyecto) calculada para el año cero que 
supera el monto de la Inversión que se realiza este mismo año, por lo tanto el 
proyecto se considera adecuado para ser ejecutado y puesto en marcha para el 
provecho de la comunidad de Teorama y demás habitantes de las áreas aledañas 
que hacen uso de esta vía.   
 
 
 

http://es.wikipedia.org/wiki/Teor%C3%ADa_de_la_decisi%C3%B3n
http://es.wikipedia.org/wiki/Proyecto
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Costo_directo&action=edit&redlink=1
http://es.wikipedia.org/w/index.php?title=Costo_indirecto&action=edit&redlink=1
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3.6. Gestión de las Comunicaciones del Proyecto 

 
La Gestión de las Comunicaciones del Proyecto incluye los procesos requeridos 
para garantizar que la generación, la recopilación, la distribución, el 
almacenamiento, la recuperación y la disposición final de la información del 
proyecto sean adecuados y oportunos.  
 
A continuación se presenta la Matriz de las Comunicaciones del Proyecto. 
 
 
Cuadro N°11- Matriz de las Comunicaciones del Proyecto. 

 
 
 

         
En el Anexo 15 se adjunta la Planificación para la Gestión de la Comunicaciones 
del presente proyecto. 
 
 

ENTREGABLE METODO	DE	ENTREGA DISTRIBUIR	A	 FRECUENCIA RESPONSABLES FECHA	DE	PUBLICACION

Minuta	de	reunion Escrito a	la	Comunidad	y	a	la	Admon	MunicipalEventual Lider	proyecto Al	día
Oficios	enviado-recibidos Escrito	-	Archivo Funcionarios	-	Entidades Eventual Funcionario	-	Consultor-	Contratista Al	día
Memos Escrito	-	Archivo Funcionarios Eventual Funcionario	-	Consultor-	Contratista Al	día

Permisos Escrito Funcionarios Eventual Funcionario	-	Consultor-	Contratista Al	día
Correo	electronico Archivo Funcionarios	-	Entidades Diaria Funcionario	-	Consultor-	Contratista Al	día
Presupuestos	-	Programacion Escrito	-	Archivo Funcionarios	-	Entidades Eventual Funcionario	-	Consultor-	Contratista En	el	tiempo	de	entrega	previsto
Contratos Escrito Funcionarios	-	Entidades en	el	momento Funcionario	-	Consultor-	Contratista a	la	firma
Resultados	Pruebas	de	Laboratorio Escrito	-	Archivo Funcionarios	de	Control según	programación Funcionario	-	Consultor-	Contratista En	el	tiempo	de	entrega	previsto

EstudiosTécnicos Escrito	-	Archivo Funcionarios	-	Entidades Eventual Funcionario	-	Consultor-	Contratista En	el	tiempo	de	entrega	previsto

Planos	y	memorias	de	calculo Escrito	-	Archivo Funcionarios	-	Entidades Eventual Funcionario	-	Consultor-	Contratista En	el	tiempo	de	entrega	previsto
Actas	inicio	-	parcial	-	final..etc. Escrito	 Funcionarios	-	Entidades De	acuerdo	al	tiempo	de	obra Funcionario	-	Consultor-	Contratista En	el	tiempo	de	entrega	previsto
Informes Escrito	-	Archivo Lider	proyecto	-	Entidades Eventual Funcionario	-	Consultor-	Contratista En	el	tiempo	de	entrega	previsto
Resumen	ejecutivo	proyecto Escrito	-	Archivo Admon	-	comunidad al	termino	del	estudio Lider	proyecto	-	Consultor En	el	tiempo	de	entrega	previsto
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3.7. Gestión de los Riesgos del Proyecto 

 

La gestión de los riesgos es una parte integral de la dirección 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 
personal, equipamiento e instalaciones, formación, suministros y gastos 
financieros. El mejor modo de evitar el fracaso del proyecto, que en ocasiones 
puede llegar a originar la ruina de la organización, es la utilización de ciertas 
herramientas que permiten gestionar los riesgos. 
Para este proyecto identificamos los Riesgos clasificados en trece grupos 
genetarles y los valoramos porcentualmente según su probabilidad e impacto, 
planteando a su vez unas alternativas para mitigar el impacto con el 
correspondiente responsable y el periodo en el cual es conveniente desarrollarlas. 
A continuación se presenta la matriz de riesgo y hace parte del Anexo 16: 
 
Cuadro N°12- Matriz de los Riesgos del Proyecto 
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3.8 Resumen Ejecutivo para la 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 
información resumida y fácil de consultar, siendo el documento gerencial que se le 
presentará a los interesados no técnicos del proyecto. 
Este resumen corresponde al Anexo 17. 
 
3.9 Estudios y Diseños 
 
Adicional a la información incluida en los puntos anteriores, el objetivo de un 
estudio de factibilidad es desarrollar los Estudios y Diseños Técnicos, de los 
cuales solo se puede anexar al presenta trabajo la información relacionada a 
continuación por las razones alli explicadas. 
 
 
3.9.1 Investigación Geotécnica: Realizada por la Compañía Laboratorio Ingeniería 
Suelos Geotecnia ISG para la Alcaldía de Teorama. El informe constituye el Anexo 
18-1. [1] 
 
 
3.9.2 Levantamiento Medio Ambiental: esta incluido en el Informe General de la 
Alcaldía 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 Diseño Geométrico. Debido al tamaño de los Archivos y a que los planos 
definitivos reposan en forma impresa y firmados en las instalaciones de la 
Alcaldía, solo se adjunta en el Anexo 18-4 una muestra de estos diseños. [1] 
 
3.9.5 Diseño Estructuras y Drenajes: al igual que en el caso anterior, por el 
tamaño de los Archivos y a que los planos definitivos reposan en forma impresa y 
firmados en las instalaciones de la Alcaldía, se adjunta en el Anexo 18-5-1 el 
Informe del Estudio Hidráulico de la Alcaldía y en el Anexo 18-5-2  solo una 
muestra de estos diseños. 
 
3.9.6 Diseño de Pavimento Realizado por el Ingeniero Said Baene para la 
consultoria de los estudios incluido en el Anexo 18-4. 
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CONCLUSIONES 
 
 

Con este proyecto la Administración municipal de Teorama además de encontrar 
una alternativa de solución al problema de transitabilidad de la vía principal de 
acceso al municipio; establece un marco referencial para la preparación de 
proyectos de inversión pública utilizando la metodologia PMI. 
 
El mismo determina el proceso de Iniciación y Planificación de un Proyecto de 
Obra Civil brindando las herramientas básicas para su seguimiento y control. 
 
La administración Municipal encontró que efectivamente y para poder alcanzar 
soluciones viables no solo era preciso argumemtar la propuesta de pavimentar la 
vía sino demostrar con una metodologia adecuada en este caso la del PMI; que la 
mejor alternativa viable de financiar es la de rehabilitar la vía con un tratamiento 
superficial simple. 
 
A los involucrados en el proyecto identificados en la matriz correspondiente le ha 
quedado 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 más efectivas y eficaces sus 
inversiones públicas; proceder a implementar la metodologia PMI para las tomas 
de decisión correspondientes; además de mejorar la optimización de los recursos 
cuentan con una herramienta técnica adecuada y aceptada en las diferente 
instituciones del estado que mejorarian su imagen y capacidad de gestión. 
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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 prácticas que han sido creadas y recopiladas a través de un 
proceso de mejoramiento continuo y de lecciones aprendidas.  
 
Se recomienda la creación 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 básicos de la administración de proyectos con el fin de 
que todo el equipo tenga la misma perspectiva de este plan de gestión.  
 
Se recomienda realizar una evaluación dentro de los Municipios de Teorama y 
aledaños para medir el nivel de conocimiento en materia de administración de 
proyectos, esto con el fin de crear un plan de capacitación para los miembros del 
equipo de trabajo.  
 
Se recomienda complementar este documento desarrollando los planes de gestión 
que indica el PMBoK del PMI que debido a lo  limitado del alcance de este trabajo, 
con el fin de que el plan de gestión pueda aplicarse en los demás proyectos de la 
compañía.  
 
Se recomienda que se continúe con la creación de una fuerte cultura que tienda 
hacia el desarrollo de los otros procesos en áreas como Riesgos, Comunicación, 
Recursos Humanos y Adquisiciones que permitan un desarrollo integral de la 
organización.  
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