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EFECTOS DEL COSTO ADICIONAL POR LA AMPLIACION DE PLAZOS DE
CONSTRUCCION DE LA CARRETERA “COTAPATA — SANTA BARBARA”.

La Ampliacién de Piazos de Construccion de la carretera Cotapata — Santa
Barbara ha demandado un Costo Adicional de 67.892.564,56 $us, que representa
el 71% respecto del Costo Inicial de 95.378.415,03 $us, con un tiempo adicionat
de 40.5 meses equivalente a 75% en relacion a la licitacion de 54, ocasionando un
impacto negativo de 15.23% en la Inversion Pdblica del departamento de La Paz
en el presente y futuro, se restan recursos en este porcentaje a los sectores de:
Apoyo al sector productivo, infraestructura, inversion social, PiB regional, empleo,
desarrollo socioecondmico. El impacto negativo del Costo Adicional es del 5%
sobre la Inversién Publica de Bolivia.

Los factores técnicos del cual se originaron el incremento del costo adicional son
los reajustes al contrato inicial del Contratista y Consultor; luego tenemos los
contratos ampliatorios que llegan a ser dos proyectos paralelos que son el Tanel
San Rafael y la Progresiva 32+000 a 36+000.

En cuanto a la ingenieria de Proyecto el descenso se produce en un terreno de
topografia abrupta con caracteristicas que hacen de este tframo una via singular.
Las empinadas moniafias exigen una geometria sinuosa con 292 curvas de radio
central y 7 torna curvas, con pasos aéreos en profundas quebradas a través de
viaductos y una gran variedad de obras de arte y elevados cortes en las laderas
con novedosos sistemas de proteccion de taludes de reciente implantacion en
Bolivia (se trata de un proyecto carretero de alta ingenieria).

En cuanto a rentabilidad y vida Util del proyecto el Valor actual neto (VAN) resuita
negativo para tasas de interés de las fuentes de financiamiento que son el BID,
KWF y CAF. El TIR arroja valores cero, ademas, el flujo neto acumulado de $us
149.804.421 no cubre el valor de la inversion que alcanza a $us 157.777.770. Por
consiguiente, la carretera no llega a ser rentable desde el punto de vista de
evaluacion econémico financiero {(privado), ya que en Bolivia la infraestructura vial
mas alla de ser rentable, cumple una funcidbn socioeconomica, el de producir
efectos multiplicadores positivos para el desarrollo de la region y del pais, en
dltimo caso, la integracion territorial.

Los resultados, conclusiones y sugerencias de esta investigacion esperan aportar
y dar alguna perspectiva positiva para futuros proyectos carreteros y se debera
tomar en cuenta el monto de las inversiones en los proyectos de infraestructura
vial, cuando son cifras millonarias como el caso de Cotapata — Santa Barbara, que
representan un mayor riesgo y compromete seriamente al_pals, cuando no se
manejan de manera responsable dichos recursos.
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EFECTOS DEL COSTO ADICIONAL POR LA AMPLIACION DE PLAZOS
DE CONSTRUCCION DE LA CARRETERA
“COTAPATA - SANTA BARBARA”

INTRODUCCION

La Politica de integracion temitonal a nivel nacional a través de la vertebracion
caminera, son prioridades para el desarrollo de las regiones y del pais. En esta
perspectiva, la construccidn de ia carretera Cotapata - Santa Barbara se
constituye en la principal infraestructura vial que une Ciudad de La Paz con
principales localidades existentes en el norte pacefio del departamento.

Ademas, forma parte del Corredor Bioceanico que unira el Océano Atiantico con
el Pacifico, que llega a ser una prioridad nacional en la perspectiva de ser la
principal infraestructura vial en los procesos de integracion del grupo de
BOLPEBRA que componen tres paises como son: Bolivia, PerGi y Brasil. Este
proyecto permitira la mayor fluidez en la dindmica del comercio entre los paises
mencionados, y se espera generar un mayor Desarrolioc Regional y Nacional, lo
gue mas requiere el departamento de La Paz y el pais en el presénte y futuro.

A partir de esta iniciativa que tiene un significado muy importante desde el
punto de vista de Inversién Publica, al representar una importante erogacion de
recursos por parte del Estado y la sociedad, de la misma forma también se
espera el retorno de dicha inversion realizada; es decir, el proyecto tenga un
debido impacto socioecondmico en el departamento y para el pais; a la vez, las
regiones sean beneficiadas por donde atraviesa esta carretera y localidades
aledahas o involucradas con la nueva infraestructura vial.

Otro efecto importante que tendra es que: se reducira el coste de transporte y el
tiempo; ya que por ésta nueva infraestructura amplia, la circulacion sera fluida
durante las 24 horas del dia. Ademas, cabe mencionar el hecho importante de



la disminucién o eliminacién de accidentes debido a las mejores caracteristicas
geométricas de la carretera; dado que en la anterior infraestructura vial en mal

estado se producia un alto indice de accidentes en esta region del pais.

La construccién de dicha carretera iniciamente estaba prevista para su
conclusion en un tiempo de 54 meses, cuyo valor del contrato de licitacién se
calculé en 86.796.806,83 dolares americanos y Supervision de 8.581.608,20
$us, ambos arrojan un Costo Inicial de 95.378.415,03 $us. Sin embargo, el
proyecto ha sufrido varias madificaciones en cuanto al tiempo previsto y el
monto del contrato inicial, en donde se adiciond 5 afios para su conclusion (el
presente trabajo abarca hasta el afio 2002), con mas del 67 millones $us de
aumento; el cual significa que la conclusion final sera en 9 afios y & meses.
Cabe sefalar que respecto del contrato inicial de cuatro afios y medio, hubo un
aumento del costo en un 71% debido a las imprecisiones técnicas de la
ingenieria civil, por las caracteristicas topogréficas que posee (fallas geoldgicas
en el terreno, etc.), el conjunto de las deficiencias en la parte tecnica, derivé en

mayor requerimiento de recursos para la entrega final del proyecto.

El proyecto ha tenido Costos Adicionales muy excesivos con respecto de los
montos iniciales acordados en la licitacién. Desde el punto de vista
socioecondmico, representa un gran sacrificio para el Estado, ya que después
deberé erogar montos de recursos obtenidos a través del financiamiento
externo, para luego amortizar la deuda de largo plazo. Dicho costo se estima en

mas de 67 millones $us, cuya distribucion es de la siguiente forma:




La ampliacién del contrato y los reajustes que se realizaron, representan un
excesivo costo adicional, ya que dicho monto repercutird en la forma de
financiar su amortizacion por parte del Estado que en muchos casos para
cumplir el compromiso tendra que sacrificar programas de desarroilo
socioecondmico; ademas, recortar los presupuestos a otros sectores,
impactando de manera negativa. Por consiguiente, el presente trabajo de
investigacién tiene como tarea demostrar que la ampliacion de plazos de
construcciébn en proyectos de infraestructura vial, tiene una incidencia
desfavorable, por cuanto se postergan muchos planes por realizar, y
comprometiendo el propio crecimiento de la regién y del pais

Por otro lado, los beneficios esperados del proyecto son: Posibilidad de
circulacién de vehiculos de mayor tonelaje en el trayecto de ciudad La Paz -
Cotapata Santa Barbara - norte del pais. Esta posibilidad significa que el 14%
del total de beneficios sera atribuible a la nueva carretera, que tendréa una vida
atil de 50 afos, contribuyendo positivamente al crecimiento y desarrollo.

La eliminacién de la congestién que se verificard en la carretera actual con el
incremento del trafico que fue en el afio 1995. Este desajuste que se produce,
esta directamente en funcién del trafico y del tiempo de demoras en Ios cruces
de vehiculos asi como las obligadas paradas nocturnas y formacidon de
convoyes, que cuantificadas resulta un real beneficio que se acredita a la nueva
carretera. Este tipo de beneficios representa el 54% del total de este proyecto.

Por consiguiente, la presente Investigacion tiene por objeto “determinar los
origenes y los impactos negativos que ocasionard el excesivo aumento del
Costo Adicional por ampliacién de plazos de construccion de la carretera
Cotapata - Santa Barbara sobre el desarrollo socioeconémico del
departamento de La Paz en el presente y futuro”.



.- PLANTEAMIENTO DE LA INVESTIGACION

1.1.- ANTECEDENTES

La adjudicacion del proyecto carretero Cotapata — Santa Barbara se hizo cargo
el Consorcio Andrade Gutiérrez — Copesa — Minerva, con la supervision de
Hidroservice — Connal — Lahmeyer, por un monto de 86.796.806,83 $us.

Caracteristicas del proyecto

La carretera Cotapata — Santa Barbara, construida en las primeras décadas del
siglo 20, es parte del eje vial La Paz - Trinidad; el area del proyecto abarca los
departamentos de La Paz, Beni y Pando y por ello se hace necesario
caracterizar 1a region considerando sus aspectos esenciales.

La subregionalizacion dei departamento de La Paz basada en criterios fisico-
naturales {hidrografia, condiciones ecolbgicas, division politico-administrativa),
distingue una subregion que comprende a los Yungas o sea a las provincias
Nor Yungas, Sud Yungas e Inquisivi. En cuanto a la region del departamento de
Beni se puede diferenciar la subregion de los bosques de pie de monte, que se
encuentra ubicada al suroeste, cubriendo las provincias Ballivian y Moxos. La
parte del departamento de Pando cuya altura es de 270 metros sobre ei nivel
del mar tiene clima que se califica como himedo mega termal calido.

El proyecto atraviesa zonas montafiosas sumamente abruptas, con alturas que
varian entre los 3,190 m.s.n.m. en la cumbre de Cotapata y los 930 m.s.n.m. en
el puente sobre el rio Santa Barbara.

El proyecto se extiende sobre wuna longitud total de 49,137 m entre las
localidades de Cotapata y Santa Barbara, se ha previsto una ecuacion



kilométrica en la progresiva 11+131 coincidente con la progresiva 12+908 por lo
tanto la progresiva final 50+#914' no coincide con la longitud del proyecto.

Adicionalmente el proyecto comprende la construccion de conexiones viales
con las localidades de Chuspipata (en el Km 1+860), con Yolosa (Km 45+300),
con Suapi (Km 49+154.93), y Coroico {Km 50+020), con una longitud total
1,098.01 metros sobre el nivel del mar respectivamente.

La regién presenta temperaturas variables a lo largo del tramo, con
temperaturas minimas de -2° C en los meses de junio y julio en Chuspipata -
Cotapata y temperaturas maximas de 32° C los meses de diciembre y enero en
Huarinilla - Santa Barbara, respectivamente.

El régimen de lluvias se inicia el mes de septiembre y concluye normalmente el
mes de abril correspondiendo el periodo de mayor precipitacion a los meses de
enero y febrero. Las precipitaciones de lluvias son intensas, vanando la
precipitacién media anual entre los 1,100 mm y efevada humedad ambiental.

La region donde se construye el proyecto esta ubicada, geologicamente, en la
region fisiografica llamada Los Yungas — Provincia Nor Yungas.

Esta regién, desde el punto de vista morfolbgico, esta constituida por valles
profundos separados por altas serranias, mientras que en el aspecto geolégico,
las rocas aflorantes a lo largo de los corredores examinados, pertenecen todas
a la era paleozoica y en general se encuentran cubiertas por depdsitos
coluviales y aluviales recientes, producto de la condensacién de materias.

' Son marcaciones de longitud del trama km 0 al km 50, del proyecto que se mide en progresivas de todo el trayecto de
la carretera con sus respectivas fracciones de longitud en metros.



En ia parte del tinel “San Rafael”, se permite el uso de explosivos y
sostenimiento y se aplica el nuevo método austriaco de construccién de tuneles,
que basicamente consiste en: revestimiento con hormigén lanzado, malla de
acero, pernos de anclaje y arcos de acero.

1.2.- Justificacién del Tema de Investigacion

La infraestructura vial en Bolivia es un factor imprescindible para su desarroilo,
ya que a través de esta se integra todo el temitorio haciende muchc més fiuido
el transporte en el movimiento del mercado interno y el comercio. De esta
manera, el proyecto Cotapata-Santa Barbara es un principal componente de
este proceso de integracién a través de la vertebracién caminera, tomando en
cuenta sus principales ventajas que generara en el futuro de la region y del pais
en su conjunto, porque la falta de carreteras ha sido facto del subdesarrollo.

Sin embarge, muchos proyectos carreteros no siempre se concluyeron en el
tiempo previsto inicialmente segin la licitacion, por los siguientes factores: Sus
caracteristicas topogréaficas, falta de cuantificacién de célculo de cantidades de
item de proyecto, factores climatologicos y ofros. Por consiguiente, el
mencionadc proyecio carretero ha sufrido modificaciones en cuanto al reajuste
de! costo inicial y principaimente por la ampliacion del tiempe de conclusion que
representa 4 afios mas. Estos dos factores implican un alto costo adicional, ya
que este Gltimo representa un sacrificio enorme para el Estado en términos de
postergacién de muchos planes econémico - sociales en el presente y futuro,
por el hecho mismo que el Estado ha adquiride un compromiso con el proyecto

para el cumplimiento de cubnr los Costos Adicicnales.

De esta manera, ¢! presente trabajo de investigacién se orienta a evaluar los
impactos negativos que ocasionara ios costos adicionales excesivos ya que
esto representa directamente una carga para la sociedad civil y de las futuras



generaciones. Por lo tanto, 1a principal preocupacion es de evitar este tipo de
desfases en el proyecto mencionado e insistir en el futuro para que no ocurran
similares hechos cuando se trata de una inversion de estas caracteristicas
relacionado con ampliaciones y reajustes. Entonces, existen suficientes razones
y motivos para realizar esta investigacion y aportes en beneficio de esta

sociedad y de la economia en general, para no cometer los mismos errores.

1.3.- Planteamiento de los Problemas

En este punto de los problemas, a veces es necesario mencionar fos ya
existentes vinculados al presente tema de investigacién, en algunos casos
estas suelen constituirse en problemas estructurales que se consideran como
elementos para formular el planteamiento de principales interrogantes al
respecto, que formaran parte de la investigacion y serén debidamente
respondidas en el transcurso de la investigacion y marco verificativo.

La vertebracién caminera en general del pais es deficiente, segun los tipos de
topografias que tienen cada departamento y regiones. En el caso especifico del
proyecto Cotapata — Santa Barbara, ha sufrido serias modificaciones con la
aplicacién de reajustes al costo inicial y el mas importante ha surgido contratos
adicionales (proyectos adicionales: construccion del tinel “San Rafael’ y la las
progresivas 32+000 a 36+000). El Costo Adicional por concepto de ampliacion
de plazos de construccidn, impacta en forma negativa a la situacion precaria de
recursos de la economia y del departamento, como una regién subdesarrollada.

Los proyectos carreteros carecen de una licitacion adecuada y transparente.

Los proyectos camineros no cuentan con una eficiencia técnica actualizada,
para que cumpla su periodo de vida Util. La baja calidad de la capa asfaltica de
las principales carreteras troncales y locales es un problema general del mal

estado de los caminos extendidos a lo largo del territorio nacional.



1.3.1 Problema Central de la Investigacion

e ;Cual serd la naturaleza del proyecto, el monto de recursos que
corresponden a la licitacién, valor del contrato inicial y al Costo Adicional por
ia ampliacidon de plazos de construccion?

e :El costo unitario de los items de licitacion en comparacién de los
ejecutados, cual sera el desfase entre ambos, considerando las
caracteristicas de la ingenieria de proyecto?

» ;Qué “efectos” ocasionara el excesivo aumento del Costo Adicional por la
ampliacién de plazos de construccién sobre los principales indicadores
socioecondmicos y macroecondmicos del departamento de La Paz inclusive
para el pais; vale decir, qué variable sera él mas afectado por este proceso
de ampliacién de piazos de construccién de la carretera?

e ;Sera posible que el Estado puede cubrir en corto tiempo el Costo Adicional,
sin recorte de recursos a otros sectores, considerando la rentabilidad y vida
Gtil de Ia carretera y permitir recuperar en el menor tiempo posible dicha

inversion realizada en este proyecto?



1.4.- Planteamiento de los Objetivos

Metodoldgicamente, los objetivos permiten organizar de manera sistematica y

ordenada la investigacion; es decir, da margenes puntuales de los temas

especificos a examinar sin incurrir en criterios ambiguos.

1.4.1 Obijetivo Principal de 1a Investigacion

1.4.2

Objetivos Especificos

Examinar los antecedentes y la naturaleza del proyecto, determinando el
monto de recursos que corresponden a la licitacién y al Costo Adicional
por la ampliacion de plazos de construccion.

Se analizara el costo unitario de los principales componentes y la
ingenierfa del proyecto con el objetivo de determinar los desfases
existentes entre el licitado y ejecutado.

Se estimaran fundamentaimente los “efectos” que ocasionara el Costo
Adicional por la ampliacién de plazos de construccién sobre los
principales indicadores socioeconémicos y macroeconomicos via

inversion Publica del departamento La Paz, inciusive para el pais.

Se evaluard la rentabilidad y vida Util de la carretera para determinar el
retorno de la inversion realizada incluido el Costo Adicional en corto

tiempo posible para recuperar los recursos asignados al proyecto.
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1.5.- Hipdétesis Principal

1.6.- Identificacion y Operabilizacién de las variables

Los problemas y objetivos planteados para la investigacién y principaimente [a
hipotesis, necesariamente deben expresar una refacion entre dos o mas
variables, las formas de causalidad y direccionalidad entre estos, dentro del
periodo determinado, muestran el grado de correlacion existente, el cual
conducira a cuantificar el efecto ocasionado del Costo Adicional sobre Inversion
Publica destina al desarrollo socioeconémico del departamento de La Paz.

1.6.1 Variable dependiente
% Inversion Publica del departamento de La Paz destinado para el desarroilo
socioeconémico de la region (expresado en dblares americanos).

1.6.2 Variables Independientes

<% EI monto del Costo Adicional por concepto de reajustes al contrato inicial

(Expresado en délares americanos).

% Elmonto del Costo Adicional por concepto de contratos adicionales ($us).

CUADRO No 1.6
OPERABILIZACION CAUSA Y EFECTOS ENTRE LAS VARIABLES

Ffectos |VARIABLE DEPENDIENTE Causa VARIABLES INDEPENDIENTES

Reduccion [Inversidn Publica del desarrollo  JAumenta [Costo Adicional por reajustes
Reduccion |Inverslon Publica del desammoffo JAumenta  {Costo Adicional por proy.adcional.

FUENTE: Eiaboraci6n propia sobre ia base de Problemas, Objetivos e Hipétesis planteados.
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La estructura de relacién que se ha establecido segiin el planteamiento de
problemas, objetivos y la hipbtesis se muestran en el Cuadro No 1.6; donde se
percibe que el Costo Adicional por concepto de ampliacion de plazos de
construccion compuesta de reajustes al contrato inicial y proyecios adicionales,
ocasionard un impacto negativo sobre Inversion Publica para el desarrollo en el

presente y futuro del departamento.

1.7.- Alcance Geografico, Sectorial y Temporal

Para organizar de manera eficiente el proceso de investigacién, es necesario
delimitar el tiempo, espacio y sectores para un desenvolvimiento util, practico, y
verificar ia hipotesis en forma precisa y objetiva, dentro de los planes previstos
en la investigacién, para obtener conclusiones con mayor grado de coherencia.

1.7.1 Alcance Geografico

El escenario del proyecto es la construccion de la carmretera Cotapata — Santa
Barbara, con afirmado de grava de doble via, localizado en la provincia Nor
Yungas del departamento de La Paz, constituyendo un tramo de la ruta troncal
que vincula la ciudad de La Paz con la region norte del pais.

El proyecto del tramo camretero se desarrolla integramente en la region
montafiosa entre las localidades de Cotapata y Santa Barbara en el

departamento, formando parte del eje vial La Paz — Trinidad.

1.7.2 Alcance Sectorial

La Inversion Publica esta clasificada por sectores; la construccion de carreteras
corresponde al sector de Infraestructura caminera del departamento de La Paz.
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1.7.3 Alcance Temporal

La investigacion se dividira en dos periodos por las caracteristicas y la

delicadeza que representa dicho proyecto:

El primer periodo: El proyecto se inicié con la licitacion internacional en 1994
y empez6 a construir en noviembre del mismo periodo hasta su conclusion,
que estaba previsto en cinco afios en un principio. Sin embargo, existio
ampliacion por cuatro afios mas y se preve concluir en el 2003.

El segundo periodo: Corresponde al analisis de los efectos socioecondmicos

de este proyecto hasta recuperar la inversion realizada.

1.8.- Metodologia basica de la investigacion.

La metodologia a ser empleada en la presente investigacion sera
principaimente la de las "aproximaciones sucesivas’, que consiste en el
seguimiento estricto y registro de hechos y secuencia de eventos relacionados
en la ejecucién y construccion de la carretera CSB, principalmente, en los
reajustes al contrato inicial y proyectos adiciones que han ocasionado los
costos adicionales en este proyecto. Al mismo tiempo, se toma muy en cuenta
las principales repercusiones que se generaran en el presente y futuro,
basicamente para el desarrollo socioeconémico para el departamento de La
Paz y el pais en su conjunto por cuestiones del efecto multipiicador.

En una investigacion seria como es la elaboracién de un trabajo de Tesis de
Grado, mucho mas cuando el objeto de estudio son efectos de los costos
adicionales por reajustes y proyectos adicionales. Ei método adoptado, es el
camino que llevara a un andlisis y determinacion profundas de los impactos que
ocasionara los Costos Adicionales, ya que este método cientifico es el camino

sistematico, mediante el cual se da una estrategia que sigue para describir 0
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determinar las propiedades del objeto de estudio de los principales puntos
mencionados, que se presentard con mayor énfasis en el marco tedrico.

1.8.1 Cronograma de actividades de la investigacion

Es necesario plantearse un cronograma o un plan practico para flevar adelante
dicha investigacién, que forma parte de una metodologia a utilizarse. Segun los
autores, la metodologia representa la manera de organizar el proceso de fa
investigacién, de controlar sus resultados y de presentar posibles soluciones a
un problema que conlieva la toma de decisiones?®.

CUADRO No 1.8.1
CRONOGRAMA DE ACTIVIDADES DE LA INVESTIGACION

FUENTE: Elaboracion propia de acuerdo al iempo requerido de disponibilidad de acceso a informacidn y publicaciones
afines al tema de investigacion.

? Santiago Zorrilla Arena, GUIA PARA ELABORAR LA TESIS. Afio 1994, pag. 40,
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Este cronograma de actividades de investigacion es susceptible de ser
modificado, dependiendo de la intensidad y lentitud de tiempo de dedicacion; al
mismo tiempo, por la disponibilidad de informacidn y material bibliogréfico, que

son indispensables para encarar el presente trabajo iniciado.

1.9.- Fuentes de Informacién.

La informacién principal se recabara del proyecto carretera Cotapata — Santa
Barbara desde su licitacién hasta su conclusion propiamente dicho, mientras
los otros informes adicionales como respaldo, se acudirdn a las diferentes
fuentes, por ejemplo, Ministerio de Hacienda (Viceministerio de Inversion
Publica y Financiamiento Externo), la Prefectura del departamento de La Paz en
el area de infraestructura vial, los entes externos que financian el proyecto es el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID), Corporacién Andina de Fomento
(CAF), Kreditanstalt Fur Wiederaufbau (KFW) y la contraparte local que es el
Tesoro General de la Nacion (TGN) y otras Instituciones.

Otras fuentes oficiales al respecto son: Servicio Nacional de Caminos,
Viceministerio de Transportes, La Prefectura del departamento de La Paz,
Fondo Nacional de Desarrollo Regional, etc. Estas entidades Publicas y
Privadas nos daran las mejores referencias respecto del tema de caminos;
ademds, las organizaciones vivas del departamento de La Paz; como son €l
Comité Civico, Comité de Vigilancia de la region, Central Obrera Departamental
y los Municipios de las localidades por donde atraviesa la nueva carretera y

otras agrupaciones vinculados a la fiscalizacion del proyecto.
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Il.- MARCO TEORICO GENERAL

2.1.- Teorias del desarrollo econémico social: una vision latinoamericana

relacionado con la infraestructura vial

Cuando el Estado realiza Inversion Publica, lo hace con objetivos y metas
concretas; una de las principales es el crecimiento seguido por el desarroiio
econdémico social, y finalmente terminando con la cuantificacion de las metas
del crecimiento y desarrollo dentro de un programa de gestion econdmica de
corto, mediano y largo plazo, respectivamente.

Bajo las anteriores apreciaciones, se percibe que el comdn denominador de los
enfoques del desarrollo, es haber logrado el bienestar y calidad de vida de los
habitantes, sin perder de vista que la principal fuente para alcanzar éste nivel
es el crecimiento. En esta perspectiva, el Estado tiene como principal funcién de
promover el desarrolio a través del crecimiento, utilizando los principales
instrumentos de politica econdémica que posee; bajo estas consideraciones se
realiza la siguiente vision de desarroilo para América Latina’.

La exposicion anterior del enfoque del desarrollo basado en la inversion y
crecimiento da una mejor impresion que el primero explica al segundo.
Entonces todos coinciden que la principal fuente del desarrollo es el
crecimiento; ésta misma actitud tomé el Estado con este proyecto carretero

superando los obstaculos de barreras topograficas.

La gestién publica orientada a la inversion y al crecimiento, se pone de relieve
el papel central que desempefian mercados imperfectos o incompletos en la
propagacién y persistencia de las situaciones recesivas. La persistencia
generada por la volatilidad de la demanda es un hecho cierto que solo puede

3 Revista de la CEPAL 74. LA GESTION PUBLICA ORIENTADA A LA INVERSION Y AL CRECIMIENTO. Agosto de
2001 P4g. 35-37.
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ser atenuado por politicas sostenibles de estimulo al nivei de actividad. Las
reglas macrofiscales, importantes para mejorar la mermada credibilidad de la
accién publica, deben combinar dos principios fundamentales;, la
responsabilidad y la estabilidad. Esto supone preservar 10s mecanismos de
regutacion para estabilizar fluctuaciones macroeconémicas excesivas. Lo mejor
que pueden hacer las autoridades es prevenir tales fluctuaciones con politicas
flexibles de intervencion. El nuevo paradigma de gestion publica por resultados
supone asi establecer reglas fiscales claras, con metas de mediano plazo y
capacidad de estabilizacion en el corto plazo, pero también avanzar en la
asignacion de proporciones crecientes del gasto publico de manera plurianual.
Para garantizar un crecimiento econdmico estable y una adecuada ejecucion de
los planes y programas votados por la ciudadania, la gestién publica enfrenta
tres fundamentales; respetar una regla macrofiscal a lo largo del cielo,
identificar la aparicion de déficit estructurales y eliminar el tradicional sesgo
contra la inversion. En este articulo se resefian algunas experiencias recientes
en que se ha procurado enfrentar explicitamente estos serios obstaculos, con
normativas legales que toman en cuenta las consecuencias de las
incertidumbres asociadas a la marcha ciclica de la economia y a la estimacion
de su potencial de crecimiento de largo plazo.

La flosofia econémica dominante postula los caracteres esencialimente
transitorios de las perturbaciones macroeconémicas y el caréacter perversc de
las intervenciones publicas. Las politicas de estabilizacion serian totaimente
ineficaces en su objetivo de aumentar el crecimiento de largo plazo, y, mas aun,
agudizarian las fluctuaciones. Seria preferible entonces no entorpecer el normal
ajuste hacia el equilibrio; hacer y deshacer podria ser mas costoso quée no
hacer nada. Segln esta ley de abstinencia, las buenas politicas son aquellas
que otorgan credibilidad al aislarse de las presiones intervensionistas.
Congruentes con esta filosofia, en América Latina la mayoria de las reformas

de! sector publico y las recientes leyes de responsabilidad fiscal han procurado
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eliminar o restringir el papel de regulacién macroeconomica que se les atribuye

tradicionalmente a las Finanzas Pdblicas.

Llama la atencién, sin embargo, la gran distancia que separa la certidumbre de
las recomendaciones con la intensidad de la discusion tetrica y la fragilidad del
analisis empirico. Por una parte, la teoria econdmica tiene debates
fundamentales sobre las causalidades en la explicacion de patologias
macroeconomicas, como la inflacion, el desempleo y la propia insolvencia fiscal.
Por otra parte, el problema de la identificacion es lo suficientemente grave como
para incitar a los economistas a la modestia; la complejidad de la interaccion
entre variables observables y no observables hace dificil identificar
regularidades estadisticas y, por lo tanto, demostrar empiricamente cualquier
hipétesis inicial. Segin Greenspan (1996), no existe un modelo simple de la
economia que pueda efectivamente explicar los niveles del producto interno
bruto (PiB), de empleo y de inflacién. En principio, podria haber un conjunto
increiblemente complejo de ecuaciones que lo haga. Pero no hemos sido

capaces de encontrarlas, y no creemos tampoco que alguien lo haya hecho.

La coexistencia de situaciones recesivas prolongadas, de entidades monetarias
con algun grado de autonomia en el establecimiento de sus metas y de leyes de
responsabilidad fiscal extremadamente rigidas han producido situaciones
curiosas, en que a la autoridad monetaria solo le preocupa la evolucion de la
inflacion y al sector publico las metas de corto plazo de saldo, por cierio metas
e instrumentos puede llevar asi a una cierta dilucién de responsabilidades,
puesto que ninguna autoridad tiene objetivos ni debe rendir cuentas por lo que
ocurre en el ambito del nivel de actividad, la estabilidad real y el desempleo. En
él ulimo imposibles de cumplir en un entorno incierto. La ausencia de
coordinacién de tiempo, la combinacion de politicas aplicadas en la region no
ha sido siempre la mas adecuada, con consecuencias negativas y

considerables para el desempefio excesivas, y este aspecto no se ha
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considerado en las reformas recientes. La politica fiscal también tiene un papel
no menor en la prevencion de fluctuaciones®,

2 2.. Teorias del desarrolio econémico social desde el punto de vista de

infraestructura vial

Para tener un concepto preciso y concreto del desarrolio economico es
recomendable recurrir a las diversas literaturas al respecto; asi por ejemplo:

Desarrollo econémico:® Es el proceso mediante el cual los paises pasan de
un Estado atrasado de su economia a un Estado avanzado de la misma. Este
nivel alcanzado en el desarrolio representa mejores niveles de vida para la
poblacién en su conjunto; implica que los niveles de vida esta mejorando dia a
dia, lo que representa cambios cuantitativos y cualitativos. Dos expresiones

fundamentales de desarrollo son:

1. Es aumento de la produccion y productividad percapita en las diferentes

ramas econdémicas,
2. Aumento del ingreso real percapita

Algunas caracteristicas del desarrolio econdmico son:

a) Desenvolvimiento de las fuerzas productivas.

b) Crecimiento del producto nacional con un reparto mas equitativo
de la riqueza entre los habitantes del pais.

c) Crecimiento del empleo con mayores ingresos reales para l0s
trabajadores.

d) Masy mejores escuelas para mayor nimero de personas.

* Revista de la CEPAL 74. LA GESTION PUBLICA ORIENTADA A LA INVERSION Y AL CRECIMIENTO. Agosto de
2001. Pag. 21 - 23.
& 7 orilla-Silvestre, DICCIONARIO DE ECONCMIA. México 1996. Pag. 58-59.
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Ei anterior concepto sera de utilidad para analizar el estado de desarrollo
alcanzado por Bolivia y sus regiones, dado que los departamentos del eje
central son La Paz, Cochabamba y Santa Cruz y el resto que liegan a ser de la

periferia del territorio nacional, considerados los mas deprimidos.

2.3.- Geografia y topografia en el desarrollo econémico®

El impacto de la geografia sobre el desarrollo se deriva de la interaccion entre
las condiciones fisicas, tales como el clima, las caracteristicas de las tierras o |a
topografia y los patrones de asentamiento de la poblacién en el territorio, o

geografia humana, y por Gitimo, los asentamientos migratorios.

La geografia fisica influye sobre las posibilidades de desarrollo econdmico ¥y
social a través de tres canales basicos: La productividad de la tierra, las
condiciones de salud de las personas y la frecuencia y la intensidad de los
desastres naturales. Naturalmente, estos canales de influencia interactdan con
los patrones de localizaciéon de la poblacion y la composicion y distribucion
espacial de las actividades productividades, que en gran medida son resuitado
de procesos historicos. Adicionalmente, los patrones de localizacién de la
poblacién influyen en las posibilidades de desarrollo econémico y social a través
de dos canales: por un lado, a través del acceso a los mercados, especialmente
los internacionales, que son una fuente mas ampiia y dinamica de intercambio
de bienes, tecnologias e ideas gue los mercados intemos. Por otra lado, a
través de la urbanizacién, que facilita la especializacion del trabajo y permite
generar economias de escala y aprendizaje, aunque puede también involucrar

costos de congestion y la calidad de instituciones para orientar dichas acciones.

Estos canales de influencia pueden modificarse a través de una diversidad de
politicas. La productividad de la tiera y las condiciones de saiud pueden

% Vicente Gémez Garcia. CORREDORES INTEROCEANICOS E INTEGRACION EN LA ECONOMIA MUNDIAL. La
Paz — Bolivia 1997. Pag. 27-30.
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alterarse por desarrollos tecnologicos orientados a las necesidades de los
paises y regiones, y mediante la provision de ciertos servicios basicos. El
potencial destructivo de los desastres naturales puede mitigarse con estandares
adecuados de construcciéon y localizacion de viviendas. El acceso a los
mercados puede mejorarse mediante inversiones en vias de transporte. Las
economias de aglomeracién urbana pueden aprovecharse mejor si las ciudades
cuentan con la infraestructura de servicios, 10s incentivos y las instituciones de
administracién publica adecuadas. Estas y otras poiiticas se pueden identificar y
formular para aprovechar las posibilidades de la geografia, siempre que se
reconozca la importancia de los distintos canales a través de los cuales ]
geografia fisica y humana influye sobre el potencial de desarrolioc economico y
social, dentro los preceptos de la calidad de vida de los habitantes.

Gran parte del territorio de América Latina se encuentra ubicado en la zona
tropical, pero sus caracteristicas geogréaficas presentan una gran variedad de
climas y ecozonas, no todas tipicas de las regiones tropicales.

las zonas climaticas pueden caracteristicas mediante el sistema de
clasificacion de Koeppen. Este sistema de ecozonas es una de las
clasificaciones climaticas mas antiguas; se desarrollo hace un sigio, pero es ia

mas dtil y 1a mas difundida en materia de carreteras.

Ademéas del clima, muchos otros factores geograficos han influido en la
actividad econdmica y en la distribucion de la poblacién de la region. Las zonas
costeras son diferentes de las tierras interiores; la frontera con el gran mercado
norteamericano ha hecho que el norte de México sea diferente del resto del
pais y el acceso maritimo directo a Europa ha marcado una diferencia histérica
entre las costas del Caribe y del Atlantico y [as costas del Pacifico.

7 Informe 2000. Banco Interamericano de Desarrolio. DESARROLLO MAS ALLA DE LA ECONOMIA. Pdg. 131-132.
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2.4.- Teoria econémica keynesiana e Inversion Pablica

El surgimiento de esta nueva escuela fue a raiz de la crisis que se inicioé en los
ditimos meses de 1929 que mostrd la falta de correspondencia entre la teoria
neoclésica y la realidad de! capitalismo maduro; es decir, puso en evidencia la
incapacidad de aguella para explicar y ofrecer vias de solucion para los

principales problemas macroeconomicos emergentes.

Para evaluar correctamente el pensamiento keynesiano es preciso anotar que
no significé una ruptura total con el pensamiento precedente y que también
sembrd sobre un terreno que habia sido previamente abonado. Para efectos de
vincular directamente la doctrina con el trabajo de investigacion, solamente se
menciona las contribuciones sobresalientes relacionadas con Inversion Publica

en infraestructura vial (carretera) como el objeto de estudio.

Keynes inicia en resumen de su teoria indicando que el ingreso (tanto
monetario como real) depende del volumen de ocupacion, es decir, cuando
aumenta la ocupacién, aumenta también el ingreso global de la comunidad.
Pero la psicologia de esta es tal que cuando el ingreso real aumenta el
consumo total crece, aungue no tanto como el ingreso. De esta forma establece
una relacion de dependencia del consumo con respecto al ingreso. Resulta asi
que el consumo esta en funcion del nivel del ingreso global y de la propension a
consumir, pero esta es relativamente estable en el corto plazo y no tiene

ninguna incidencia en el largo plazo.

Del anterior parrafo se extrae un elemento central de la economia, es el nivel
de ingreso, la generacion y €l aumento de este elemento es vital para aumentar
el consumo de la comunidad, de aqui se nota el mejoramiento de la calidad de

vida de la pobiacion en general.
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Uno de los aportes relacionados con el tema de estudio es el equilibrio, donde
dice Keynes textualmente: el volumen de ocupacion depende:

a) De lafuncion de oferta global
b) De ia propension a consumir

¢) Del volumen de inversion.

Esta es la esencia de la teoria general de la ocupacion. Dada la propension a
consumir la tasa de nueva inversién solo puede existir un nivel de ocupacion
que permite la igualdad entre la oferta global y la demanda.

Desde cualquiera de los angulos de la teoria Keynesiana de la ocupacion tiene
que derivarse necesariamente hacia los factores condicionantes de la inversion
y al papel que ella cumple en el sistema econdémico. Todos los grandes aportes
de Keynes en cuanto a otros elementos de anélisis de interés general en la
economia estan relacionados de una forma u otra con el analisis de la inversion
por otro lado hay factores y mecanismos distintos que hace que la inversién sea
una variable muy compleja en su administracion y distribucion.

Nuevamente del anterior andlisis se rescatan dos elementos de la economia
que son Inversibn y Ocupacion. En esta perspectiva, la construccion de la
carretera mencionada, constituye una Inversidon Publica en el sector de
Infraestructura, con lo cual se genera un nivel de empleo sin muchos efectos
multiplicadores para el resto de la poblacion.

Las ideas de Keynes constituyen un solido respaldo para la accién del estado
en épocas de depresion y recesién. Considera que Politica Fiscal es un arma
de primera importancia contra el paro o desempleo. El razonamiento, para
legitimizar el gasto publico con fines anticiclicos consiste en que es mejor para
la economia tener a los obreros produciendo algo, en lugar de que esten
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desempleados. La gran innovacion para demostrar la eficacia del gasto publico
reside en el andlisis de! multiplicador. El gasto en Inversion Publico es
auténomo; es decir no depende del nivel de ingreso sino de la decision de las
autoridades. Una de las ventajas del gasto publico reside en que es de fal
naturaleza que no da lugar a una futura produccion para el consumo y puede
ser utilizado como factor compensador del ahorro. Para maximizar sus impactos
sobre el nivel de actividad econdmica, es necesario reducir al minimo las
filtraciones y evitar la presencia de elementos neutralizantes, como el

incremento de la tasa de interés o la caida en la eficacia marginal det capital.

Por ello la politica del gasto tiene que coordinarse estrechamente con la politica
del financiamiento publico. Para que el incremento del gasto publico logre el
maximo efecto en la expansidn de! ingreso, debe ser financiada con recursos
que no signifique una sustraccion de los fondos disponibles por las familias y
empresas, que podrian ser gastados en consumo o inversion; tiene que ser un
gasto nuevo, no un gasto sustitutivo de otros. Por ello, el financiamiento mas
aconsejable es el que se realiza con dinero nuevo del Banco Central, por que al
no reducir los recursos del sector privado, significa un incremento neto de la
demanda agregada de la economia.

Se abren asi las puertas para una nueva politica presupuestana y para una
nueva actitud con respecto a la deuda puiblica. Lo que interesa ahora no es el
equilibrio presupuestario, como sino el equilibrio econémico. En un periodo de
profunda depresién y de recesion, el Estado debe provocar intencionalmente el
déficit fiscal, para compensar la disminucién de la actividad privada. El déficit
debe ser financiado con dinero nuevo del Banco Central; es decir, con un tipo
de deuda publica diferente de la tradicional colocacion de empréstitos en el
publico, mediante la venta de titulos de la deuda.



24

E| déficit y la deuda publica, resultan de este modo carta de ciudadania como
instrumentos de gran idoneidad para sacar a la economia de los abismos de la
crisis 0 de recesion’, y se pueden recuperar los niveles de empleo.

Después de la teoria econdmica de Keynes, vienen las incompatibilidades con
Ja practica o la realidad, donde los fendmenos contradictorias se anticipan a los
simples enunciados tebéricos. De esta forma, la crisis del Estado en América
Latina apunta a la concepcion de un nuevo Estado, asi mismo el surgimiento
del capitalismo globalizado apunta en 1a misma direccion. Este nuevo Estado en
definitiva se parece al estado del primer mundo, aunque las diferencias de
ingresos y de cultura sean enormes, el factor homogenizador representado por
una tecnologia semejante, por un sistema de comunicaciones universalizado, y
por la existencia de un capitalismo unico en todo el mundo, es decir el
capitalismo global, el que nos lleva a esta conviccién de una teoria hacia la
practica en la solucion de problemas coyunturales de la economia.

® Pablo Ramos Sénchez. “PRINGIPALES PARADIGMAS DE LA POLITICA ECONOMICA”™. La Paz - Bolivia 1983.
Pag50-61
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iil.- ANTECEDENTES Y NATURALEZA DEL PROYECTO CSB

Para abordar el tema de antecedentes, no se debe dejar de iado la idea central
y la necesidad histérica para la conformacion de ésta nueva infraestructura vial.
Para una mejor comprension de éste proyecto, se debe remontar desde &l
primer lanzamiento de la Licitacion Publica intemacional abierta hasta la
adjudicacioén respectiva, después de ser realizado los trabajos de consultoria y
prefactibilidad en el mencionado terreno.

3.1.- Importancia de la infraestructura vial en el desarrollo

socioceconémico de Bolivia

Desarrollo econdmico de Bolivia: Antes de abordar este tema, es imprescindible
conocer las caracteristicas econdémicas que posee dentro de la dindmica de la
globalizacion; es decir, es una economia que se mueve dentro del modelo
econémico de libre mercado con mayores ingredientes Keynesianos y Post
Monetaristas, dichos principios son influyentes en las decisiones.

La sostenibilidad econdmica extema estuvo condicionada por un contexto
permanentemente adverso, a excepcion del afio 2000, mientras que la
sostenibilidad econdémica intema resulto influida por los factores externos en
conjuncion con elementos de caracter intermo. A nivel externo, a partir de la
crisis asiatica que se desplego principaimente en 1998, la crisis brasilefia de
1999, y ultimamente la critica situacion de la Argentina y ia desaceleracion en
Estados Unidos, los precios de los productos basicos se deterioraron
fuertemente. Por otra parte, América Latina experimentd inestabilidad financiera
y desconfianza de los inversores privados, mientras que los agentes privados
gradualmente formaron expectativas pesimistas®.

® Programa de las Naciones Unidas para el Desarrollo. INFORME DE DESARROLLO HUMANC PARA BOLIVIA 2000.
Washington Abril de 2001.
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La disminucion de los precios externos de los bienes que exporta Bolivia,
principaimente de los minerales y de la soya, ocasiond una pérdida
considerable en el valor de las exportaciones. Las importaciones del primer
semestre de 2001 disminuyeron, se redujo el déficit de la balanza de pagos en
cuenta corfiente, en los tltimos cinco afos este déficit fue considerable. Este
desequilibrio pudo financiarse por la entrada de capitales externos inducidos a
partir de la capitalizacion. La sostenibilidad economica interna no solamente
estuvo influida por el marco externo desfavorable, sino también por el diseflo y
la calidad de la gestién econdmica, el costo de la politica de reduccion del
circuito coca-cocaina, asi como por el empeoramiento de los problemas
econdmicos. La politica econdmica estuvo limitada por los acuerdos firmados
con el FM! y se orientd al mantenimiento de las metas macroecondmicas
acordadas. A diferencia de otros paises en América Latina, como por ejemplo
Chile tom6 sus debidas precauciones econémicas, en Bolivia no se tomaron
acciones orientadas a amortiguar los efectos de la crisis.

La Politica de reduccién coca-cocaina aplicada desde fines de 1997, determino
hasta el afio 2000, una perdida calculada, segun la informacion oficial, en 652
millones de délares de valor agregado, equivalente a cerca del 8 por ciento del
PIB. Asimismo, esta politica impacto negativamente en el mercado laboral, ya
que redujo cerca de 59,000 empleos de caracter directo e indirecto. Frente a la
perdida de ingresos, los afectados han reforzado el flujo migratorio del campo

hacia la ciudad, con la esperanza de mejorar el nivel de vida.

E! promedio del crecimiento alcanzado entre 1990 y 1998 fue de 4.4 por ciento
y entre 1999 y el afio 2000 llego a 1.4 por ciento. Este nivel de crecimiento es

menor a la tasa de crecimiento de la poblacion (2.1 por ciento).

Pese a que el cuadro intemo y externo no es positivo, debe tomarse en cuenta

que la capitalizacion ha permitido convertir a Bolivia en el segundo pais
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poseedor de reservas de gas en América del Sur (en 1997 las reservas
probadas y probables fueron de 5.69 TCF y en 2001 llegan a 46.83 TCF). Por lo
tanto, tomando en cuenta la exportacion de gas al Brasil, que en 2003 llegara a
30 millones de metros cubicos por dia, y la posibilidad de ampliar los mercados
de exportacion, se estiman importantes ingresos por concepto de regalias. En
ese sentido, el desafio para el futuro es disefiar ia mejor asignacion de dichos
recursos, de manera que se pueda construir las bases de un desarrollo integral
y sostenido en el tiempo, que posibilite el mejoramiento permanente dei nivel de
bienestar de la pobiacién boliviana.

1 a posibilidad de lograr tasas de crecimiento econdmico altas y estables a largo
plazo descansa en e uso, el desarrolic y la proteccién de los capitales
humanos, econémicos, medio-ambientales e institucionales, siendo el capital
humano él mas importante en tanto no solamente refleja la capacidad de
generar desarrolio sino la calidad de vida presente. El capital humano es, de
esta manera, el ambito de articulacion entre la capacidad productiva y la
capacidad reproductiva de la sociedad. Aunque Bolivia ha alcanzado un
importante avance en lo que corresponde a sus indicadores sociales y de
calidad de vida en términos absolutos, lamentablemente en términos relativos
su posicién se ha visto distanciada de los paises con ios que hace cincuenta
anos compartia similares posiciones. Cabe destacar que muchos de los
avances en términos de indicadores sociales son el refiejo de un proceso de
desarrolio inercial antes que el resuitado de politicas disefiadas y aplicadas
para ei logro del mencionado mejoramiento.

De acuerdo con e! informe sobre desarrolio humano 2001 del programa de las
naciones unidas para el desarmolio, Bolivia es clasificada entre los paises de
desarrollo humanoc medio, aunque cabe destacar que al encontrarse en el
puesto 104 de esa ciasificacion esta mucho mas cerca de los paises con

desarrollc humano bajo que de los paises con desarrollo humano alto. Al
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interior de Ia regién sudamericana ocupa él ultimo lugar, muy iejos de Argentina,
Chile y Uruguay que, de acuerdo al informe. Se ubican entre los paises de alto
desarrollo humano. Cerca de un 30 por ciento de la poblacion boliviana se
encuentra por debajo dei limite de la pobreza de ingreso, medida esta en
relacién a un dolar de paridad de poder adquisitivo de 1993. De acuerdo con la
Curva de Lorentz, el 10 por ciento mas rico de la poblacion se lleva casi un 50
por ciento del ingreso, frente al 10 por ciento méas pobre de la poblacibn que
solamente participa con un 0.5 del ingreso. La esperanza de vida al nacer, que
es un indicador que podriamos decir da cuenta de las condiciones de vida de la
poblacién y, en cierta medida, refleja la capacidad productiva del capital
humano, nos muestra a Bolivia también ocupando é! ultimo lugar entre los
paises del sub-continente. En lo que corresponde a sus indicadores basicos de
salud, segln el ya citado informe el 23 por ciento de la poblacion esta afectada
por Ia desnutricién, y Ia tasa de mortalidad de niflos menores a 5 afios es de 83
mil nacidos vivos. Solo un 70 por ciento de la poblacion tiene acceso a
medicamentos esenciales. En el ambito educativo Ia situacién no es mejor. La
tasa de analfabetismo alcanza ai 15 por ciento de la poblacion mayor a 15 afios,
tasa méas alta que la del Peru y Paraguay. El acceso a servicios basicos es
también uno de los mas bajos de! continente, pues mas de un 20 por ciento de
la poblacién no tiene acceso a agua potabilizada, aspecto que se reflejara en al
fuerte prevalencia de enfermedades infecciosas, especialmente en ios nifios.

A pesar de que los anteriores indicadores dan cuenta de una situacion
altamente deficitaria en el &mbito social, la problematica fundamental para el
desarrollo sostenible es el esfuerzo que esta haciendo el pais para revertir las
condiciones de pobreza. Lamentablemente, los indicadores en este campo
reflejan el reducido esfuerzo que viene realizando el Estado, siendo que son
estas y no otras sus principales responsabilidades.



29

Por sostenibilidad ambiental se entiende 1a capacidad de la naturaleza para
preservar los habitats de ciertos limites que no pongan en peligro [a
supervivencia de las especies y la propia capacidad reproductiva de la
sociedad. Si bien la naturaleza puede ser alterada para lograr de ellas mayores
frutos, su capacidad de asimilacion de los desechos de la produccion y del
consumo tiene un limite, asi como también tiene un limite su capacidad
productiva. Estos limites pueden ser ampliados con base en el desarrolio
tecnoldgico, pero si la tasa de degradacion excede nuestra capacidad de
revitalizacion de los procesos naturales de reproduccién, el deterioro puede ser
imeversible. A nivel general son tres los indicadores que dan cuenta de la
isostenibilidad ambiental: La degradacién del suelo, la polucion o contaminacion

atmosférica y la contaminacion de las aguas.”

La antesala det 2000, es un periodo de cambios cuya principal caracteristica es
la modernizacién y el constante progreso de América Latina y el mundo. Bolivia
es un pais en desamollo que se prepara con optimismo para enfrentar los retos
del siglo XXl y trabaja por su progreso basandose en la integracion, la dotacion
de infraestructura vial necesaria para acceder nuevos mercados y la

potencializacion de sus ingentes riquezas''.

Las carreteras constituyen el principal medio de transporte de Bolivia, por el que
se movilizan mas del 75 por ciento de transporte de carga, un porcentaje
mucho mayor de! transito de pasajeros. Sin embargo el desarrollo vial del pais
aun se halla en una etapa incipiente: Los caminos existentes generalmente se
encuentran en condiciones deficientes, y solo en una quinta parte esta
pavimentada. La topografia irregular del pais aisla a zonas potencialmente
productivas, lo que determina que ia poblacion se halie distribuida en forma

® Fundacién Milenio No 2. INFORME DE MILENIO SOBRE EL DESARROLLO SOSTENIBLE EN BOLWIA.
Noviembre de 2001. Pag. 33 - 38.

1 constructora Andrade Gutiérrez. EN LOS CAMINOS DE INTEGRACION. La Paz — Bolivia 2000.
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desigual. Dentro de su estrategia de su desarrolio, Bolivia asigna una alta
prioridad a los proyectos pendientes a incrementar las exportaciones, las que
dependen en gran medida de las carreteras.

3.1.1 Infraestructura fisica del transporte boliviano

Por un gran margen en Bolivia, 1a Infraestructura Vial recibe la mayor parte de
la inversion publica, dado que las carreteras constituyen en un importante factor
de desarrollo socioecondémico del pais.

Bolivia posee una amplia variedad de climas y tipos de regiones, desde 6500 m

‘sobre el nivel del mar en la regién andina hasta los 200 m de altura en la
cuenca amazonica. Bolivia es un pais mediterraneo, con el puerto de Arica en
Chile como anico acceso directo al mar. Al mismo tiempo, su vasto territorio (un
millén de kilémetros cuadrados) y su escasa pobiacién (ocho millones de
habitantes) dan como resultado grandes distancias entre las ciudades, baja
densidad demografica, poco tréfico, y falta de acceso a los mercados de
consumo debido a los altos costos de transporte. La accidentada topografia y
las exigencias ciimatologicas hacen més costosa el mantenimiento de la red
principal y secundaria de caminos.

Al comparar la década de los 70 con la de los 90, vemos como los caminos
adquirieron mas importancia dentro de la inversién publica. Mientras que el Plan
de Inversién del Ministerio de Transportes para el periodo 1976 a 1980
asignaba 56 por ciento de su presupuesto a los caminos, 23 por ciento a los
ferrocarriles y 21 por ciento al transporte aéreo, la propuesta preliminar para el
actual Plan Maestro de Transportes prevé una asignacién del 95 por ciento para
caminos. Esta prominencia de los caminos en la Inversién Publica se debe en
gran parte a la privatizacion de las compafiias de ferrocarriles y de ia linea
aérea. La importancia de los caminos en Bolivia se ve reflejada también en los
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datos de comercio exterior. En 1997, el 44 por ciento de las exportaciones
bolivianas fueron realizadas por carretera, 21 por ciento por tren, 19 por ciento
por aire y 9 por ciento por via fluvial, igualmente el 66 por ciento de las
importaciones fueron introducidas al pais por carretera, 26 por ciento por aire,

7.5 por ciento por tren y 0.5 por ciento por via fluvial.

En Bolivia, como en la mayoria de los paises, el mantenimiento de caminos es
problematico. Se han realizado muchos estudios a nivel internacional que
indican que por cada dolar de mantenimiento que se difiere, el costo para el
duefio de un vehiculo es de entre $us 2 a $us 4. En la mayoria de los paises en
que la inversion y el mantenimiento son externamente financiados, existe una
propensién sistematica en contra del, mantenimiento. En Bolivia, los donantes
son actores importantes en el financiamiento de los programas de caminos,
esta propensién es muy marcada. El mantenimiento se financia principalmente

con el presupuesto del gobierno central y esto implica que:

- Esta sujeto a la interferencia politica, especialmente dados los
problemas que existen en el actual proceso de elaboracion de

presupuesto y las instituciones.

- No hay cantidad minima de fondos asegurada. Es asi que cuando
hay que hacer cortes en el presupuesto central, el mantenimiento es

un candidato porgue no reduce el financiamiento externo.

En muchos paises se ha propuesto la constitucion de un fondo carretero. Si
bien este método tiene muchas ventajas, también tiene problemas. A mas largo
plazo, se podria buscar un organismo de caminos privado que fuera
supervisado por las autoridades. También es necesario reformar el proceso de
elaboracion de presupuesto. En la actualidad no se da ninguna de estas dos

cosas en Bolivia y contra resta los argumentos tradicionales que se oponen a
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los fondos carreteros por la inconveniencia de las asignaciones directas o los

procedimientos extra presupuéstales.

Un fondo carretero para Bolivia podria estar estructurado de tal manera que
este atado a asignaciones suplementarias para el mantenimiento de rutas. Esto
proporcionaria un minimo de financiamiento y también permitiria la celebracién
de contratos de mantenimiento de manera descentralizada. Una vez mas la
experiencia intemacional sugiere que la contratacién de servicios de,

mantenimiento es mas efectiva.

La administracidén del fondo carretero debe tener una base amplia, incluyendo
por lo menos representantes del gobiemo, de los usuarios (camiones y
vehiculos personales) v de la sociedad civil. Las cuentas tendrian que ser
transparentes y condicionadas a auditorias de firmas independientes.

Es necesario el compromiso politico y al mismo la no interferencia politica.
También seria conveniente hacer arreglos para que después de cada periodo
de cinco afios, por ejemplo, se pudiera determinar, mediante un andlisis de la
situacion, si ia reforma de presupuesto estuvo adecuada al objetivo a largo
plazo, existiendo una operacion comercial de caminos. Esto daria la sefial para

discontinuar e tema carretero en {a presente investigacion.

Es conveniente que el fondo carretero sea visto como suplementario a otros
gastos del gobiemo central. Si bien una buena manera de financiar el fondo
seria mediante un cobro adicional para la gasolina y el diesel, es importante que
dicho cobro sea lo suficientemente pequefo como péra no alterar estas fuentes

principales de ingresos gubemamentales.™

12 Documento del Banco Mundial. BOLIVIA. REVISION DEL GASTO PUBLICO. Agosto de 1996, Pag. 167 — 168 y
176.
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3.1.1.1 Carreteras

La red vial con que cuenta Bolivia es una de las méas pequefias de Sudamérica,
41,686 Km, con apenas 1 por ciento en buen estado de pavimentacion. En
efecto, el pais presenta uno de los coeficientes mas bajos en la region de
kilbmetros pavimentados por habitante y por area de superficie, que se explica
parcialmente por la baja densidad poblacional y el bajo nivel del PIB per capita;
a lo cual se agrega la dificil topografia y el uso tradicional del ferrocarril como
medio de transporie de voluminosos cargamentos de minerales destinados a la
exportacion del pais al resto del mundo.

La infraestructura de carreteras esta dividida en tres categorias:

- La red Fundamental de 6.203 Km, que conecta directamente a los
centros mas desarrollados del pais y los vincula con los paises
vecinos: 1.441 Km. estan asfaltados, 3.277 km son de grava y 1.485
km son de tierra; pero se estima que 38 por ciento de esta red se
encuentra en mal estado.

- La Red Complementaria de 4.920 km, que conecta zonas de
produccion con los centros econémicos del pais; pero 75 por ciento
de la misma esta deteriorada.

- La Red Vecinal de 29956 km, que vincula muy dificimente a
pequefias zonas de produccién debido a que mas de 90 por ciento se
encuentra en malas condiciones.

El transporte por carretera, sin lugar a dudas, representa una de las principales
limitaciones fisicas para el crecimiento econémico sostenido de Bolivia. El
acceso por cafretera entre ias regiones y con ios paises vecinos es insuficiente
para apoyar aumentos competitivos de la produccion destinada al mercado

interno y externo, dentro la dindmica del Comercio internacional.
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Algunos de los problemas del sector vial se relacionan con ta geografia del pais:
grandes distancias entre centros urbanos, areas rurales escasamente pobladas,
montanas y rios que se erigen en barreras, sumada a la falta de acceso directo
al mar. Sin embargo, otras dificultades del transporte por carreteras se deben a
la manera como fueron tomadas algunas decisiones en materia de Inversion y
fa evolucion de estructuras y comportamientos de las instituciones de este
sector, comprometidos con el desarrotio socioecondomico del pais.

En este sentido, se concluye que los problemas de mayor gravedad son los

siguientes para su respectivo cuestionamiento:

- El mal estado actual de la estructura de caminos en todas las
categorias de la red.

- Concentracion de la red fundamental del occidente, con un escaso
desarrollo de la infraestructura que conecta a las zonas de
agroindustria con el mercado interno de las principales
aglomeraciones urbanas y con los paises limitrofes.

- Debilidad institucional en el sector vial para promover, concluir y
mantener proyectos de la red vial.

A pesar de que, segun el Servicio Nacional de Caminos, en 1996 se
encontraban en ejecucion 1285 km de carreteras y caminos con una inversion
global de $us 377 miliones, asi con un programa de mejoramiento y
rehabilitacion de otros 578 km, con una inversion de $us 80 millones, se
confrontan todavia un importante desafié por delante para superar
sustancialmente y en [os tiempos requeridos las limitaciones estructurales del
sector de infraestructura vial del pais.
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Una forma de cuantificar la inversién que se realiza en el sector de transporte
es examinando el siguiente cuadro, que refleja los montos de recursos
destinados a la construccién y mantenimiento de las diversas formas de este
medio. Se observa que los caminos tiene mejor tratamiento solo porque son
acreedores de sumas mayores respecto del resto de los subsectores a través
def transcurso dei tiempo, de pronto se 6bserva que en 1990 le corresponde 70
millones de ddiares que representa el 85 por ciento de la inversion total en este
sector'®. Sobre todo, se tiene una politica gubernamental orientada a construir
nuevas carreteras y mantener en condiciones optimas de transitabilidad las vias
existentes que son parte de los corredores bioceénicos correspondientes a la
regién y aprovechando las ventajas relacionadas con la ubicacién geografica y

permitir una vinculacion mas répida con las costas del pacifico (Pert y Chile).

CUADRO No 3.1.1.1
INVERSION PUBLICA EN TRANSPORTE

(En Millones de ddlares americanos)

Forma de Transporte 1987 1988 1989 1990
Ferrocarriles 15 22 19

Aviacion Civil 2 17 16 4
Transporte Fluvial 6 10 15 0
[nversi(m Pablica en Transporte 86 114 118 82

FUENTE: Ministerio de Transportes y estimaciones del personal del Banco Mundial

Seglin el cuadro anterior, se observa la evelucion de la Inversion Publica en
caminos desde 1987 — 1990. La caracteristica de este comportamiento de la
asignacién de recursos para dicho sector es estacionaria, aumento muy
lentamente, lo cual hace prever que el Estado no da debida importancia al
desarrollo de la infraestructura vial en Bolivia. Lo mismo ocurre con el restante
de formas de transporte, el caso patético de los ferrocarriles que fue transferido

13 \iicente Gomez Garcia. CORREDORES INTEROCEANICOS E INTEGRACION EN LA ECONOMIA MUNDIAL. La
Paz 1997.
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a empresas transnacionales a través de la modalidad de capitalizacion, que
desde el punto de vista de evaluacion de resultados alcanzados, no son tan
favorables, precisamente en la generacion de empieos.

De todas maneras, Ia Inversion Piblica en transporte desde 1987 hasta 1989
crecié en forma considerable, mientras en 1990 otra vez decrecio a una cifra
mas baja de 82 millones de ddlares. Este patron de comportamiento es un
parametro de referencia para determinar el orden de importancia que ocupa el
sector de transportes en |a distribucion de recursos publicos.

CUADRO No 3.1.1.2
INDICADORES SELECTOS DE CAMINOS
onts [ eri o7 | Densidad | xRt | o ueres | “antedelos
miones | ™% | SUS | nro an/t rgiltén 1996 | condiciones T o0
an.
pert 25 | 1285 | 2460 | 19 347 10 24 4016 | 7500
Brasit 164 | 8512 | 4720 | 19 104 9 20 12703 | 161503
Paraguay] 5 a7 | 2010 | 12 10 254 3000
Argentina] 36 | 2767 | 8570 | 13 858 29 35 2712 | 57280
Crite 15 757 | s020 | 19 753 14 42 2604 | 10983
Ecuador | 12 284 | 15%0 | 4 336 13 53 719 6322
Colombial 38 | 1139 | 2280 | 35 309 12 2 2008 | 10329
Nigeria | 10 | 1267 | 200 7 383 8 80 4000
Mali 10 | 1220 | 260 8 308 12 63 5950

FUENTE: I:nforgte[de Desarrolio Mundial en infraestructura de 1994 e informe de Desarrollo Mundial de 4998/9, Banco
unaia
Realizando las respectivas comparaciones con el resto de los paises tomados
en cuenta, Bolivia se ubica en un puesto bastante atrasado ya que el porcentaje
de caminos asfaltados, Ias condiciones y en el avance de km asfaltados entre la
década del 60 y el 90, presenta cifras demasiado precarias, al no presentar un
incremento importante con respecto a los otros que tienen avances muy
significativos como lo es Perl el vecino principal, otros muy lejanos que es
Nigeria y Mali que tiene un PIB per capita muy bajo que el nuestro, tiene un

crecimiento impresionante en este sector.
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3.2.- Antecedentes y naturaleza del proyecto Cotapata — Santa Barbara

El proyecto forma parte del corredor Bioceanico Brasil — Bolivia — Perud
(BOLPEBRA) a parte de esto ha existido ha surgido como necesidad imperiosa
de realizar una vertebracidon caminera a todo nivel en el territorio nacional. A
través de esta via de comunicacion se pretende vincular la regidn del norte de
La Paz con la ciudad, paralelamente se antepone el desarrollo socioeconomico
en la citada regién que es el principal trasfondo de este emprendimiento. A
continuacidn se hace una descripcién de la nueva infraestructura vial, haciendo
resaltar las principales caracteristicas topogréficas y de ingenieria.

E! proyecto de la carretera Cotapata Santa Barbara forma parte del Proyecto
Corredor Beni - La Paz - Frontera Peruana.

Se desarrolla integramente en la regién montafiosa situada en la Provincia Nor
Yungas del departamento de La Paz, formando parte de los ejes viales La Paz -
Trinidad, La Paz - Riberalta y La Paz - Cobija.

El proyecto atraviesa zonas montafiosas sumamente abruptas, con alturas que
varian entre 10s 3,190 m.s.n.m. en la cumbre de Cotapata y los 930 m.s.n.m. en
el puente sobre el rio Santa Barbara.

El proyecto se extiende sobre una longitud total de 49,137 m entre las
localidades de Cotapata y Santa Béarbara; se ha previsto una ecuacion
kilométrica en la progresiva 11+131 coincidente con la progresiva 12+908 por lo
tanto la progresiva final 50+914 no coincide con la longitud del Proyecto.

Adicionaimente el Proyecto comprende la construccién de conexiones viales
con las localidades de Chuspipata {en el Km 1+860), con Yolosa (Km 45+300),
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con Suapi (Km 49+154.93), y Coroico (Km 50+020), con una longitud totai
1,098.01 metros sobre el nivel dei mar.

La regidn presenta temperaturas varigbles a lo largo del tramo, con
temperaturas minimas de -2° C en los meses de junio y julio en Chuspipata -
Cotapata y temperaturas méximas de 32° C los meses de diciembre y enero en
Huannilla - Santa Béarbara respectivamente.

El régimen de Huvias se inicia el mes de septiembre y concluye normalmente el
mes de abril correspondiendo el periodo de mayor precipitacion a los meses de
enero y febrero. Las precipitaciones de lluvias son intensas, variando la

precipitacion media anual entre los 1,100 mm. Y elevada humedad ambiental.

La regi6n donde se construira el Proyecto esta ubicada, geoldgicamente, en la
region fisiografica lamada Los Yungas.

Esta region, desde el punto de vista morfolégico, esta constituida por valles
profundas separados por altas serranias, mientras que en el aspecto geologico,
las rocas aflorantes a o largo de los comredores examinados, pertenecen todas
a la era paleozoica y en general se encuentran cubiertas por depésitos
coluviales y aluviales recientes™.

" Ministerio de Haclenda y Desarollo Econdmico-Secretaria Nacional de Transportes. CONSTRUGCION DE LA
CARRETERA COTAPATA SANTA BARBARA. Informe de Actividades. La Paz Diciembte de 2000.
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3.2.1 Licitacién Pablica Internacional del tramo carretero CSB

La presente Licitacion Publica tiene por objeto invitar a las empresas
constructoras interesadas en la ejecucion de las obras de construccion del

tramo carretero Cotapata — Santa Barbara a presentar sus ofertas de precios.

El Servicio Nacional de Caminos ha contratado los servicios de la Agencia de
Compras CROWN AGENTS, con el fin de materializar esta licitacién en el

marco del acuerdo celebrado entre la Agencia y el gobiemno de Bolivia.

Por tanto, se invita a las empresas constructoras nacionales y extranjeras
precalificadas ha presentar sus ofertas de precio en base a los presentes

Términos de Referencia, son esenciales en este tipo de trabajos.

L a agencia CROWN AGENTS evaluara la documentacién proporcionada por las
empresas participantes y presentara a consideracion del Servicio Nacional de
Caminos la nomina de empresas cuyas propuestas de precio estén habilitadas

de acuerdo con los términos de referencia.

Aprobada dicha nomina por SNC, por el BID, por la Kreditanstalt Fur
Wiederaufbau y por la CAF, el directorio de SNC procedera adjudicar los

trabajos de construccion a la empresa ganadora®,

La convocatoria de Licitacion Internacional fue en mayo 1992, para la
preseleccion y seleccién de empresas constructoras para la construccion de la

carretera Cotapata—Santa Béarbara, pasando después a la fase de adjudicacion.

Para Supervision las empresas yl/o consorcios precalificados en la

construccion de la dicha carretera, fueron cuatro:

% Ministerioc de Transportes Comunicaciones y Aeronautica Civil. LICITACION PUBLICA INTERNACIONAL
CONSTRUCCION DEL TRAMO CARRETERO COTAPATA SANTA BARBARA. La Paz — Bolivia. Marzo de 1993,
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Consorcio HIDROSERVICE — CONNAL — LAHMEYER.
Consorcio ITS — SPEA — STIPE

DE LEUW CATHER — COMSER — TAMS — DIWI

WILBUR SMITH — ITALCONSULT — SALZGITTER - CONSA

ol o

Las propuestas técnicas fueron abiertas en fecha 10/05/1993 y cumplida las
etapas de evaluacion de las propuestas técnicas y economicas, negociacién de
los costos de los servicios con el Consorcio del proponente calificado en primer
lugar que se hizo cargo el CONSORCIO HIDROSERVICE - CONNAL -
LAHMEYER en fecha 12 de abril de 1994.

3.2.2 Adjudicacién del proyecto Cotapata - Santa Barbara

Adjudicacién Resolucién del Directorio del SNC adjudicando la ejecucion de |a
obra a la empresa constructora proponente cuya propuesta fue evaluada y
conveniente, para efectos de cumplimiento del contrato.

Adjudicatario Empresa constructora que habiendo concurrido a una licitacion

ha sido notificado por escrito de la aceptacion de su propuesta.

Agencia Licitante La CROWN AGENTS contratado por el SNC con objeto de

materializar la presente licitacion.
Contratante Elgobiernc de Bolivia representada por el SNC.

Contratista La empresa constructora que se adjudique ya sea en asociacion
de empresas constructoras que contrae la obligacién de ejecutar la obra de

acuerdo con las Clausulas del Contrato establecidos debidamente.

Contrato Instrumento legal suscrito por el SNC y el contratista, estableciendo
derechos y obligaciones de ambas partes para que el contratista ejecute |a
obra, proporcionando los materiales, equipo, mano de obra, herramientas y todo

otro elemento necesario para realizar los trabajos y, por su parte, el SNC
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efectué la supervision y los pagos correspondientes por el trabajo

satisfactoriamente ejecutado.

Términos de referencia;

- Toda la documentacién presentada en la fase de precalificacion.

- Especificaciones administrativas.

- Especificaciones técnicas del proyecto.

- Planos de construccion.

- Propuesta de precio del contratista.

- Informes de calificacion de propuesta de precio emitido por la agencia
correspondiente a una Consultora,

- Resolucion de directoria del SNC adjudicando el contrato.

- Garantia de cumplimiento de contrato (Boleta Bancaria)

- Garantia de Buena Ejecucion de |a obra (Boleta Bancaria)

- Garantia de Buena del anticipo de movilizacion (Boleta Bancaria)

Formalizaci6on del Contrato

Suscripcién del contrato™ El SNC y la empresa adjudicataria suscribiran el
contrato correspondiente, cumpliendo las exigencias de los numerales
siguientes que se detallan a continuacion:

Plazo de suscripcion del contrato El contrato debera ser suscrito dentro del
plazo de 10 dias calendario después de haberse comunicado la adjudicacion
del contrato dentro los Términos de Referencia establecidos.

El proponente adjudicatario debera entregar al Servicio Nacional de Caminos
(SNC) en esta instancia dos ejemplares adicionales de los documentos de
precalificacion y de la propuesta econdmica que sirvieron de base para hacerse
acreedor a la adjudicacion de! contrato.

" Corporacién Andina de Fomento. DOCUMENTO DEL CONTRATO DE PRESTAMO A LA REPUBLICA DE BOLIVIA.
Caracas — Venezuela afio 1994 Pag. 1-10.



43

Garantias Junto con ia propuesta de precio con las proponentes deberan
presentar una boleta bancaria, en délares de EUA en calidad de garantia de
seriedad de propuesta de precio, a nombre del servicio nacional de caminos
con un valor de SU$ 1.100.000.

El plazo de validez de la propuesta de precio y de la boleta bancaria de
garantia de seriedad de propuesta, sera por un tiempo minimo de 120 dias
calendario a partir de ia fecha establecida para ia presentacién de propuestas,
plazo que podra ser ampliado a requerimiento del SNC, cuando por causas
ajenas a la entidad no se realice la adjudicacion o no suscriba el contrato dentro

del plazo previsto en el presente pliego.

La boleta bancaria debera ser emitida legalmente establecido en ia republica de
Bolivia y aceptado por el SNC, debidamente respaldada, si en caso lo requiere,
por entidades bancarias de cualquiera de los paises miembros del BID.

Las garantias de cumplimiento de contrato, de buena ejecucion de la obra, de
correcta inversién del anticipo de movilizacién y de no colusion, se regiran por

las siguientes disposiciones que a continuacion se listan:

a) El proponente que tenga la adjudicacion de la obra debera proporcionar,
como requisito para suscribir el contrato, una boleta bancaria en dblares
EUA a nombre del SNC, como garantia de cumplimiento de contrato, por un
valor minimo igual a 10% del monto de su propuesta aceptada y con
vigencia de 30 de dias calendario adicionales a la fecha prevista por la

recepcion definitiva de ila obra.

b) El proponente adjudicatario, como requisito para la obtencién del requisito
de la movilizacién, debera proporcionar una boleta bancaria de garantia de

correcta inversién dei anticipo, en dolares EUA por un valor igual a dicho
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anticipo con vigencia hasta la fecha de conclusion de 1a obra o hasta que se
haya la totalidad del anticipo. El monto de esta boleta bancaria podra ser
actualizado periodicamente descontando los desembolsos parciales
efectuados mediante los certificados de pago de avance de obra.

Durante la ejecucion de la obra, se efectuara la retencion del 10% de todo
certificado de pago por trabajos realizados en calidad de garantia de buena
ejecucién. La empresa adjudicataria de contrato tendra la opcidn de
reemplazar esta retenciones por boletas bancarias a nombre del SNC por
los mismos montos a ser retenidos. Las retenciones del 10% del certificado
o boleta s bancarias de garantia de buena ejecucién deberan tener vigencia
30 dias adicionales a al fecha de recepcion definitiva de 1a obra.

Declaracion y garantia, a través de la carta de presentacion (segundo
parrafo), en sentido que ninguna persona, firma o corporacién ajena al
proponente ha sido empleada o contratada para solicitar u obtener el
contrato en perjuicio de otro bajo un acuerdo o entendimiento sujeto a
comisidn, porcentaje, corretaje u honorario. Por infraccion o violacion de
esta garantia, el Servicio Nacional de Caminos (SNC) tendré el derecho de
anular la adjudicacion el contrato.

En caso de que sean emitidas ordenes de cambio, contrato ampliatorio o
contrato adicional, si estos documentos establecieran un incremento en el
contrato original, el contratista, como la condicién para la firma de cada
documento, entregara al SNC una boleta bancaria de garantia de
cumplimiento de contrato por el 10% de monto adicional, con vigencia hasta

30 dias después de Ia recepcion definitiva de la obra.

Las boletas bancarias deberan ser presentadas en original, otorgadas por

entidad bancaria establecidas legalmente en la republica de Bolivia y aceptadas



45

por el SNC , debidamente respaldadas por un banco extranjero de un pais

miembro del organismo financiador, si fuera el caso.

Las boletas bancarias sefialadas en los incisos a) y b) deberan ser entregadas
dentro los 10 dias calendario siguiente a la notificacion de haber sido aceptadas
su propuesta de las empresas postulantes. Cumplidos los requisitos sefnalados,
el contrato sera firmado por el SNC y el proponente adjudicatario, con
respectivos Términos de Referencia.

Protocolizacién del contrato

El contratista estara obligado a iniciar los tramites de protocolizacién de contrato
dentro los tres dias calendario siguiente a la firma del mismo y cuyos gastos
emergentes deberan cubririos en su totalidad. La falta de este requisito no

relevara al contratista de ninguna de las obligaciones al suscribir el contrato.

En caso en que el contratista no cumpliera la exigencia arriba descrita en el
plazo establecido, lo hara el Servicio Nacional de Caminos (SNC) y descontara
el costo de los pagos al contratista. Una vez suscrito el protocolizado el
contrato, el SNC devolvera la garantia de seriedad de propuesta al proponente
adjudicatario y la agencia lo hara a los proponentes no favorecidos, en su

debido momento respectivo.

Para la Construccién de la carretera Cotapata - Santa Béarbara, las empresas

ylo consorcios precalificados fueron ocho:

Mendes Janior — Cartelione
Odebrecht — Apolo - IASA
Queiroz Galvao — Paranapanema
Tratex — ICLA

Andrade Gutiérrez y Asociados
Bilginger — Berger — Bartos
Cogefar Impresit — ICE — Impreglio
ICA México.

PN WN =
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Una vez concluido el proceso de calificacion, el Servicio Nacional de Caminos
mediante resolucion No 05/94 de fecha 15 de abril de 1994, adjudic6 la obra a
la Asociacion de empresas Constructoras Andrade Gutiérrez — Copesa -
Minerva. E! contrato de construccion fue suscrito en fecha 24 de mayo de 1994

y la emisién de la orden de proceder fue en fecha de 14 noviembre de 1994.

CUADRO No 3.2.21
VALOR DEL CONTRATO INICIAL

{Expresado en $us y en %)

Licitacién Contratista;

- Andrade Gutiémrez 60.757.764,78 70%
- Copesa - Minerva 26.038.042,05 30%
TOTAL LICITACION CONTRATISTA 86.796.806,83 100%
Licitacién Supervisibn:
- Hidrosefvice Ingeniaria - Brasil 3.852.723,68 45%
- CONNAL — Bolivia 2.996.562,87 35%
- Lahmeyer Engineering - Alemania 1.712.321,64 20%
TOTAL LICITACION DE SUPERVISION 8.561.608,20 100%

FUENTE: Servicio Nacional de Caminos. Consfruccién de la Carretera
Cotapata - Santa Barbara. La Paz 1995

3.2.3 Financiamiento del proyecto Cotapata - Santa Barbara

El valor del contrato inicial alcanzaba a 86.796.806 délares americanos (Cuadro
No 3.2.2.1) que se firmé entre el Contratista Andrade Gutiérrez - Copesa -
Minerva y el Servicio Nacional de Caminos dentro de los Términos de
Referencia. A partir de este monto se programa el financiamiento de la
construccidn que en sus partes mas sobresalientes que necesariamente
requerirda un monto adicional que corresponde a contingencias y costos
adicionales que se presentara en el transcurso de ia ejecucion del proyecto, que
dicho financiamiento llega al monto de 107.200.000 ddlares americanos
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(Cuadro No 3.2.3.1). Sin embargo, inicialmente {a cifra anterior no contempla el
proyecto adicional de construccion del TUNEL SAN RAFAEL y el proyecto de
la progresiva km 32+000 a km 36+000; que estas dos ultimas han sido
considerados después de un avance importante, que ha significado una parte
imprescindible para la conclusion final del tramo carretero. Estos aspectos
anteriormente mencionados llegan a constituir el origen de los costos

adicionales ya sea para reajustes y el plazo de ampliacion.

CUADRO No 3.2.3.1
ESTRUCTURA DE FINANCIAMIENTO DEL PROYECTO CSB

(Expresado en ddlares americancs y en porcentajes)

Banco Interamericano de Oesarrollo (BID) 46.000.000 42.90%

Kredintanstaalt Fur Wideraufbau (KFW) 23.000.000 21.50%
Corporacion Andina de Fomento (CAF) 15.800.000 14.70%
Tesoro General de la Nacion {TGN) 22.400.000 20.90%

FUENTE: Secretaria Nacional! de Transportes — Servicio Nacional de Caminos.

También el cuadro nos permite mencionar que los principales entes
financiadores estan compuesto por el Banco Interamericano de Desarrollo
(BID), Kredintanstaalt Fur Wideraufbau (KFW), Corporacién Andina de Fomento
(CAF) y el Tesoro General de la Nacion (TGN), siendo el primero el organismo
que tiene la mayor participacion con 42.90% del monto total del financiamiento.
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CUADRO No 3.2.3.2
ESTRUCTURA DE FINANCIAMIENTO
DE PROYECTO COTAPATA - SANTA BARBARA

(Expresado en dolares americanos)

|BID No 698/0C-BO SUS 21.680.000 SU$ 3.646.433
|B!D No 893/5F-BO sUsS 24.340.000 sUs 7.010.000
Ikrw SU$ 23.000.000 SUS 4264559
CAF-143 SU$ 15.800.000 SUS 3.661.441
[APORTE LOCAL (DIFEMWTGN/PREF.) | SU$ 22.400.000 SU$ 4769.313
APORTE LOCAL ESPECIAL SUS 0 sUs$ 2.129.647

FUENTE: informe ejecutivo No 12 de! Servicio Nacional de Caminos, Marzo/2002

Entre el valor del contrato inicial y el financiamiento existe un incremento
adicional del 52 por ciento (45.238.324 Délares americanos), que llega a ser
un monto muy considerable llegando a generar serias repercusiones en el
futuro en cuanto a su forma de amortizaciones por periodos debidamente
clasificados; que es el tema central de la investigacion.

3.3.- Condiciones del financiamiento hasta la conclusién final

Las condiciones de financiamiento de estos organismos internacionales para
proyectos de estas dimensiones como el citado tramo carretero se realiza bajo
las condiciones de mercado financiero vigentes, tomando en cuenta los
principales parametros como modalidades dentro del préstamo como lo son las

tasas de interés, afios de gracia, los términos de refinanciamiento, etc.

En una segunda instancia el monto del financiamiento para la construccion
alcanzaba a 132.035.130 délares americanos; pero faltaba un tramo que quedd
pendiente por las dificultades del terreno abrupto, que es la parte de la
construccién de la progresiva 32+000 a 36+000, para lo cual se estimé el monto

de 16.000.000 ddlares americanos, que sumados a la anterior cifra llega a ser
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un total de 148.035.130 délares americanos; con este Ultimo monto se estima
que se concluira todo el proyecto caminero.

e Las condiciones de financiamiento de parte del Banco Interamericano de
Desarrollo (BID) se divide en dos partes:

- 893 - SF (Fondos Concesionales) €l plazo que comprende es de 40
afios mas 10 afios de gracia, con un interés del 1% anual (uno por

ciento anual).

- 698 — OC (Capital Ordinarios) el plazo de la condicion es a 25 afos
con una tasa de interés LIBOR, mas un 4% anual (cuatro por ciento
anual) con lo cual se suma un total del 6% anual (seis por ciento) y se
toma en cuenta para los respectivos pagos a partir de la licitacion de
la obra o proyecto carretero mencionado.

e Las condiciones de préstamo por parte de fa Corporacion Andina de

Fomento (CAF) es de la siguiente manera:

a) A los desembolsos del préstamo se les aplicara la tasa de interés
LIBOR, a seis meses mas dos un cuarto por ciento (2.25%) anual.

b) Los intereses se pagaran semestralmente y el primer pago se hara a los
seis (6) meses de la firma del presente contrato de préstamo.

c) Interés en mora: Si durante el periodo en amortizacion del préstamo “El
deudor incurriera en mora en el pago del capital, de los intereses o de otra
carga financiera, se aplicara sobre la porcion de capital de plazo vencido la
tasa de interés establecida en los anteriores puntos, incrementados en dos
puntos porcentuales.
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Condiciones y términos de compromiso

e La comision de compromiso establecida en [a cldusula en la
cldusula octava del cuerpo principal del presente confrato de
préstamo, sera de cero setenta y cinco por ciento (0.75%), anuai
sobre los saldos no desembolsados del préstamo y comenzara a
devengarse a partir de 180 dias de la fecha de suscripcion del
presente contrato de préstamo.

e La comisibn de compromiso pagara en las mismas fechas
estipuladas para el pago de los intereses y dejara de devengarse,
en todo o parte, en la medida que:

- Se hayan efectuado los respedtivos desembolsos.

- Haya quedado total o parciaimente sin efecto el prestado, segun la
clausula del contrato titulada “Plazo final para los desemboisos’.

- Se hayan suspendido los desembolsos por causas no imputables a
“El deudor” conforme a la clausula 22 del presente anexo.

Monedas del préstamo

Ef préstamo sera denominado en délares de los EUA. El servicio por concepto
de capital, intereses, comisiones y otros cargos, sera efectuado en la misma
moneda extranjera, normalmente las transacciones se realizan en $us.

Calculo de intereses y comisién de compromiso: Los intereses estipulados
en el contrato y la comisién de compromiso correspondientes a un periodo que
no sea un semestre completo, se calcularan con relacion al nimero de dias

sobre la base de trescientos sesenta (360) dias por afno.

La corporacién podra ceder, total o parciamente, en la oportunidad a bien lo

tuviere, por una sola vez a una institucion de primera y siempre y cuando el
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concesionario asuma todos los derechos y obligaciones del cedente

contemplados en el presente contrato de préstamo.

La Corporacion Andina de Fomento (CAF) informara a la mayor brevedad al
DEUDOR, de las cesiones que haya ejecutado.

De las instrucciones especiales: El organismo ejecutor se compromete a
cumplir las instrucciones que le imparta, la corporacion que se deriven de
contratos celebrados por esta con las entidades que proporcionen parcialmente
los recursos con los cuales se financian y/o derivadas de lineas de crédito
concedidas a la corporacién para la adquisicion de maquinaria, equipos e
insumos cuya importacion pueda ser financiada con nuestros recursos. Dichas
instrucciones deberan ser previamente puestas en conocimiento del organismo
ejecutor para el cumplimiento del contrato convenido. En cuanto a lugar de los
pagos: En el contrato se efectuaran en la oficina de ia corporacion en Caracas,
a menos que la corporacion y el Deudor, de comin acuerdo designe otro lugar
para este efecto, sin contratiempos imprevistos en el momento de pagos.
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V.- AMPLIACION DE PLAZOS DE CONSTRUCCION
DE LA CARRETERA COTAPATA - SANTA BARBARA
Y ESTRUCTURA DEL COSTO ADICIONAL

Es importante entrar con un preambulo al presente capitulo, puesto que este
punto es el mas sobresaliente de la Tesis. Precisar en detalle los principales
factores que determinaron la ampliacion de plazos y los costos adicionales,
serviran de base para que los proximos proyectos de estas caracteristicas se
podran reducir dichos imponderables y contingencias, para alcanzar las metas
propuestas sin ningln tipo de inconvenientes, dado que estas situaciones han

llegado a ser una costumbre en nuestro medio.

4.1.- Origen de ampliacién de plazos de construccién y conclusiéon

La construccion de dicha carretera técnicamente estaba prevista para su
conclusion en 4 afios y medio, inicialmente el contrato se suscribié en fecha 24
de Mayo de 1994 y el arranque de obras se did el 14 de enero de 1995; el
proyecto tenia un plazo original de 54 meses, debiendo entregarse concluida en
junio de 1999. Sin embargo, debido a retrasos e imponderables se ha decidido
ampliar el plazo de conclusion en 4 afios mas, debido a la aparicion de dos
nuevos proyectos, como el tinel San Rafael y la Progresiva del 32+000 a
36+000 que llegaria a completar todo el tramo carretero; con todos estos
factores y elementos adicionales se espera concluir en nueve afios. La presente
ampliacion del plazo se atribuye a los siguientes factores que a continuacion se
describen en forma detallada para fines de precision.

4.1.1 Factores técnicos

Para abordar el tema de factores técnicos, se ha decidido tomar todo el proceso
de movimiento de modificaciones de los diferentes items durante la ejecucion
de los trabajos realizados en el propio terreno. Para este propésito se examina
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el siguiente cronograma de 6rdenes de cambio desde el inicio del proyecto
hasta el momento actual. La evolucién de relacién de 6rdenes de cambio y
Costo Adicional del contratista en la construccion de la carretera, que para
efectos de una mejor comprension se lo puede ver en el Anexo No 1.

Las érdenes de cambio son en su mayoria modificaciones en ios items de
trabajo con su respectivo Costo Adicional. Que en sus partes mas
sobresalientes se puede sefalar que existen bastantes ajustes por el
incremento de cantidades de los diferentes items, puesto que este dltimo arroja
saldos positivos y compensa a ofras de saldo opuesto. También es motivo de
destacar que uno de los factores técnicos, esta relacionado con varias
modificaciones que son las imprecisiones del calculo de movimientos de tierras
y las estructuras, resultado de las caracteristicas topograficas del terreno.

La modificacion més importante dentro de los factores mencionados es el orden
de cambio No 6, que corresponde a la introduccién de cantidades del proyecto
en cada uno de los rubros de trabajo y mayores costos por cambio de proyecto
del km 6+250 al km 7+630 con un monto de la orden SU$ 12.154.892,92 que
representa el mayor incremento en este cambio. Otra modificacion que le sigue
en importancia es el orden de cambio No 10, que es el tratamiento del sector
km 32 a 34 que comprende la revisién de cantidades en estructuras y obras
complementarias; obras en accesos al Chairo y a la carretera; que asciende a
un monto de 1a orden SU$ 4.114.633,75. Para un detalle cronolégico de estas
drdenes de cambio se examina con mayor detalle en el Anexo No 1.

Al mismo tiempo los trabajos de consultoria y supervisibn para dicha
construccion también repercutieron en la modificacion de ordenes de trabajo y
costos adicionales, se ha visto que en el transcurso del avance se presentaron
muchos imponderables; vale decir, imprecisiones técnicas en €l calculo de
cantidades de los diferentes items, que es un trabajo técnico de la consultoria,



siendo ellos responsables directos del manejo de la parte técnica. Por tanto,
también se atribuye en su mayoria a factores de calculo técnico de la

consultora, que estas mismas hacen incurrir en mayores costos adicionales.

Para una mejor comprension de esta parte, se recomienda examinar en forma
detallada y exhaustiva en el Anexo No 2, que corresponde a la evolucion de
relacion de 6rdenes de cambio y el Costo Adicional del consultor.

En sintesis se puede sehalar que los principales 6rdenes de cambio han
representado un incremento en los costos adicionales, tal como se muestra en
los anexos No 1 y 2. Incremento de costos que se ha generado con los trabajos
de consultoria y supervision que en cada fase de revisiones siempre ha
resultado con un incremento para todos los items que conforman dicha

construccion de la carretera, tal como se observa en los cuadros.

4.1.1.1 Proyecto adicional de la construccién del “tunel San Rafael”

En el contrato inicial fechada en noviembre de 1994, no estaba prevista la
construccion de este nuevo proyecto “tanel San Rafael”. En el transcurso del
avance de la construccién se tropezé con la inviabilidad topografica de realizar
una excavacion con corte lateral, en el mismo caso, se ensayaron todo tipo de
alternativas posibles que por Gltimo quedd la mejor opcién de construir dicho

tinel dentro del trayecto determinado.

Debido a problemas geoldgicos y geotécnicos que provocaron deslizamientos
importantes en [a ladera del cerro San Rafael, que impidieron al Contratista
Consorcio Andrade Gutiérrez — Copesa — Minerva ejecutar |os trabajos entre el
km 6+274 y el km 7+634, quedando la via sin continuidad al no ser posible
transponer éste tramo, el consuitor Hidroservice — Connal — Lahmeyer propuso
cuatro (04) soluciones técnico-econémicas para viabilizar la continuidad de la
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carretera por éste sector, y el Servicio Nacional de Caminos en su calidad de

Contratante, seleccioné la alternativa de construccién del tdnel anico.

E! disefio final del tinel San Rafael km 6.3 de la carretera Cotapata — Santa
Barbara se realizé6 mediante Contrato Adicional y Especifico con el consorcio
Hidroservice — Connal — Lahmeyer en el periodo 13/octubre/97 al 04/mayo/98,
después de la revision y complementaciones respectivas, fue aceptado por el
Servicio Nacional de Caminos en octubre de 1998, luego remitido al Banco
Interamericano de Desarrollo (BID) para su no objecion y enviado al Contratista,

para que formuie su propuesta técnico-econdmica

Ei Servicio Nacional de Caminos, luego del proceso de negociacién, acepto la
oferta final del Contratista por un monto de $us 24.840.161,22; el BID emitic su
no objecion al proceso, autorizando el uso de recursos existentes en el
financiamiento (BID-698/0C-BO y 893/SF-BO); ia conformidad del KFW se did
en la fecha 22/agosto/2000 y el CAF con la carta de la fecha 31/agosto/2000.

La direccion ejecutiva del SNC mediante resolucion directorial 47/2000, dispuso
la construccion del tinel San Rafael en la carretera Cotapata — Santa Barbara a
cargo de la asociacion de empresas constructoras Andrade Gutiérrez-Copesa-
Minerva mediante un Contrato Ampliatorio de la camretera, firmado el 13 de
septiembre de 2000 anos, respectivamente.

La supervision técnica de la construccion del tunel San Rafael fue adjudicada
a la asociacién de firmas consultoras Lahmeyer-Connal mediante un contrato
por excepcidn (firmado el 27 noviembre del 2000), consultor que se encuentra
realizando la supervision técnica de la construccion de la carretera. El monto de
la Supervision es de $us 1.883.054,31, con financiamiento de recursos de
aporte local (Prefectura y el SNC) por un plazo de 23 meses. Las ordenes de

proceder tanto para la supervision, como para la contratista fueron emitidas por
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el Servicio Nacional de Caminos el 6 de marzo de 2001; siendo el plazo de
conclusion hasta el 6 de febrero de 2003.

4.1.1.2 Proyecto Adicional de la construccién de la Progresiva km 32+ 000
al 36+000.

En el contrato inicial como en el anterior proyecto del tiinel San Rafael, de la
misma manera que no estaba previsto este proyecto adicional de las
progresivas km 32+000 al 36+000, teniendo una inestabilidad topogréfica
porque llega a ser un terreno bastante inestable y con constante derrumbe, de
esa manera se vio la necesidad de realizar un proyecto adicional. Se hizo un
estudio de consultoria con la supervision que esta a cargo de la obra y se llegd
a la conclusién de realizar dicho proyecto y se calculé un Costo Adicional de
$us 16.000.000,00, que llega ser otro componente importante.

4.1.2 Factores econémicos y financiamiento.

En esta parte de factores econdmicos necesariamente se debe mencionar
aquelios relacionados con los costos contemplados dentro del contrato inicial
de la licitacion y en los sucesivos ordenes de cambio hasta la culminacion final
del proyecto. Todo orden de cambio que transcurrié a medida del avance de
obra venia acompanado por el incremento de los costos adicionales; siendo el
mas importante el No 8 que representaba un monto adicional que tenia un valor
de $us 12.154.892,92 (ver el anexo 1) y asi sucesivamente.

Los costos se incrementaron de manera considerable por Contratos
Adicionales, compuestos por dos importantes proyectos que son la
construccion del tinel San Rafael y la Progresiva 32+000 a 36+000; a partir de

éstos nace el mayor incremento del valor de dicho proyecto, que es el principal
punto de cuestionamiento en la investigacion. Por tanto, estos dos Contratos

Ampliatorios constituyen en los principales factores del mayor incremento del
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Costo Adicional en la construccion de dicha carretera. Los montos

correspondientes para cada componente, se ilustra en el siguiente cuadro:

CUADRO No 4.1.21
ESTRUCTURA DE FORMACION DEL COSTO ADICIONAL
POR LA AMPLIACION DE PLAZOS DE CONSTRUCCION

(Expresado en dolares americancs})

Contrato Inicial {Licitacién) £8,796,806.83
Supervisién (Consuttor) 8,581,608.20
AMPLIACION DE PLAZOS DE

CONSTRUCCION DE LA CARRETERA:

1. ORDENES DE CAMBIO DEL “CONTRATISTA™: 17.367.856,68
Orden de Cambio No 6 12.154.892,92
Orden de Cambio No 8 71.423 43
Orden de Cambio No 9 1.026.905,58,
Orden de Cambic No 10 4.114.63375

1.1 ORDENES DE CAMBIO DEL “CONSULTOR™: 7.801.493,35

Orden de Cambio No 1 al No 8 1.619.166,77
Contrato Ampliatorio 288.932 94
Informe Final de Supesvision 122.128,97
Contrato Ampliatorio GMA y Orden Trab. No 1 1.245.757,03
Disefio Final km 6.3 483.126,50
Contrato Ampliatoric Temporal 71.380,80
Enmienda al Contrato Temporal 552.992,62]
Contrato de Excepcién 1.789.737,75
Contrato Ampliatoric de Supervisién 1.618.259,97]
12. CONTRATOS ADICIONALES: 42.723,218,53
Caonstruccién del tinel “San Rafael 24.840.161,22
Supervision {(Consuttor) 1.883.054,31
Construccion de la Progresiva 32+000 a 36+000 16.000.000,00

FUENTE: Ejaboracién Propia sobre la base de los Informes Ejecutivos de los Qrganismos de Financlamiento

(BID, CAF, KFW).
Se ha conformadoe el Cuadro No 4.1.2.1 para mostrar la estructura de
formacién del Costo Adicional hasta obtener el monto total, que asciende a
$us 67.892.564,56. E! valor mas alto alcanzado es por concepto de Contratos
Adicionales, que representa el 44.79% respecto del Contrato Inicial, seguido por
Ordenes de Cambio del Contratista con 18.20% y por ultimo estan las Ordenes
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de Cambio del Consultor que ascienden a 8.18%, que sumados los tres
alcanzan al 71.17% en comparacién al Costo Inicial de licitacion del proyecto.

No se debe olvidar, dentro de los factores econdmicos que la capacidad de
financiamiento interno para proyectos de estas dimensiones es insuficiente,
dado que en el contrato inicial la participacion del TGN era de tan solo 20.90 %,
porque el nivel de ahorro interno es precaria y necesariamente debemos
complementar con mayores recursos externos. Este desfase tan grande es
habilmente aprovechado por los organismos ya involucrados en este proceso
frente a grandes requerimientos de dichos créditos por parte del pais.

El financiamiento para este tipo de proyectos con estas dimensiones requiere
de montos importantes que superan los 100 millones de ddlares que son a
plazos pagaderos minimos a 20 aflos (créditos a largo plazo), del cual los entes
financiadores tienen garantizadoe su inversion. Al mismo tiempo, los
adjudicatarios (Contratistas) ven la posibilidad desde un principio de realizar
reasjustes y contratos ampliatorios; de tal manera que ésta les permite extender

su contrato inicial, de esta manera se generan los costos adicionales.

Por otra parte, es imprescindible examinar ef flujo financiero de financiamiento,
desde el monto del contrato inicial hasta la conclusion final de la obra segtn lo
programado. Para una mejor comprension de los desembolsos al respecto, se
expone el cuadro de ia situacion financiera det Contratista y el Consuitor.
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CUADRO No 4.1.2.2
SITUACION FINANCIERA ACTUAL

DEL CONTRATISTA Y DEL CONSULTOR

(Expresado en délares americanos)

Monto Contractual al 22 / dic/ 1999 * (1) Sus 99.023.123,18 -
onto de avance al 22 /dic/ 1999 *(2) Sus 83.679.129,83 -
onto Contractual {revisado a la fecha) Sus 104.164.662,51 4.248.272 37
onto certificado en el mes Ago/2002 $us 356.151,02 89.758,15
onta Acumulddo hasta Agof2002 $us $03.329.004,28 4.001.735,27]
(%) de Avance respecto al Monto Total 99,20% 84,20%
(%) de Avance Segin Programacion 99,25% -
Anticipo recibido $us 17.359.361,36 168.054.9
Restitucion dei anticipo Ago/2002 $us - 16.630,
Liquido pagable hasta Ago/2002 $us 103.443.238,74 3.650.789,74'
aterial en sitio Sus 114.234. 48 -
Pagos acumulados hasta Ago/2002 $us 101.792.458 99 3.293.291 47
%) pagado respecto al liquido pagable 90,21 %
Inicio de contrato 14-Nov-94 16-Dic-99
{Plazo Original meses 54 135
Plazo Contractual (Con ampliacién plazo) meses 845 3.5
Tiempo transcurrido (hasta Ago/2002) meses 935 325
IAmpliacion de plazo {(hasta la fecha) meses 40.5 20.0
Fin de contrato 30-Sep-02 12-Oct-02

('} Los plazos, mortas y tiempos del Consuitor se basan en el Contrato Ampliatorio con et Consorcio - Lahineyer-
Connal a partir de} 01 de marzo def 2001.

(1) ¥ (2). - Costos de construccién y de avance vigentes respectivamente al fnicio de las actividades de
Supervisién de ia construccién, del Consorcio- Lahmeyer-Connal.

El monto y porcentaje de avance dei Gontratista al 22 de diciembre de 1999 (83.679.129,83 $us y 84.50%), fecha
de conclusidn de las actividades del consorcio Hidroservice-Connal-Lahmeyer indicados en € Informe Final de
dicho Consorcio, son los puntes de partida del nuevo Consultor tahmeyer-Connal.

FUENTE: informe Ejecutivo para los Organismos de Financiamiento (BID, CAF, KFW) marzo/2002.

El cuadro de la situacién financiera del Contratista y del Consultor nos muestra

el estado de avance y la situacién financiera respecto a todas las

modificaciones que se han realizado a lo largo del avance de cbra. Dichos

montos han sido adecuadamente actualizados con las respectivas

modificaciones contractuales que se han emitido hasta la fecha de agosto del

2002, segun un cronograma establecido.
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Con respecto a las cifras, se debe resaltar que el monto acumulado hasta
agosto del 2002, que asciende a la suma de 103.329.004,28 dolares
americanos ha sido desembolsado por los respectivos entes financiadores;
vale decir, que el Consorcio Contratista ha facturado dichos montos. El valor
tope para la culminacion de la obra del contrato inicial es de 104.164.662,51
dblares americanos, se hace notar que esta Ultima no incluye los proyectos
ampliatorios del tanel San Rafael y de la progresiva 32+000 a 36+000.

4.1.3 Factores politicos

Para extender los factores que ocasionaron los montos adicionales, de alguna
manera se deben referir a los hechos politicos que tuvieron una indirecta
incidencia en este proceso de proyectos ampliatorios y los costos adicionales.
La administracion plblica se caracteriza por ser burocratico, que consiste en
que para realizar aiguna actividad publica ya sea pequefia o grande se requiere
un proceso largo de tramites, lo cual hace demorar muchos emprendimientos
de prioridad nacional. La parte que le comresponde al desembolso al Tesoro
General de la Nacion que esta a cargo de la prefectura de La Paz, en varias
ocasiones este ente plblico no cumplia con los desembolsos programados o
cual dificulta seriamente al avance de obra hasta el punto que el Consorcio
Contratista, recurrié al recurso del paro laboral que en una fecha determinada
duro 30 dias habiles, para exigir los pagos retrasados y acumulados que tenian
previsto recibir, después del tiempo programado.

A raiz de estas demoras ocasionados por actitudes negligentes de algunas
autoridades departamentales y gubernamentales de las diferentes gestiones de
gobierno (desde la licitacion de la obra hasta la fecha transcurrieron cuatro
gestiones de gobierno encabezados por diferentes partidos politicos)
posibilitaron la demora y la ampliacion de dicho proyecto, porque no hacen un
seguimiento estricto y, ademas, por no velar el cumplimiento del tlempcrde
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conclusién de los 52 meses de duracién que tenia en un principio. Ademas,
existe mucha dejadez por parte del Estado por no supervisar ia gjecucion de los
proyectos de estas dimensiones, sabiendo que al no existir un control adecuado
y oportuno se incurre en costos, tiempo y perdida de oportunidades, estos son
los elementos que predominaron en este proyecto caretero y de aqui se
originaron los costos adicionales, que en forma detallada se muestra en el
Cuadro 4.1.2.1, cada uno con sus respectivos componentes y montos.

4.1.4 Factores Topograficos

El proyecto atraviesa zonas montafiosas sumamente abruptas, con alturas que
varian entre los 3.190 m.s.n.m. en la cumbre de Cotapata y los 930 m.s.n.m. en
el puente sobre el rio Santa Barbara.

La region presenta temperaturas variables a lo largo del tramo, con
temperaturas minimas de 2°C en los meses de junio y julio en Cotapata y
temperaturas méximas de 32°C los meses de diciembre y enero en Santa
Barbara. El régimen de lluvias se inicia el mes de septiembre Y concluye
normalmente el mes de abril, correspondiendo el periodo de mayor precipitacion
a los meses de enero y febrero. Las precipitaciones son intensas, variando la
precipitacién media anual entre los 1100 mm y 2000 mm aproximadamente.
Ademdés, se debe recalcar que la zona se caracteriza por Ia elevada humedad

ambiental que le da el rasgo de inestabilidad.

La region donde se construye el proyecto esta ubicada, geoldgicamente, enla
region fisiografica llamada los Yungas. Esta region, desde el punto de vista
morfoiégico, esta constituida por valles profundos separados por altas
serranias, mientras que en el aspecto geoldgico, las rocas aflorantes a lo largo
de los corredores examinados, pertenecen todas a la era paleozoica y en

general se encuentran cubiertas por depdsitos coluviales y aluviales recientes.
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En un principio en el sector del cero San Rafael estaba previsto realizar un
corte para tener acceso al otro lado del mismo, por la dificultad de ésta
topografia no se pudo realizar este trabajo; de esa manera se vio la solucion de
construir el tine! San Rafael, forma parte del Proyecto Ampliatorio, desde luego
implica un Costo Adicional considerablemente excesivo.

Luego en otra sector del proyecto, que es la Progresiva 32+000 a 36+000, este
terreno es muy inestable por existir derrumbes constantes y; ademas, el trazado
atraviesa por una topografia general bastante regular, aunque interrumpida por
numerosas depresiones que crean situaciones locales particularmente
complejas, de lo cual se vio la necesidad de realizar otro proyecto paralelo fuera
del contrato inicial que representa otro Costo Adicional considerable.

En Sintesis, la topografia ha sido el principal factor para la adicion de los dos
Prayectos Ampliatorios mas importantes que sumados a los ordenes de cambio
en diferentes tramos de avance de obra, conformaron el valor total de los costos
adicionales, que representan e! incremento del 71% respecto al valor del
contrato inicial (licitacién), siendo el principal objeto de estudio de la

investigacion y prever en el futuro dichas contingencias.

4.2.- Estructura del Costo Adicional y condiciones administrativas

Para tener una idea exacta de la formacién y estructura del Costo Adicional, es
necesario detallar las cifras que dieron lugar a estos incrementos. Bajo esta
Optica se listan en principio las érdenes de cambio del Contratista, luego del
Consultor finalmente los contratos adicionales, para hacer notar el orden de

importancia que representan estos elementos componentes.

En funcion a los montos, los contratos adicionales encabezan con $us

17.367.855,68 que representa las ordenes de cambio del Contratista, seguido
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por las ordenes de cambio del Consultor con $us 7.801.493,35 para continuar
con los contratos adicionales $us 42.723.21553 que sumados los fres
ascienden a un monto de $us 67.892.564,56.

CUADRO No 4.2.1

RESUMEN DEL COSTO ADICIONAL
{Expresado en délares ameficanos)

kil

1. ORDENES DE CAMBIO DEL “CONTRATISTA” 17.367.855,68
1.1 ORDENES DE CAMBIO DEL “CONSULTOR"” 7.801.493 .35
2. CONTRATOS ADICIONALES 42.723.215,83

FUENTE: Elaboracién Propia.

El costo de conclusion de ia obra representa el monto de $us 163.270.979,59
que tiene los principales componentes de un Costo Inicial mas el Costo
Adicional. Esta cifra ha sobrepasado el limite de un proyecto, puesto que este
normalmente deberia tener parametros de un margen no mas del 10% respecto
de! Costo inicial; las normas de ejecucion de ias obras de estas dimensiones
racionaimente cuidan dichos margenes para optimizar los costos y tograr
mayores beneficios en el futuro; siendo una filosofia de la administracion de los
principales proyectos de prioridad en el pais.

En cuanto a las condiciones de administracion, con esto queremos referir ala
forma de financiar esta deuda del pais con los acreedores, puesto que tenemos
una cifra muy importante que desembolsar en el futuro en los proximos 20 afos.
Las condidones de forma de pago de! BID son en primera instancia pagar los
intereses durante la ejecucion de la obra, para luego continuar los pagos una
vez concluida todo el proyecto caminero con el capital mas los intereses.
Similares modalidades rigen para los demas entes financiadores, bajo estas
condiciones el pais tiene gue ajustar sus gastos de inversion Publica en funcion
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desarrolio sufrira recortes de sus recursos por cumplir con estos compromisos
contractuales adquiridos para los proximos anos.

4.2.1 Términos de ampliacién del contrato

Este andlisis se debe remontar desde el contrato inicial hasta la conclusiéon de
dicha obra; puesto que en el principio estaba previsto realizar en 54 meses lo
cual equivalia a 4 afos y 6 meses. E! plazo contractual consiste en ampliar el
contrato de 54 meses a 94.5 meses que equivale a 3 afos y cuatro meses y
medio lo que implica la culminacion de la obra principal llega a ser en 7 afios y
10 meses y medio; sin tomar en cuenta los dos proyectos de ampliacién que
representan mas tiempo para la conclusion final de la carretera.

CUADRO No 4.2.1.1
TERMINOS DE AMPLIACION DEL CONTRATO

(Expresado en meses)

Inicio de contrato 14-Nov-84 16-Dic-99
Plazo Original meses 54 135
Plazo Contractual (con ampliacién plazo) meses 94.5 345
Tiempo transcurrido (hasta Mar/2002) meses 93.5 325
Ampliacion de plazo (hasta la fecha) meses 40.5 20

Fin de contrato 30-Sep-02 31-Oct-02

") Los plazos, montos y tiempos del Consultor se basan en el Contrato Ampliatorio con el Consorcio
Lahmeyer- Connal a partir del 01 de marzo del 2001,

FUENTE: Elaboracidn propia.

Es necesario procurar en detallar el orden cronoldogico de los tiempos de
ampliacién; que se inicia a partir del orden de cambio No 6 fechado el 20
diciembre de 1997 que al principio era de 54 y luego paso a 67.5 meses, que
implica una ampliacion de 13.5 meses. Continua con el orden de cambio No 9
con la fecha de 30 de junio de 2000 que representaba a 71.5 meses, siendo la

diferencia en 4 meses mas. Sigue fa ampliacién con el orden de cambio No 10
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con fecha de 31 de octubre de 2000 a 83.5 meses, habiéndose incrementado
en 12 meses mas. Luego tenemos el orden de cambio No 13 con fecha de 31
de octubre de 2001 que alcanzaba a 91.5 meses, cuya ampliacion es de 8
meses adicionales. Por Ultimo, existe ! orden de cambio No 16 en la fecha del
30 de Junio de 2002 con una ampliacion de plazo de 90 dias y llega a un total
de 94.5 meses; que sumados dan un total de 40.5 meses de ampliacion del
proyecto principal del contrato contractual, sin considerar los proyectos
paralelos que surgieron en el transcurso del avance, estas mismas
representaran otra cantidad de tiempo mas de ampliaciones, que por el

momento no esta determinado con absoluta precision.

Por ofro lado, el proyecto adicional del tinel San Rafael tiene otro plazo de
construccion que es equivalente a 22 meses, que tiene un inicio del 22 de
marzo de 2001 debiendo concluirse el 26 enero de 2003. Cabe senalar que este
nuevo proyecto no forma parte de los 40.5 meses de ampliacién de la obra
principal, es considerado como oftro lapso de tiempo, de manera que
metodolégicamente los tiempos de ampliacion se clasifican en tres proyectos

principales, que mas adelante se detallara con mayor enfasis.

CUADRO No 4.2.1.2
PLAZO DE CONSTRUCCION DEL TUNEL

(En meses y porcentajes)

% Articipo 40% 20%
Plazo Contrato (meses) 22 23
Orden de Proceder 22-Mar-01 6-Mar-01
Fecha conclusién contrato 26-Ene-03 6-Feb-03

FUENTE: Supervisién Técnica de la Construccion del Tdnel San Rafael Km 6.3

En la construccion del Tunel San Rafael el Monto de Contrato asciende $us
24.840.161,22 siendo el monto de anticipo el 40% lo cual significa $us
9.936.064,49 el cual es para el Contratista; para fa Supervision el contrato es de



$us 1.883.054,31 y el anticipo es del 20% el monto liega a ser $us 372.72218
con estos montos y plazos esta respaldado la conclusion de este nuevo
proyecto tal como se observa en el Cuadro No 4.2.1.2

CUADRO No 4.2.1.3
MONTOS DE CONSTRUCCION DEL TUNEL

(Expresado en déiares americanos)

Fecha suscripcién contrato 13-Septiembre-2000 27-Noviembre-2000

Tipo de contrato [Ampliatorio del Confrato de la Cametera De Excepcion

Monto de Contrato 24.840.161,22 1.883.054,31
inanciamiento BID-KFW-CAF y Aporte Local Solo Aporte Local
onto Anticipo 9.936.064,49 37272218

FUENTE: Supervision Técnica de la Construccidn del Tinel San Rafael Km 6.3

El mas sobresaliente del Cuadro No 4.2.1.3 se detalla la estructura del contrato
de construccion y de supervision, con sus respectivos costos para cada tipo de
tarea y los entes financiadores; los mismo de mucha utilidad en la revision de

los costos de este proyecto ampliatorio.

El segundo proyecto ampliatorio que es la Progresiva 32+000 a 36+000, esta
previsto su licitacion en el transcurso del segundo semestre de! afio 2002 segin
el informe técnico del Servicio Nacional de Caminos. Iniciaimente se ha
determinado que su valor aproximado asciende a 16.000.000 Dolares
Americanos, cuyo plazo se ha estimado en 15 meses desde el inicio del

contrato hasta su conclusion de la misma.

4.2.2 Porcentaje del avance de la obra bajo el Contrato Inicial

La abra principal de la carretera tiene un inicio del 14 de noviembre de 1994,
debiendo concluirse en fecha del 30 de septiembre de 2002, teniendo la
inclusién de las fechas de ampliacion de plazos. El avance de la obra se ha
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decidido clasificar en forma de descripcién en cinco grandes grupos de items
que componen fas actividades del Contratista.

El primer grupo grande del item es Movimiento de Tierras tiene un avance
fisico acumulado hasta el mes de abril del 2002 un 99.12% y se tiene un atraso
de 0.62% respecto a las cantidades y plazo consideradas en el ultimo orden de
cambio en actual vigencia; teniendo en montos acumulados ya ejecutados con
la suma de $us 43.698.900, suma calculado con mucha precision.

El segundo grupo que comprende a la Pavimentacion (se refiere unicamente a
la colocacion de capa sub base contratada) tuvo un avance fisico acumulado
hasta fines de abril del 2002 del 67.07% y se tiene un atraso acumulado de
29.47% respecto al cronograma en actual vigencia; de lo cual en montos
cobrados por la Contratista asciende a la suma de $us 229.400.

El tercer grupo grande se refiere a la parte de Ias Estructuras, el avance fisico
acumulado hasta fines de abril del 2002 es del 99.13% y se tiene un atraso
acumuiado de 0.87% respecto al cronograma vigente; de lo cual se tiene un
facturamiento acumulado de $us 33.414.200.

El cuarto grupo es Drenaje, tuvo un avance fisico acumulado hasta fines de
abril del 2002 de 89.10% vy se tiene un atrasc acumulado de 8.54% respecto al
cronograma en actual vigencia; para tal avance se tiene un monto acumulado
que alcanza a la suma de $us 4.662.600.

El siguiente grupo que es el quinto de lo cual se refiere a Obras
Complementarias, su avance acumulado hasta fines de abril del 2002 fue de
91.46% vy se tiene un atraso acumulado del 0.92% respecto al cronograma en
actual vigencia; para lo cual se tuvo un facturamiento acumulado de
11.399.100 délares americanos.
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Resumiendo los anteriores porcentajes ya anotadas, de un total del avance
acumulado de todos los grupos de items hasta abril del 2002, llega a
representar el 98.70% respecto al monto total; cabe mencionar que en estos
grupos no esta inciuido los ofros proyectos ampliatorios que son el Tunel San
Rafael y la Progresiva 32+000 a 36+000.

Refiriéndose al proyecto ampliatorio del tinel San Rafael el nivel de avance
hasta fines de abril del 2002 llega al 26.21% restando un 73.79% para su
conclusién de obra; los montos acumulados que corresponde ha dicho avance
es de $us 6.510.188 faltando por facturar 18.329.972 délares americanos. Esta
proporcion del avance implica la longitud de la perforacion del tinel que
corresponde a 650 metros del total de 1354.20 metros.

4.2.3 Costo Adicional por niimero de 6rdenes de cambio de la obra
principal y del tanel

Realizando un enfoque previo del costo adicional por ordenes de cambio desde
el contrato de obra, se observa que el primer incremento del monto inicial se
refiere al orden de cambio No 6 que es de fecha 20 de diciembre de 1997
donde se ftiene el primer costo adicional de $us 12.154.892,92; luego tenemos
el siguiente incremento del monto anterior con el orden de cambio No 8 que es
en fecha de 27 de septiembre de 1999 siendo la suma de $us 71.423.43; para
luego continuar con el orden de cambio No 9 que es en fecha 30 de junio de
2000 con el monto de $us 1.026.905,58 y por ultimo tenemos el orden de
cambio No 10 con fecha de 31 octubre del 2000 con un valor de $us
4.114.633,75. Con todo ésta evolucién, se llega ha un totai general que
asciende a $us 104.164.662,51.

Es importante sefialar que la evolucion de los ordenes de cambio, se debe
fundamentalmente a las imprecisiones técnicas en el avance de la obra, desde
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el segundo afio de los trabajos iniciados; empezando con el orden de cambio
No 1 de fecha 7/feb/96 hasta el No 16 con fecha de 30/juniof2002.

CUADRO No 4.2.3.1
EVOLUCION DE RELACION DE ORDENES DE CAMBIO
EN EL COSTO ADICIONAL DEL CONTRATISTA

B RATO 14movied 86.796.806,83 54

2?;;: No 5 /sep/s7 - 86.796.806,83 54

Oraende 20/dic/a7 | 12.154.802,92 | 98.951.699,75 67.5
2;",:;3;0 8 27/5ep/09 71.423,43 | 99.023.123,18 675
g;dn?&: i.o g 30/juni2000 1.026.905,58 | 100.050.028,76 71.50
g;",:,;‘ig; 010 | 3M0ct2000 | 411463375 | 104.164.662,51 835
2;“,:,;3‘;;0 14 | 30renes2002 - 104.164.662,51 915
oo 16 | 30iuni2002 - 104.164.662,51 945

FUENTE: Secretaria de Transportes y Comunicaciones y Aeronautica Civil.
SUPERVISION TECNICA DEL PROYECTO DE CONSTRUCCION DEL TRAMO VIAL.

COTAPATA - SANTA BARBARA. La Paz, Marzo de 2002.

En el Cuadro No 4.2.3.1 se presentan las 6rdenes de cambio del Contratista,
que representan montos apreciables para cada uno de ellos; inclusive se
aprecia el plazo vigente en meses en cada cambio. Este caso, se demuestra en
forma cronoldgica la evolucion de estas ordenes, considerando los incrementos

dando un nuevo monto contractual segin al avance de la obra.

4.3.- Ultima etapa de la construccién de la obra principal

La Gltima etapa de la construccion de la obra estaba prevista segun el ultimo
orden de cambio No 14, en el cual se indicaba que la entrega deberia
efectuarse el 30 de Junio del 2002. Sin embargo por cuestiones de
contratiempo del Contratista ésta fecha fue ampliada con el orden de cambio No
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15 que contempla tres meses mas de plazo para su conclusion, el cual termina
el 30 de Septiembre de 2002.

La obra principal con el Gltimo orden de cambio, ya cuenta con el 98.40% de su
avance, solo restaria un 1.6% para su conclusion; sin tomar en cuenta los
costos adicionales que pueden surgir de acuerdo a la estructura topogréfica
que posee el terreno. Teniendo en cuenta que este porcentaje de avance, solo
corresponde a los grupos de Capa Sibase de la carretera, Movimientos de
Tierras, las Estructuras, Obras Complementarias, Drenaje y Obras de
Proteccién Ambiental; considerando e! proyecto del asfaltado corresponde a
otra nueva licitacién, que se inicia una vez entregado la obra principal.

E| tanel San Rafael como se ha visto anteriormente, se toma en cuenta como
otro proyecto adicional que tiene la carretera; el avance de esta obra hasta el
momento, en la excavacion se encuentra con un 85 % que tiene una longitud de
1300 metros. Las obras complementarias en especial la Destroza que significa
al nivel del piso, listo para el lanzar el concreto rigido, se encuentra en un 50 %

de avance; siendo la entrega de esta obra a efectuarse en enero del 2003.

4.4.- Resumen de Costo Inicial y Adicional

Para fines de conclusiones concretas, se ha decidido conformar el cuadro
resumen final de los costos de licitacién y adicional. El monto total que puede
concluir la construccion de la carretera es 163.270.979,59 $us, cifra susceptible
a las modificaciones posteriores de acuerdo a los requerimientos técnicos que
se presentaran en su debido momento como de costumbre en este tipo de
proyectos, considerando los imprevistos con la topografia. Del costo total del
proyecto, 58.48% es el monto de licitacion o inicial, el restante 41.59% a las
inversiones adicionales. Toma la atencién y cuestionamiento respecto a que las
cifras de redimensionamiento lleguen casi a duplicarse.
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CUADRO No 4.4.1
RESUMEN DE COSTO DE LICITACION Y ADICIONAL

(Expresado en ddlares americanos)

CONTRATO DE LICITACION 86.796.806,83
SUPERVISION DEL CONSULTOR 8.581.608,20
1. REAJUSTES AL CONTRATO INICIAL : 25.169.349,03
ORDENES DE CAMBIO DEL "CONTRATISTA™ 17.367.855,68
CORDENES DE CAMBIO DEL “CONSULTOR® 7.801.483,35
2. PROYECTOS ADICIONALES: 42.723.215,53
Construccion del tinel “San Rafael™ 24.840.161,22
Construccion de la Progresiva 32+000 - 36+000 16.000.000,00
Supervisién {Consultor) 1.883.054,31
TOTAL GENERAL (En %) 58.41 41.59 | 100.00

FUENTE: Elaboracién Propia sobre la base def Cuadro No 4.1.2.1.

Ef Costo Inicial llega a $us 95.378.415,03 compuesta por contrato de licitacion
de parte del la empresa ejecutora del proyecto y la otra parte que participa
dentro de este proceso que llega a ser la Supervision del Consultor, cada uno
con las cifras de 86.796.80683 y 8581.608,20 dolares americanos
respectivamente. Mientras el Costo Adicional esta conformada por regjustes al
contrato inicial y proyectos adicionales con montos 25169.349,03 vy
42 723.215,53 $us cada uno respectivamente.

El origen de reajustes al contrato inicial esta dado por érdenes de cambio del
Contratista y del Consultor con sus respectivos montos de 17.367.855,69 y
7.801.493,35 $us cada uno. De la misma manera, la ampliacion de plazos de
construccion se debe basicamente a Contratos Adicionales de proyectos
paralelos al principio con cifras diferentes de acuerdo a las caracteristicas

topogréficas del terreno, los cuales son:
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s Construccion del Tanel “San Rafael” mas la supervision.

e La progresiva 32+000 - 36+000 mas la supervisién.

Por consiguiente, el Costo Adicional alcanza a $us 67.892.564,56 y su costo
financiero es $us 16.936.737,44 llegando a una cifra global de $us 84.829.302,
dicho monto que se debe cancelar a los entes financiadores en los plazos
establecidos. La ampliacidn del tiempo de estas dos obras esta sujeto a otros
diferentes 6rdenes de cambio ya sea por montos a incrementarse o ampliar la
fecha de entrega establecida dentro del contrato de las mismas. Puesto que
una obra se encuentra en fase de desembolsos del anticipo que se tiene que
otorgar a la empresa a cargo de la ejecucién de los servicios, el cual se
encuentra demasiado retrasado para cumplir con las fechas establecidas dentro
los cronogramas previstos. La institucion caminera encargada de los
desembolsos del anticipo de la Progresiva 32+000 a 36+000 esta demorando
mas de lo debido, lo cual dificulta el normal proceso de inicio de actividades en
este tramo, de tal manera que sigue postergado la finalizacion de la misma.
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V.- COSTOS UNITARIOS Y LA INGENIERIA DEL PROYECTO

Para Ia formacién de costos totales en cualquier actividad econdmica, es
aconsejable revisar primero la estructura de costos unitarios, precisamente con
el propésito de tener presente el orden de importancia de cada uno de ellos. Al
mismo tiempo, llega a representar en un elemento vital en el andlisis de los
costos adicionales de la presente investigacion.

§.1.- Principales items que componen en el analisis del costo unitario

Como se trata de construccion de una carretera, para este caso los principales
items que conforman dicho proyecto, se toman en cuenta todos aguellos
componentes para realizar el andlisis del costo unitario. A continuacion se
describen los siguientes grupos de items:

Movimientos de Tierras
Pavimentacion

Estructuras

Drenaje

Obras Complementarias

Tuneles Naturales

Obras de Proteccién Ambiental
Servicios de Campo para el ingeniero
Servicios por administracion

NGO~ ON

Para efectos de una mejor comprensién con detalles, se presenta el cuadro de
principales items y sus precios unitarios (en el Anexo No 3), donde se
muestran todos los componentes de licitacion.

Después de haber conformado el principal cuadro de items y sus precios
unitarios, el siguiente paso es presentar los montos totales de cada grupo
correspondiente a los nueve de mayores costos, precisamente para saber el
orden de importancia respecto a las cantidades y precios, los cuales absorben

la mayor parte del valor de la carretera.
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Para obtener el valor monetario, se requiere contar con cantidades estimadas y
precios unitarios, al realizar una multiplicacién de ambos se obtiene el resultado
del valor requerido para conformar los precios fotales para los 9 grupos de
items, que en mejor de los casos refleja la relacién de las cantidades, de lo cual
se obtiene el facturamiento correspondiente (Ver Anexo No 4)

El item Movimiento de Tierras, es el poseedor de mayores cantidades dentro la
excavacion no clasificada con transporte hasta 400 metros, alcanzando a
5.060.356,00 m>. Le sigue en importancia Excavacién no clasificada con
transporte de 400 m a 1000 m; considerando las comparaciones que se pueden
realizar con el resto del grupo. Mientras tanto, los demas items son menores
con respecto a la posiciébn de cantidades; ésta situacion, le da menos

importancia en la conformacién de los precios totales.

Un resumen de los precios totales de los 9 items es oportuno tener presente,
precisamente para determinar el orden de importancia dentro la estructura de
los costos totales, que se obluvo con precios unitarios. Para este propésito, se
presenta el Cuadro No 5.1.1 para un examen con mayores detalles y precisién

en la estimacién de los montos totales que es (til en las conclusiones finales.

CUADRO No 5.1.1
RESUMEN DE ITEMS Y SUS PRECIOS TOTALES

{Expresado en dblares americanos)

1 Movimiento de Tierras 41.852.926,42 43, ]
2 | Pavimentacion 401.952,00 04
3 Estructuras 32.972.957 92 34,149
4 | Drenaje 4.811.390,21 498
5 | Obras Complementarias 12.304.327,95 12,74
6 | Tuneles Naturales 1.577.706,36 1,63
7 | Obras de Proteccion Ambiental 401.922,40 0,42
8 | Servicios de Campo para el ingeniero 1.403.110,02 1,45
9 Servicios por Administracion 834.404,27 0.8

FUENTE: Elaboracion propia en funcién de fos Precios de Licitacion de la Carretera
Cotapata — Santa Barbara
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Teniendo la relacion de principales items y sus precios totales, ahora es posible
analizar y ver que el mayor costo le coresponde al item de Movimiento de
tierras llegando a un porcentaje del 43,34%, seguido del grupo de Estructuras
que tiene un 34,15%, para continuar con el grupo de item de Obras
Compiementarias que tiene 12,74%, luego viene el item de Drenaje lo cual tiene
un 4,98%, continuando tenemos al grupo de Tuneles Naturales con el 1,63%.
También se tiene los grupos de pequefia magnitud que son servicios de campo
para el ingeniero con 1,45%, seguido de Servicios por administracion con el
0,86%, por ultimo tenemos ia Pavimentacion y Obras de Proteccion Ambiental
con un 0,42% en ambos items; sumando todos los items llega al 100% del
proyecto. Otra forma de examinar los precios totales de cada item, es mediante
los montos finales, éstas cifras se exponen en forma detallada en el Cuadro No
5.1.1, donde el total general alcanza a $us 96.560.697,55. Por tanto, se puede
observar que el total de inversién en la construccién de ésta carretera, esta
distribuido entre los items ya analizados.

Cabe mencionar que en este punto no se esta considerando los costos
adicionales generados dentro los mismos items, que dichas cifras estimadas

por este concepto esté incluidos en el valor de los correspondientes grupos.

5.1.1 Comparacién del precio unitario licitado vs costo unitario real de

los principales items.

El precio unitario licitado viene con el contrato principal de dicha obra, se debe
sefialar que este indicador no toma en cuenta las respectivas ordenes de
cambio. Por otro lado, el valor unitario real de obra ejecutada es aquel que se
realiza con un acompafiamiento y apuntamiento” diario de equipos, materiales,
mano de obra, subcontratistas y diversos, que le otorga una magnitud suficiente

7 El apuntamiento es la realizacién de fichas de control desde el Inicio hasta el final de cada jornada de los equipos y
mano de ebra en toda ia actividad diaria de la construcgion. Dicho trabajo sirve para realizar un anéfisis de costo unitario
directo de los items, hasta conformar un total acumutado,
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para la conformacion y realizacion del analisis de Costo Unitario de los
diferentes items de dicho proyecto.

Para realizar un analisis detallado de los diferentes items de costos unitarios, se
hace con un acompafiamiento de la produccion diaria, mensual, anual y
acumulado de toda la obra; el cual teniendo los datos previstos'™, para hacer el
balance comparativo con los valores reales que se obtiene en un costeo
mensual de todos los insumos que corresponden a los equipos, materiales,
mano de obra, subcontratistas y diversos componentes, del cual se obtiene un
costo real mensual, acumulado afio y por ultimo acumulado obra. Esto es (til
para realizar el respectivo andlisis de los items de licitacion y el real obtenido,
para mayores detalles se presenta el Anexo No 4.1

Comparando los precios unitarios de licitacion con los costos reales (ver Anexo
No 5); se puede apreciar que existe un menor costo unitario de obra, debido a
gue no se encuentran incluidos los costos indirectos y los costos financieros,
esto se hace de esta manera para realizar un andiisis de costo unitario directo
real comparativo de obra y se clasifica por items de trabajo.

Como vimos anteriormente, la clasificacién se realiza por items para luego
realizar ajustes necesarios para mejorar la produccion y productividad ya sea de
equipos, mano de obra, materiales, subcontratistas y diversos. Aprovechando el
momento propicio de la evaluacion de costos unitarios de licitacion y los reales,
se destaca en la mayoria de los items existe una brecha o variacién
relativamente menor, y los casos muy considerables se observan muy a

menudo, sin mayores consideraciones y connotaciones en el caso.

' Los datos previstos se obtienen realizando un costo programado, diarie, mensual, anual y acumulado obra de
produccidn, facturamiento y costo.
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5.1.2 items que conforman el costo directo

Los items que se refiere a los Costos Directos son aquelios que intervienen
directamente en la ejecucién y realizacién de la obra. También son todos
aquellos factores intervenientes de manera directa como ser los equipos, mano
de obra, materiales, subcontratistas y diversos. Por consiguiente, los items que

conforman los costos directos son los siguientes:

Movimientos de Tierras
Pavimentacion
Estructuras

Drenaje

Obras Complementarias
Tuneles Naturales

Ok wh =

CUADRO No 5.1.2.1
RESUMEN DE ITEMS DE LOS COSTOS DIRECTOS

{Expresado en dolares americanos)

1 [Movimiento de Tierras 41.852.926,42
2 [Pavimentacién 401.952,00
3 |Estructuras 32.972.957,92
4 |Drenaje 4.811.390,21
5 |Obras Complementarias 12.304.327,95
6 [Tuneles Naturales 1.577.706,36

FUENTE: Elaboracioén propia en funcitn de los Precios de Licitacién de la Carretera
Cotapata - Santa Bérbara

El monto que corresponde a los items de Costos Directos alcanza a $us
93.921.260,86. Una cifra muy considerable en comparacién a los tres no
tomados en cuenta; reflejando que éstos costos representan mas del 90% del
total considerando en su generalidad. Se puede sefalar que los items de este

grupo forman parte de los disefios de Ingenieria de Proyectos.
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5.1.3 items que conforman el costo indirecto

Los items de Costos Indirectos se refieren al apoyo de realizacion y ejecucion
de la obra. Los cuales tiene una indirecta participacién en el avance como ser la
parte de la superintendencia de |a obra, servicios de administracién de gerencia
y de personal, Costos y Control, Pianeamiento, Laboratorio, Almaceén,
Ingenieria Técnica (elaboracion de planos), Maestranza, Campamento,
Seguridad de Trabajo, Asistencia Social (servicios médicos), Servicios de
Alimentacion (cocina), Mediciones (facturamiento) y Topografia. Ahora, hay que
agregar aquellos items que conforman este grupo:

7 Qbras de proteccion ambiental
8 Servicio de campo para el ingeniero

9 Servicios por administracién

CUADRO No 5.1.3.1
ITEMS DE LOS COSTOS INDIRECTOS

(Expresado en délares americanos)

PIORCEo0

1

7 |Obras de Proteccidon Ambiental 401.922 404
8 iServicios de Campo para el ingeniero 1.403.110,02
9 iServicios por Administracion 834.404,27

oAk

FUENTE:; Elaboracién propia en funcién de los Precios de Licitacién de la Carretera
Cotapata — Santa Barbara
5.1.4 Relacién entre costo directo e indirecto

Se debe recordar que los costos directos realizan todo el trabajo de produccion

de obra y al mismo tiempo tienen su Facturamiento™ respectivo. Sin embargo,

® E| Facturamiento se refiere al trabajo de produccién de obra como sef fa excavacion de movimientos de tierras,
lanzamiento de los diferentes lipos de hormigon, armadura de fierres, ete. En sintesis, son aquellos que estan
relacionados con todos los Costos Directos.
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los costos indirectos solo son de apoyo y no tienen produccion, de esa manera

no se realiza facturamiento directo de los servicios que se ejecutan en la obra.

Una forma de presentar la relacion de los costos, es a través ef Anexo No 6
como resultado econdémico de la obra o resumen que se realiza mensualmente
y nos muestra la situacién econémica y financiera real. En él se destacan los
items que componen el anélisis de relacion de los dos costos; desde el
facturamiento, costos totales de obra, margen bruta de obra, lucro bruto y el
mas importante que es lucro liquido; esto es para mostrar la relacion de la
empresa del contratista y ver si tiene ganancia o perdida. Este acompafiamiento
primeramente se lo realiza mensuaimente para luego tener un acumulado por
gestién y por ultimo se tiene un acumulado desde inicio de obra, para manejar
los indicadores apropiadamente en procura de mejorar y reajustar los
rendimientos. Este ultimo nos muestra la relacion de proporcionalidad entre los
costos previstos™ y reales, para efectos de una evaluacion exacta del tema.

Es importante aclarar la nomenclatura que se emplea para identificar los
indicadores de relacién en costos; se sabe que estos coeficientes técnicos

pueden resumir el resultado econdémico de la obra.
X = Es un coeficiente que indica la relacién de facturamiento y costo directo

I'D = Es un coeficiente que indica la relacion de costo Indirecto sobre costo

directo que se refleja en la obra.

IID CIMNT = Es un coeficiente de costo indirecto incluido el sector de

maestranza sobre costo directo.

LL/F = Es un coeficiente que indica la relacidn de lucro liquido sobre

facturamiento de lo cual se tiene un resultado ya sea positivo o negativo.

™ | os costos previstos son aquellos que se lo realiza iniciando la obra o gestién, can cronogramas previstos de costo
directo, produccién y facturamiento.
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Las interpretaciones que corresponden a los anteriores coeficientes se refieren
a los detallados (ver Anexo No 6), donde cada uno de ellos esta indicando el
nivel de rendimiento del avance mensual, para luego ver el reflejo de los
acumulados de gestion y al final un total de obra.

Podemos apreciar que el muitiplicador de X=1.20 esta demasiado bajo, 0 sea
que el costo directo en este mes esta demasiado aito porque fue de 1.081.000
dblares americanos, debido a que se pago en la mano de obra las respectivas
primas de produccion que se cancela anualmente; de esa manera se presento
este déficit dentro del costo directo; tomando en cuenta que el facturamiento fue
de 1.275.000 SU$, en el acumulado de la gestion se observa que el
multiplicador esta alto entre la relacion de costo directo con el facturamiento,
dicho indicador esta en X=1.69, el cual implica que el costo directo esta
nivelado y dentro de lo previsto y en el acumulado obra, dicha relacion esta
mucho mejor que los dos anteriores porque esta mas alto porque el
multiplicador esta en X=1.98, esta cifra refleja un balance positivo dentro del
analisis de costo directo. El otro indicador importante es la refacion de VD
C/MNT=23.1% esta bastante direccionado, dentro los mérgenes establecidos
en el analisis mensual; en el acumulado de la gestion, dicho indicador es /D
C/MNT=25.9% que significa un porcentaje con resultado positivo dentro de los
méargenes previstos, y en el acumulado obra el mencionado multiplicador es de
D C/MNT= 27.6% lo cual indica que esta dentro los margenes razonables para
el Contratista. Por ultimo tenemos el coeficiente de lucro liquido sobre
facturamiento el cual se tiene mensuaimente LL/F= 55% o sea que se tiene
una utilidad neta favorable del Contratista; en el acumulado de 1a gestion se
contempla LL/F=7.8% el cual es significativamente beneficioso para la empresa
contratista y por ultimo tenemos, en el acumulado obra LUF= 6.2% lo que
representa un lucro positivo desde el inicio de la obra.
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La relacion de proporcionalidad entre costos directos e indirectos, se analizd
bajo parametros de multiplicadores, los cuales refigjan el resumen de
produccion, facturamiento y costo; con los cuales se ha determinado la relacién
de productividad de todos los componentes de insumos. Al observar los
multiplicadores podemos indicar que es todo un proceso de distribucion de
insumos de todos los items del proyecto, bajo un estricto seguimiento de control
conformado por apuntadores y apropiadores de los equipos, mano de obra,
materiales y diversos. Con este proceso de seguimiento se logra una eficiencia
técnica y una productividad en el rendimiento de los diferentes insumos que

son: Equipos, mano de obra, materiales, subcontratistas y diversos.

5.2.- Laingenieria del proyecto

El estudio de ingenieria es el conjunto de conocimientos de caracter cientifico y
técnico que permite determinar el proceso productivo para la utilizacién racional
de los recursos disponibles a la fabricacion de una unidad de producto. La
ingenieria tiene la responsabilidad de seleccionar el proceso de produccién de
un proyecto, cuya disposicion en planta conlleva a la adopcion de una
determinada tecnologia y la instalacién de obras fisicas o servicios basicos de
conformidad a los equipos y maquinarias elegidos. También, se ocupa del
almacenamiento y distribucion del producto, de métodos de disefo, de trabajos
de laboratorio, de empaques de productos, de obras de infraestructura y de

sistemas de distribucion dentro del proyecto.

Mediante el estudio de ingenieria se determina la funcion de produccién optima
para la utilizacién eficiente y eficaz de los recursos disponibles a la produccion
de bienes o servicios. Para ello deberan analizarse las distintas alternativas y
condiciones en que pueden combinarse los factores productivos, identificando a
través de la cuantificacion y proyeccién del monto e inversiones, costos

ingresos que asocian a cada una de las altemativas de produccién. Por lo tanto,
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de la seleccién del proceso productivo se derivaran las necesidades de equipos
y maquinarias del proyecto. De la determinacion de su disposicién en planta y el
estudio de los requerimientos de sus operarios, asi como de su movilidad,
podran definirse las necesidades de espacio de planta y obras fisicas. El calculo
de costos, de mano de obra, insumos diversos, reparaciones y mantenimiento

se tendran directamente del estudio del proceso productivo seleccionado®.

De las anteriores aclaraciones, se debe derivar el concepto adecuado de
Ingenieria de Proyectos para el caso nuestro; considerando todo el panorama
topografico y las relaciones humanas sobre la base de las instituciones
legaimente establecidas que son los entes financiadores y el Estado boliviano,
directamente involucrados en la gjecucién de la obra. Ingenieria de proyectos
es la [ocalizacién y disefio arquitecténico de la estructura de construccion
de la carretera, mediante la eleccion optima de topografia y recursos®. La
Cartografia, Planometria, las Maquetas, expedicion logistica del terreno, el
fotoaerometria; son componentes esenciales de ésta técnica avanzada,

5.2.1 Resumen de las cantidades principales de la ingenieria del
proyecto Cotapata - Santa Barbara

El descenso se produce en un terreno de topografia abrupta con caracteristicas
que hacen de este tramo una via singular. Las empinadas montafias exigen una
geometria sinuosa con 292 curvas de radio central y 7 torna curvas, con pasos
aéreos en profundas quebradas a través de viaductos y una gran variedad de
obras de arte y elevados cortes en las laderas con novedosos sistemas de
proteccidon de taludes de reciente implantacién en Bolivia (Se trata de un

proyecto carretero de alta ingenieria)

o Sapag Chain, Nassir y Sapag Chain Reinaldo. PREPARACION Y EVALUACION DE PROYECTOS, Editorial
McGraw-Hiil, 3ra. Edicién, 1995, Pdgs. 127-128.

Esfe conceplo es basicamente de 12 experiencla jaboral de campo y de escritorio; o cual es fruto del compartimiento
de frabajo con Consorcios Extranjeros y Nacionales.
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CUADRO No 5.2.1.1
RESUMEN DE LAS CANTIDADES PRINCIPALES DE LA
INGENIERIA DEL. PROYECTO CSB

{Expresado en metros cibicos, metros y unidades.)

Movimiento de tierras m3 9.523.000,0

Puentes (3 Un) m 409,00
Viaducto de Volados Sucesivos m 150,00
Viaductos (34 Un) m 2.040,00
Medios Viaductos (113 Un) m 5.575,00
Plataformas Estructurales (14 Un) m 975,00
Muros y Muretes (150 Un) m 6.014,00
Tunel Natural {1 Un) m 151,00
Alcantarillas Un 250,00

FUENTE: Elaboracion propia en base Al Informe del Servicio Nacional de Caminos Dic/2002.

En ef grupo de movimientos de tierras se tiene el volumen de 8.523.000 metros
clibicos, de lo cual inicialmente se tenia previsto en la licitacion fa cantidad de
4.500.000 m®. Se observa aqui uno de los componentes del incremento del
Costo Adicional, luego se tiene tres puentes que dan un total de 408 metros
lineales, posteriormente tenemos el primer viaducto de volados sucesivos que
se realizd en el pais, que une dos quebradas; siendo una novedad de los
adelantos en la ingenieria civil, principalmente para la construccion de
carreteras con este tipo de topografias. Otro detalle importante es la mayor
cantidad de viaductos (34 unidades) que se realizd en esta obra a comparacion
de otros proyectos similares hechos en Bolivia, para completar las demas
estructuras se tiene el Cuadro No 5.2.1.1.

5.3.- La Supervision y Fiscalizacion del proyecto

La Supervision de las obras estara a cargo del Ingeniero, cuyas funciones
seran ejercidas por una empresa consultora contratada para este objeto. Por
otra parte, el Servicio Nacional de Caminos designara un coordinador de
proyecto quien sera el indicado y autorizado de comunicacién, notificacion y

aprobacién de todos los asuntos relacionados con la cbra con atribuciones
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suficientes para Fiscalizar todos los asuntos pertinentes al contrato de
construccion de acuerdo a las atribuciones del Servicio Nacional de Caminos en
su calidad de Ente Contratante™.

Por consiguiente, el directo responsable de la Supervision™ desde el inicio de
la carretera hasta la conclusion, estard a cargo del Consorcio Hidroservice,
Connal y Lahmeyer. La Fiscalizacién® esta en manos del Servicio Nacional de
Caminos desde el inicio del proyecto hasta la finalizacion de la misma, mas la

administracién durante la vida (til de esta nueva infraestructura vial.

Ademas, los entes financiadores, como la Corporacién Andina de Fomento
establecen los procedimientos que juzgue necesarios para asegurar la normal
operacion del proyecio en el avance programado entre las etapas.

El organismo ejecutor debera permitir que los funcionarios y demas expertos
que envie la corporacién, inspeccionen en cualquier momento la marcha del
proyecto o programa y realicen los registros y documentos que estimen

pertinentes conocer relacionados con el programa.

2 Ministerio de Transportes Comunicaciones - Servicio Nacional de Caminos. LICITACION PUBLICA
a}'ERNACIONAL CONSTRUCCION DEL TRAMO CARRETERC COTAPATA-SANTA BARBARA. La Paz — Bolivia,
rzo de 1583.
 Supervision implica todo el acompafiamiento y el proceso de elaboracion y verificacién de la calidad de ja ejecucion
de la obra a cargo de los diferentes ftems de trabajo.
La Fiscalizacion se constituye en el nivel de la administracién general de ta obra que esta por encima de la
Supervision y que se encarga del cumplimiento del contrato de financiamiento y det mantenimiento para cumplir con la
Carretera hasta el cumplimiento de su vida (itil,
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VI.- EFECTOS DEL COSTO ADICIONAL SOBRE
LOS PRINCIPALES INDICADORES SOCIOECONOMICOS

Se considera que el presente capitulo es el punto culminante de la
investigacién; dado que los efectos que ocasionarg el Costo Adicional en el
futuro sobre el crecimiento y desarrollo del departamento de La Paz; se tratara
de estimar en este acépite. Considerando que los montos alcanzados por los
proyectos ampliatorios han adquirido magnitudes importantes, por eso ha sido
motivo de cuestionamiento, porque posteriormente tendra incidencias negativas
en el momento de realizar programas de Inversiéon Pdblica de la region y otro
tipo de transferencias que realiza el Estado dentro de sus atribuciones,

poniendo en serio riesgo el desarrollo humano.

6.1.- Amortizacion general del financiamiento proyecto CSB

En la preparacién de los cuadros de amortizaciones se tomaron en cuenta
solamente los recursos de fuentes externos, es igual al financiamiento del
proyecto CSB, que asciende a la suma de 157.577.770,00 déblares americanos,
sin incluir el aporte local que llega a 5.693.209,59 dblares americanos, siendo
éste una contraparte que dispone el Estado. Estos montos estimados
corresponden hasta el primer semestre del 2002, ya que el periodo de estudio

abarca hasta esa fecha mencionada (ver Cuadro No 6.1.1)

El financiamiento otorgado por organismos externos en porcentajes, son los
prestamos del Bance interamericano de Desarrollo (BID) que se divide en dos
partes, los cuales son el BID No 698/0C-BO con un 33.68%, luego viene
también BID No 893/0C-BO con 24.51%, en tercer lugar se encuentra el
Kreditantalt Fur Weideraufbau (KFW) que tiene un 23.02% y por dltimo tenemos
a la Corporacion Andina de Fomento (CAF) que se encuentra con 15.31%.
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CUADRO No 6.1.1
ESTRUCTURA DE FINANCIAMIENTO EXTERNO TOTAL Y APORTE LOCAL

(Expresadc en délares americanios y en porcentajes)

BID No 698/0C - BO 55.000.000,00 33.68 %

BID No 893/0C - BO 40.000.000,00 2451 %

KWF 37.577.770,00 23.02%

CAF - 143 25.000.000,00 1531 % | 96.51 %

APORTE LOCAL 5.693.209,59 349 % 349 %

FUENTE: Etaboracion propia en base a los Anexcs de Amortizacién No. 7, 8, 9y 10,

6.1.1 Amortizacién por fuentes de financiamiento

Una vez determinado los montos que financiaron los organismos encargados
para el proyecto, se procede a elaborar el cronograma de amortizaciones desde
1992 hasta el 2012, cada uno tiene su respectivo plan de pago de acuerdo al
contrato suscrito con el Estado boliviano (ver Anexos 7, 8,9y 10).

Seguin ios anexos, el financiamiento del BID-893 alcanza a 40 millones de
ddlares, con este organismo se inicia las amortizaciones desde 1992 hasta el
2012 que llega a tener un plazo de 21 afios. EI CAF con 25 miliones de
délares, tiene el mismo inicio del anterior y culmina el 2002. El BID-698 tiene 55
millones de délares, su plan de cancelacidn se inicia desde el 1994 y termina el
2004. Por Gitimo, el KWF con un monto de 37.577.770 dolares americanos tiene
un comienzo desde 1994 a 2004.

6.1.2 Sumatoria de amortizaciones para los 4 entes financiadores

Para tener un solo cuadro de amortizacion general, primero se ha elaborado ios
cronogramas de pagos para cada ente financiador externo que se encuentran
en anexos respectivamente, tomando en cuenta la fecha del contrato suscrito,

el capital, cuotas anuales, con sus respectivas tasas de interés. Una vez
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conformados los cuadros para cada uno, se procede a ordenar y luego se

realiza la respectiva suma.

En la preparacion del Cuadro No 6.1.2.1, se hizo bajo la sumatoria de los
anexos de amortizacion No. 7, 8, 9 y 10, en los cuales se incluyen el Costo
Adicional Total. Cuyo resumen, se presenta en el Anexo No. 11, desde ahi se

calcula el cuadro de amortizacion por el mencionado concepto.

CUADRO No 6.1.2.1
ESTRUCTURA DE AMORTIZACION GENERAL
PARA LOS 4 FUENTES DE FINANCIAMIENTO

(Expresado en délares americanos)

1.584.420 623.335 2.207.755
3.886.987 1.411.625 5.298.612
8.033.377 4.329.523 12.362.800
11.382.429 6.026.391 17.408.820
11.909.938 5.498.882 17.408.820
12.498.343 4.910477 17.408.820
13.102.722 4.306.098 17.408.820
13.740.116 3.668.704 17.408.820
14.403.283 3.005.637 17.408.820
16.121.056 2.287.764 17.408.820
14.677.071 1.547.687 16.224.759
13.449.603 868.101 14.317.704
7.621.607 264.636 7.886.243
2.053.119 154.377 2.207.496
2.074.032 133.464 2.207.486
2.095.158 112.338 2.207.496
2.116.231 91.265 2.207.456
2.138.056 69.440 2.207.496
2.159.835 47.661 2.207.496
2.181.835 25.661 2.207.496
1.348.551 4.796 1.353.347

FUENTE: Elaboracién propia segin el Anexo No 11.

El cuadro nos sefiala que el costo financiero del préstamo (interes) asciende a
39.387.762 dolares americanos, que representa el 25% de! financiamiento total,
al cabo de 21 afios se debe cancelar la suma de 196.965.532 $us.



6.1.3 Amortizacién del COSTO ADICIONAL TOTAL (CAT)

Para la amortizacion del Costo Adicional Total (CAT) que es igual a
67.892.564,56 dolares americanos, primero se realiza la sumatoria del plan de
pagos de las fuentes externas que alcanzan un total de 157.577.770,00 délares
americanos, dado que el primero representa el 43.09% respecto del segundo.
Con dicho porcentaje se calculan los desembolsos anuales de Costo Adicional
que realiza el Estado con respectivos entes financiadores (ver Cuadro No
6.1.3.1) observando la proporcion de participacion:

CUADRO No 6.1.31

PROPORCION DE AMORTIZACIONES DE COSTO LICITACION Y ADICIONAL
{Expresado en délares americanos y en porcentajes)

i AT

Costo Licitacién Total 89.685.205,44 56,91

Costo Adicional Total; 67.892.564,56 4309
CARCI 25.169.349,03 37,00
CAPA 42.723.215,53 63,00

FUENTE: Elaboracitn propia en base a los Anexos No. 7, 8, 9y 10, Cuadro No. 4.1.21,

CARCI = Costo Adicional por reajustes al contrato inicial. Comprende los
érdenes de cambio del “Contratista” y del “Consuitor” (segin Cuadro No 4.4.1).

CAPA = Costo Adicional por proyectos adicionales. Compuesto por contratos
adicionales: construccién del tinel “San Rafael”, Progresiva 32+000 a 36+000 y
Supervision de! Consultor (ver Cuadro No 4.4.1) donde se detallan con sus

respectivos montos de recursos.

Para mostrar los montos de amortizaciéon del Costo Adicional Total, se obtiene
del Cuadro No 6.1.2.1 (cuadro de amortizacién general), que es muitiplicando
los valores del cuadro anterior por el 43%. Los resultados de operaciones
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aritméticas con éste porcentaje, se presenta con mayor detalle en el Cuadro
No 6.1.3.2. A manera de ejemplo se realiza la siguiente operacion:

Capital (1992) = 1.584.420 * 43% = 681.301 $us

Interés (1992) = 623.335* 43% = 268.034 $us

Capital + Interés (1992) = 2.207.755 * 43% = 949.335 Jus

CUADRO No 6.1.3.2
ESTRUCTURA DE AMORTIZACION
DEL COSTO ADICIONAL TOTAL

(Expresado en dolares americancs)

1892 681.301 268.034 949.335
1993 1.671.405 606.999 2.278.403
1994 3.454.352 1.861.695 5.316.047
1995 4.894.444 2.591.348 7.485.793
1996 5121.273 2.364.519 7.485.793
1987 5.374.288 2.111.505 7.485.793
1998 5.634.170 1.851.622 7.485.793
1999 5.908.260 1.577.643 7.485.793
2000 6.193.412 1.292.381 7.486.793
2001 6.502.054 983.738 7.485.793
2002 6.311.141 665.505 £.976.646
2003 5.783.329 373.284 6.156.613
2004 3.277.291 113.794 3.391.085
2005 1.016.964 66.382 1.083.346
2006 891.834 57.390 949.223
2007 500.918 48.305 949.223
2008 909.979 39.244 949.223
2009 919.364 29.859 §49.223
2010 928.729 20.494 949.223
2011 938.189 11.034 949.223
2012 579.877 2.062 581.939

FUENTE: Elaboracién propia segliin el Cuadro No 6.1.2.1

De! Cuadro No. 6.1.3.2 se desprende que la tasa de interés del Costo
Adicional Total asciende a 16.936.738 délares americanos, que representa el
20% del respecto del primero, al cabo de 21 afios se debe cancelar la suma de
84.829.302 $us, dicho monto es equivalente al 97.73% en relacién al valor del
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contrato inicial de licitacion de la carretera que asciende a 86.796.806 ddlares
americanos. Con este plan de pagos, se determinan los efectos que ocasionan
en la Inversién Publica del departamento La Paz y sobre ofras variables mas

relevantes en el desarrollo socioecondmico.

La razon principal para considerar el periodo de amortizacion desde 1992 a
2012 (21 afos) corresponde a los convenios que Bolivia hizo ante organismos
de financiamiento externo para dicho proyecto en procura de garantizar los
fondos destinados a la ejecucién de esta carretera. Los desembolsos
programados por parte del BID — 893 y el CAF hasta 40 y 25 millones de
délares americanos respectivamente; dichos montos ya se encontraban
disponibles desde esa fecha en diferentes partidas. El afio de cancelacion total
esta previsto en el afo 2012 sujeto un programa del plan de pagos,
susceptibles de ser modificado de acuerdo a las conveniencias que se adopten
por ambas partes en su debido momento.

6.2.- Variables que son candidatos a sufrir el efecto del Costo Adicional

Hay dos variables claves que se deben considerar en la conduccion de un pais:
crecimiento y desarrollo. Para conseguir dichos objetivos economicos, se
requiere de inversion productiva y social; para éste ultimo, se necesita mayor
cantidad de recursos monetarios para mover cualquier actividad. Bajo esta
premisa; con los costos adicionales de 67.892.564.56 dblares americanos, por
concepto de reajuste al contrato inicial y ampliacion de plazos de construccion,
la variable mas afectada con consecuencias llega ser Inversion Publica del
departamento de La Paz.

Por otro lado, ia Inversién Plblica es un instrumento con que cuenta el Estado
para la distribucién de recursos en todo el teritorio Nacional y con ellos
conseguir los objetivos econdmicos de crecimiento y desarrollo. Para analizar
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los efecios de los costos adicionales, se debe empezar examinando la Inversion
Publica departamental, para saber si este va a sufrir recortes en el futuro;
puesto que el costo total del proyecto a ser amortizado es la sumatoria del

contrato inicial de licitacién mas los adicionales.

6.2.1 Inversion Piblica como variable afectada

Se entiende por Inversién Piblica todo gasto de recursos de origen publico
destinado a incrementar, mejorar o reponer las existencias de capital fisico de
dominio pubiico y/o de capital humano, con el objeto de ampliar la capacidad
del pais para la prestacion de servicios o produccién de bienes. El concepto de
Inversion Publica incluye todas las actividades de preinversion e inversion que
realizan las entidades del sector plblico. Esta basado en prioridades donde la
seleccion de proyectos economicos y sociales se regliza de acuerdo a una
ponderacion que se otorga un peso especifico en funcion de las necesidades de
infraestructura basica que requiere la economia en su conjunto. Los recursos
destinados para esta funcién, deben contribuir en la generacion del bienestar
publico, generacion de empleo y divisas, su aporte al desarrollo de los sectores
y regional, su impacto intrasectorial, formacion de tecnologia y capital humano,
generar ambiente de estabilidad econémica.”

La importancia del aporte de Inversién Publica en el desarrollo de la economia
nacional y departamental, ha sido indiscutble tantc en el pasado
desempefando un importante papel en la formacién de capital productivo y de
infraestructura. Dada las caracteristicas, sus determinantes no obedecen, por io
general, a factores considerados en las decisiones de inversion privada,
principalmente la rentabilidad. Por ei contrario, en la actualidad la Inversiéon
Publica constituye un instrumento de politica econémica que se determina por

un marco de ciertos propositos especificos de crecimiento y desarrollo vy,

® Fundacion Milenio. BOLIVIA: AJUSTE ESTRUCTURAL EQUIDAD Y CRECIMIENTO, La Paz, 1991, Pag. 103.
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primordiaimente, por la disponibilidad de financiamiento para su realizacion, que
en el caso nacional es mayoritariamente externa”.

La literatura econémica nos ensefia que la principal fuente del crecimiento y
desarrollo econdmico de los paises es Inversion. Por consiguiente, el presente
capitulo se orienta a evaluar el comportamiento y los principales efectos
econdmicos y sociales que van ocasionar los costos adicionales en la Inversiéon
Publica departamental y general, en los proximos periodos futuros en el
momento de realizar los desembolsos por amortizacion. Ademas, el tratamiento
del presente capitulo se realiza en el marco de los instrumentos de poilitica
econdmica, y el objetivo econdmico final de éste Gltimo es el desarrollo de un
pais; ésta se consigue corrigiendo todas las deficiencias e insuficiencias
existentes en la economia, mediante [a intervencion deliberada vy
instrumentalizado del Estado, principalmente en la elevacion de calidad de vida
de sus habitantes, como funcion especifica de este instrumento.

Sin embargo, la concepcion genuina y rol de Inversién Publica esta siendo
adulterada por actitud irracional de los propios agentes economicos. La clara
prueba esta en ampliacién de plazos de construccion de la carretera; que ha
demandado un Costo Adicional de $us 67.892.564,56. Para amortizar éste
monto, el Estado tiene que responder a través de sacrificios; vale decir, recorte
de recursos de Inversion Puablica para el pago de compromisos contractuales

mencionados, en desmedro del crecimiento y desarrollo del departamento.

Para tener una mejor comprension de la distribucién de recursos publicos, es
importante examinar la clasificacién sectonal que asume el programa de

Inversién Piblica para ver qué sector sera mas afectado y es la siguiente:

T CEDLA Cuaderno No. 5. AHORRO E INVERSION EN El. PROCESO DE AJUSTE ESTRUCTURAL EN BOLWIA.
La Paz 1993. Pag. 39.
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1.- Apoyo a la produceién: Aqui se agrupan los proyectos destinados a elevar
los niveles de productividad, incluye las actividades de fomento al sector
agropecuario y la dotacién de infraestructura productiva.

2.- Infraestructura: Destinados a mejorar la infraestructura fisica de soporte a

la actividad econémica, incluye fundamentalmente proyectos de transporte,
energia eléctrica y comunicaciones basicamente.

3.- Extractivos: Proyectos destinados al sector minero y principalmente a

hidrocarburos, inversiones de YPFB.

4.- Sociales: Se agrupan los proyectos de cobertura de servicios basicos como
dotacién de agua potable, alcantarillado y vivienda, proyectos destinados a la

educacion y atencion de la salud.

Segun el andlisis anterior, existe mayor riesgo de que la Infraestructura,
vinculado a la construccién de carreteras de esas dimensiones ya vistos; sea
menos atendida en el futuro, porque serda el mas afectado por los costos
adicionales. En sintesis, toda la Inversién Publica sufrird recortes importantes
de recursos en el momento de la programacion presupuestaria, precisamente
durante el tiempo de amortizacion de la deuda.

Es motivo de destacar que Bolivia es un pais muy favorecido por la comunidad
internacional en cuanto a créditos concesionales y donaciones para su
programa de inversiones. Con este volumen de recursos se aumentan
considerablemente los recursos destinados a la Inversion Publica,
principalmente a los sectores sociales. Esta contribucién ha ido variando de 41
a 59% durante la ultima década. Por otro lado, el financiamiento externo ha
crecido a una tasa promedio de 2.3% durante los tltimos 10 afios.
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CUADRO No 6.2.1.1
ESTRUCTURA DE INVERSION PUBLICA POR SECTORES

(Expresado en miles de délares)

Aflos
Programado Ejecutado %

ISECTOR ES

EXTRACTIVOS
{Mineria
Hidrocarburos

APOYO A LA PRODUCCION
Agropecuario

Industria

Muttisactorial

Otros.

iINFRAESTRUGT URA

Transportes

E i@
Comunicaciones
Recursos Hidricos

SOCIALES

Salud

Educacion y Cultura
Saneamiento Basico
[Urbanisme y Vivienda

TOTAL INVERSION

FUENTE: Ministerio de Hacienda
ELABORACION: Viceministerio de Inversion Publica y Financiamiento Externo.

El Cuadro No 6.2.1.1 solo es un formato de la estructura de cuentas de la
Inversion Publica por sectores que tiene el Estado para llevar un registro
sistematico. Sin embargo, como consecuencia de los procesos de Privatizacion
y Capitalizacion, asi como en vista de las disposiciones correspondientes de la
Participacion Popular, la composicién de montos de la Inversion Publica ha
sufrido importantes modificaciones en la dltima década y principios dei 2000;
mucho més sera con los costos adicionales que se tiene para el futuro. Para

una mejor comprensién se presenta su composicion:



DEPARTAME

95

CUADRO No 6.2.1.2
NTO LA PAZ: INVERSION PUBLICA EJECUTADA
POR SECTORES CLASIFICADOS

{Expresado en miles de dolares)

POR SECTORES Aios
CLASIFICADOS 1980 | 1981 | 1982 | 1983 | 4984 | 1985 | 1986
EXTRACTIVOS 36 387 1,117 323 1,855 1,607 2,183
Minera 36 387 1,117 3 675 283 379
Hidrocarburos - - 300 1,180, 11_3_24 1,804,
APOYO ALAPCC 4,950 3,826 1,1281 482 2,192 1,807 2,349
Agropecuario 3,181 1,254 817 265 622 745 874
Industria y Turismo 289 851 184 54 2! 34 -
Multisectorial 804 1,544 323 &3 1,548, 1,028 1,475
Otras 18 177 4 - . - N
INFRAESTRUCTURA 8,162 7.220 4,969 5570 10,768 8,793 11,182
Transpories 7,708 8,967 4,195, 4,073 5388 8,011 9095
Eneigia 211 18 a1t 1,003 572 301 1,561
Comynicaciones 185 - 128 472 442 O -
Recursos Hidricos 80 17 35 pr] 356 481 5286,
INVERSION SOCIAL 1,328 4,712 7.910 7.968 5,384 7,571 6,464
Salud y Seguridad Social 52 13 457 1,719 2,340 2,438 1,470/
Educacion y Cultura 10 [:] 10 - - 287 181
Saneamiento Basico T35 2012 5,952 5634 2 441 3,132 3,250
Urbanismo y Vivienda 492 2,681 1,491 815 483 1,714 1,963
TOTAL 14478 16,147] 15,123] 14,345 20,178] 19,778} 22,178
POR SECTORES Ailos
CLASIFICADOS 1987 | 1988 | 1s05 | 1990 | 1981 | 1982 | 1993
EXTRACTIVOS 68 1,092 3,501 927 4527 5,668 6,276
|_Minero 58 1,002} 3501 65 1,647 590 1,0804
Hidrocarburos - . - 862 2 BB 4,608 5,185
APOYO ALAPCC 7.97¢] 10,809 3,634 1,384 5,351 8,374 6,751
Agropecuario 8,063 3,542 1,933 1,047 1,519, 2,628 2,512
industria y Tupsmo 466 2,405 578 156 53 120 -
Muttisectorial 1,425 4362 1,012 181 3,779 3,626 4,39
Otros 25 500 13 . N . -
INFRAESTRUCTURA 13,157 20,396] 15578] 15,9891 26,278 31,008 32,141
Transportes 1242 16,757 13,151 11,690 23 635 28 248 26,141
Energia 340 610 1,618 2,880 1,385 1,083 4,487
Comunicaciones 268 - 4001 1,355 1,078] 1 -
Recursos Hidricos 128 49 1t B4 B70 1,696 1.513]
INVERSION SOCIAL 2443 13,3131 24,793] 22,072 13,089] 26,686 18,577
Salud y Seguridad Social 145 33 1,431 4835 5 954 6,508 4,226
Educacién y Cultura 18 17 3G - - 1,011 519
Saneamiento Basico 1,185"1— 5,684 18 867 18,171 5957 11,045 £ 341
Urbanismo y Vivienda 783 7574 4875 1,766 1178 B 044 4 491
TOTAL 23,337| 45610, 47,405 41,174] 49,245 69,744 63,744

FUENTE: Ministerio de Hacienda - Viceministerio de Inversién Publica y Financiamiento Externo.
ELABORACION: UDAPE.
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POR SECTORES Anos
CLASIFICADOS
1994 1995 1996 1997 1998 1999 2000 2001

EXTRACTIVOS 11,608 3,946 3,252 1,423 16 2,382 ﬁ
Minem 81 112 101] f77. 1 444
Hidrocarburas 11,428 3834 3,151 1,201 ] 1,934 0 0
APOYO ALAPCC 6,571 38,256 36,362 8.296] 7,272 8,6 10,874 19.716
Agropecuario 8e1 642 1,723 24 4,609 4,384 4576 10.250
Industria y Turismo E| 16 b 107] 411 415 1202 1.640)
Multisectorial 5,675 2,565 2,443 5784 2, 3877 47 7.
Ctros. | 35,003 . 321 E 4 E
INFRAESTRUCTURA 74,608] 67,837] 82,807 44,005 48,22 44,% 49,60 42.76
Transportes 62,257] 58,019 77,929 34,68 36,74 38, 43,742 32
Energia 10,081 5,044 4,934 6,200 7, 2743 2941 3.
Comumicaciones 1,17 773 i 14 1 31 16
Recursos Hidricos 1,089 E 34 3,013 4,054 3,354 2,904 6.624)|
INVERSION SOCIAL 22,67 13,639 23,81 54,741 46,621 48467 67,322 §2.66
Saiud y Seguridad Social 3, 2,666 3,71 5,507 5227 14,114 24,401 12671
Educacion y Cultura 204 g_ 2,509 13,834 11,025 11,029 15,48 18.
Saneamiento Basico 7,279 10, 17,179 15,644 8,519 8,53 2,909 3.7
Urbanismo y Vivienda 10,862 41 429 18,754 21,855 15,504 14,558 17.

TOTAL 115,359 123,579 146,326 108.485{ 102,272 104,517 117,292 146.087|

EE}E\:-;ERA I\g?és:‘erg I;I:Pi-éa-cienda - Viceministerio de Inversién Publica y Financiamiento Externo.
La evolucién histérica de Inversion Publica del departamento de La Paz, se ha
presentado con mayor detalle en el Cuadro No 6.2.1.2. Estos mismos seran
utilizados para realizar una proyeccion; primero sin Costo Adicional y luego el
segundo bajo este concepto para las proximas décadas; en cada uno de los
sectores debidamente agrupados; para luego contrastar el efecto provocado

del problema en cuestion entre ambos.

6.2.1.1 Disminucién de apoyo al sector productivo

Antes de abordar éste punto, es imprescindible conocer [a evolucion historica
de! sector apoyo a la produccion hasta ei afio 2001. Este comportamiento hasta
dicho periodo es sin Costo Adicional; a partir de ahi en adelante es posible
proyectar para los préoximos décadas. De la misma forma se pueden realizar los

pronésticos esperados para el resto de los sectores.
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CUADRO No 6.2.1.3

DE INVERSION PUBLICA POR SECTORES

{Expresado en miles de délares)

1980 36 49 8.162 1.329 14.47
1981 387 3.826| 7.220 4712 16.149
1982 1.117] 1.128] 4.969 7.910 15.124}
1983 323 482 5.570 7.968 14.343
1984 1.055 2192 10.768 5364 19.379
1985 1.607] 1.807] 8.793 7.574 19.778
1986 2183 2.349 11.182 5.464 22174
1887 5gi 7.979 13.157 2.143 23.337
1988 1.092 10.809 20,396 13.313 45,610
1989 3.501 3534 15,578 24.793] 47.406
1990 927| 1.384] 15.989 22872 1172
1891 4527 5.351 26.278 13.089 49.249
1992 5.668 6.374 31.008 26.606 69.746
1993 6,276 6.751 3214 18,577 63.749
1994 11.509 6.571 74.606 22 674 115,360
1995 3.946 38.256 67.837 13.539 123,574
1996 3.252 36.362 82.897 23.815 146.326
1997 1.423 8.296) 44005 54.744 108.46%
1998 160 7.272 48,220 46.621 102.273
1999 2.382 8 682 44.988 48 467 104.519
2000 88 10.874 49 608 57.322 117.892
2001 A8 19.7186] 42.769 52.564 115.097%

FUENTE: Ministerio de Hacienda — Viceministeric de Inversién Piblica y Financiamiento Extermno.

ELABORACION: UDAFE.

Al observar la evolucién histérica de la Inversién Publica para el sector apoyo a
la produccion, se constata que este ocupa el segundo lugar dentro la
composicién de la distribucion de recursos plblicos. El comportamiento desde
1980 — 2001 se presenta en el Grafico No 6.1 habiendo alcanzado cifras
importantes durante el afio 1995 y 1996 con 38.256 y 36.362 millones de
dblares americanos respectivamente. En resumen, se menciona que este sector
es el menos atendido siendo que representa la fuente de mayor crecimiento real
de la regién y de la economia en los ultimos 22 afios, no se da una debida
importancia y atencién de parte del Estado para su mayor reactivacion,
crecimiento y desarrolio. Al mismo se deben considerar el peso del Costo
Adicional sobre este sector, que en el futuro restard importantes recursos

destinados a la produccién de bienes en la region, el cual creara menos
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posibilidades de incrementar ia capacidad de generacion de ingresos en dicho
departamento, donde se encuentra ubicado la carretera.

Para desarrollar concretamente el efecto del Costo Adicional en la reduccion de
recursos de apoyo a la produccion, se deben tomar en cuenta el plazo de
amortizacion total de recursos contraidos con fuentes externas. El monto totai a
amortizar esta compuesto por el costo de licitacion mas el Costo Adicional total.

COSTO DE LICITACION + COSTO ADICIONAL = MONTO TOTAL DE AMORTIZACION

Del total de las amortizaciones una proporcion corresponde al costo de ficitacion
y el restante al Adicional. Para armar el cuadro de amortizaciones por ambos
conceptos debemos conocer los convenios de préstamo referidos a los plazos
de pago, afios de gracia, tasas de interés y €l mas importante el porcentaje de
amortizacion del total que se deben erogar periodicamente. Una vez
determinado los montos a pagar se deben calcular con mayor precision la

distribucion tanto para el costo de licitacion y el Adicional.

Al calcular las amortizaciones por concepto de los costos adicionales, este se
debe restar a los montos de Inversion Publica por sectores, y con ello se llega a
estimar los efectos que ocasionara sobre los indicadores socioecondémicos.

Por un lado, se ha calculado el Costo Adicional que ascienden a 67.892.564,56
délares americanos, también se deben estimar exactamente los plazos de
amortizacion y determinar cuanto de monto se pagara por periodo, que son
meses, trimestres, semestres y anuales, hasta liquidar toda la cifra financiada a
los respectivos entes financiadores externos.
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DEPTO LA PAZ: EVOLUCION DE INVERSION PUBLICA

FUENTE: Elaboracion Propia sobre la base del Cuadro No 8.2.1.3

Al mismo tiempo, es de crucial importancia enmarcar el rumbo que seguiran los
principales sectores de la Inversion Pdblica en los proximos afios; primero la
consideracion es sin Costo Adicional y luego se llegara a tomar en cuenta este
ultimo elemento. Las graficas que se construiran posteriormente, reflejaran la
brecha existente entre Inversion Publica con y sin Costo Adicional para cada
uno de los componentes en la distribucion de los recursos publicos. Para este
efecto, primero se representa la grafica de los valores proyectados para cada
sector en procura de medir el impacto que sufriran estas, cuando se aplica el
peso de la deuda por concepto de los proyectos adicionales y de reajustes.

En la estimacion de la proyeccion histérica de Inversion Publica que se presenta
en el Cuadro No 6.2.1.4 se ha realizado en forma muy cuidadosa sobre la base
de la informacion histérica anterior (1980 - 2001). La metodologia es simulacion
histérica de los valores anteriores y sobre eso levantar la continuidad de los
mismos para lo posterior, sin descuidar que en el futuro se presentaran muchas
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modificaciones sustanciales, producto de la evolucién dindmica y requerimiento
de la sociedad: vale decir, las necesidades en adelante creceran en forma
progresiva puesto que la poblacion lo hace al ritmo similar. El supuesto principal
que apoya nuestras proyecciones es que se descartan la influencia de
situaciones imprevistas los cuales pueden distorsionar de manera considerable
las expectativas de los objetivos econdmicos. La década de los noventa ha sido
relativamente estable sin mayores contratiempos, este mismo hecho sirve de
parametro de referencia para postular que los afios venideros similitudes
caracteristicas tendran, aceptando un riesgo de efror de proyeccion del 10%,
este nivel de optimismo y actitud de los agentes economicos pueden jugar un
rol importante y contribuir hacia la consecucion de objetivos con un margen de

error minimo, maximizando resultados en funcién de las metas.

Los patrones pasados de inversiones demuestran una gran diferencia de
opiniones entre el costo per capita y la idea de que el gobiermno deberia
suministrar incentivos para un planteamiento mas eficaz en funcion de los
costos para proporcionar servicios a través de la creacion de servicios publicos .
viables. El desempefio de la Inversion Publica en el saneamiento demuestra la
necesidad de bajar los costos de conexién per capita a traveés de costos
administrativos mas bajos por medio de tos fondos sociales, estandares de
técnicos de menor nivel y mejores mecanismos de orientacion para asegurar la
inclusion de los mas necesitados. Si desea presentar costos fiscales de
inversion hasta llevar a cabo los planes de expansion utilizando costos de
conexion de desempefos pasados. Los niveles de inversion deben mantenerse
relativamente altos aun en el caso de una extensién moderado. Dada la
eficiencia operativa de la s compafias de aguas, las tarifas s6lo pueden cubrir
costos operativos. Por lo tanto, la mayor parte de las inversiones en este sector

se financian a través de fondos publicos y externos.
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CUADRO No 6.2.1.4
DEPARTAMENTO LA PAZ: PROYECCION HISTORICA
DE INVERSION PUBLICA POR SECTORES
SIN COSTO ADICIONAL

{Expresado en miles de ddélares)

2002 52 21.391 43.880 59.397 124720
2003 215 12.589 65.500 55.693 133.997
2004 650 11.800 71.300] 59.632 143.382
2005 208 13.300) 74.600 58,745 146.853
2006 39 21,600 74.600 62.300 158.819
2007 519 23.500] §2.900) 63.000 169.919
2008 3910 21.300) 88.000, 65.823 179.033
2008 789 26.89 98.700 74658  201.041
2010 458 26100 104.000 g2300] 215.858
2011 459 26.300 108.000) 87200  221.959
2012 987 28 000 105.300 g2000{ 226.287
2013 459 31.200 114.400] 96.328] 242387
2014 1.236 33.100) 112.700 100.236]  247.272
2015 2588 40.000 129.300 100.000| 272.788
2016 459 38.700] 128.5004 109.000] 276659
2017 568 40.500 136.000 100.800]  286.868
2018 1.140 42.000 132.000] 111,400 286540
2019 1.150 41.100 118.700 117.800  278.750
2020 568 37.100, 123.500 122700  283.868
2021 769 36.500 117.700 124000 276.889
2022 987 37.700 133.400 127500  289.587
2023 1.587 42.000] 123.650 1308000 298037
2024 895 36.200 123 699 134.000]  294.794
2026 800! 34,600 120.000 136.258 251,658
2026 4.150 37.400 125.366 138000 304918
2027 1.950 42.700/ 146.400 141.300] 332350
2028 534 49.8004 144.000) 145300 339.684
2028 689 47.600) 126800 152.000f  327.089
2030 1.560 52.600 133.400 168000 355560

FUENTE: Elaboracién propia mediante las Técnicas de Simulacién Histérica.

Para cuantificar el efecto que ocasionara el Costo Adicional Total (CAT) sobre
Inversion Publica, se recurrid a la formulacion del modelo econométrico para el
marco verificativo, el cual arrojé un margen del 15.23%, que es [a proporcién de
recursos a sustraer a los seciores de extractivos, apoyo a la produccion,
infraestructura y sociales que son destinados al desarrollo socioeconémico del
departamento La Paz. Para ilustrar mejor el panorama, se presenta el Cuadro
No 6.2.1.5, donde a cada monto se resta dicho porcentaje mencionado, el cual
representa la brecha existente entre los valores con y sin Costo Adicional.
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Emll:ﬂlln 6.2

DPTO. LA PAZ: PROYECCION DE INVERSION PUBLICA
SIN COSTO ADICIONAL

g 8 8 8
8 &8 8 8

150,000 -

(MILES DE $Us)
8
g

100.000

50.000 -
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FUEHTE_ Ehbwachn propla sobre 1a basa del Cuadro No 6.2. 1.4

Considerando un escenario optimista (Grafico No 6.2), el comportamiento
futuro de la Inversion Publica es de permanente crecimiento con mayor
estabilidad, bajo el principal supuesto de la inexistencia de factores adversos
que pueden distorsionar su normal evolucion. El Estado tiene la obligacion de
velar y mantener una ejecucion propicia y eficiente superando los contratiempos
que pueden presentarse en momentos imprevistos, generando condiciones
desfavorables para la economia del departamento.

El sector que mayor atencion requiere es inversion social e infraestructura, los
cuales estan vinculados directamente con el crecimiento y desarrollo de la
region, seglin el estudio dicho sectores sufrird el mayor impacto del Costo
Adicional Total, que para cuantificar dicho efecto se ha calculado las
amortizaciones periodicas del mencionado concepto, el cual permite estimar la
proporcion de recursos que serdn restados a los sectores mencionados.
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CUADRO No 6.2.1.5
DEPARTAMENTO LA PAZ: PROYECCION HISTORICA
DE INVERSION PUBLICA POR SECTORES
CON COSTO ADICIONAL

(Expresado en miles de dolares)

2002 44 18.133 37.197] 50.351 105725
2003 182 10.672] 55.524| 47.211 113.58%
2004 551 10.003; 60.441 50.550, 121.545
2005 176 11.274 63.238 49.798 124.487
2006 270 18.310 63.238 52.812 134.631
2007 440 19.921 70.274 53.405 144.040
2008 3.315 18.056) 74.598 55.798 151.766
2009 669 22.798] 63.668 63.288 170.422
2010 388 24.668 88.161 69.766 182.983
2011 389 22295 91.552 73.919 188.155
2012 837 23.736 £9.263 77.988 191.823
2013 389 26.448 96.977 B81.657 205.471
2014 1.048; 28.059 95.536 84.970 209.612
2016 21844 33.908! 109.608 85.533 231.242
2016 389 32.806 108.929 92.399 234524
2017 481 34.332 115.287 93.077 243.178
2018 966 35.603 111.896 94.434 242.900
2019 975 34.840 100.622 99.859 236.296
2020 481 31.450; 104.691 104.013 240.635
2021 6689 30.941 99.774 103.335 234.719
2022 837 31.958 113.083 108.082 253.960
2023 1.345 35.603 104.818 110.879 252.646
2024 759 30.687] 104.860 113.592 249.897
2025 678 29.330 101.724] 115.506 247.238
2026 3.518 31.704] 106.273 116.983 258.477
2027 1.653 36.197| 124.103 119.780 281.733
2028 495 42.215 122.069, 123471 287.950
2029 584, 40.351 107.488; 128.850 277.273
2030 1.322) 44.589 113.083 142.414 301.408

FUENTE: Elaboracién propia en base al Cuadro No 6.2.1.4 y el Modelo Econométrico
del marco verificativo.

Una vez construido el Cuadro No 6.2.1.5, con estos datos ya se realizan los
respectivos andlisis en relacion a los efectos que ocasionaré en la Inversion
Publica. Los sectores mas damnificados son los de infraestructura y sociales
por requerimiento de mayores recursos y atencién por parte del Estado. Para
observar objetivamente este problema tan preocupante, se ha hecho distintas
graficas para ver 1a magnitud de dicho efecto que se presentan en adelante.
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GRAFICO No 6.3

DPTO LA PAZ: PROYECCION DEL SECTOR EXTRACTIVOS
SIN COSTO ADICIONAL

(EN MILES $SUS)

S s B gL BB erNoTeerearn g %R RE
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FUENTE: Elaboracion Propia sobre 1a base del Cuadro No 8.2.1.4

2028
2029
2020

Después de haber presentado las graficas de la Inversion Publica proyectadas,
es momento de aplicar el efecto del peso del Costo Adicional sin antes de
haber realizado el respectivo cuadro de amortizaciones del monto total que
representa la construccion de la obra, 1o cual consta de diferentes periodos de
pago que son de veinte afos, con un periodo de gracia respectiva de cinco, y la
otra forma de pago es de cuarenta anos y diez de gracia.

Las graficas de las proyecciones anteriores, el titimo se ha realizado en forma

aislada por la principal razén de que tiene cifras muy reducidas en comparacion
con la escala del resto en el mismo grupo. Este sector de extractivos representa
para aquellos que perciben menos recursos internos por la propia naturaleza de
que las grandes empresas estratégicas capitalizadas son el sector de los
hidrocarburos y la minerfa, realizan operaciones con capital extranjero
(Inversion Extranjera Directa) lo cual implica que el Estado tiene poca
participacion en ellos y su rol importante es de fiscalizaciéon de ia gestién de
produccion, comercializacién y de resuitados de forma concreta.
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GRAFICO No 6.4
DEPTO LA PAZ: PROYECCION DE INVERSION PUBLICA
CONY SIN COSTO ADICIONAL
(Expresado en miles de ddlares)
400.000 -
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FUENTE: Elaboracion propia después de haber calcutado los montes de amortizacién por ambos conceptos.

SCA = Inversion Publica sin Costo Adicional.
CCA = Inversidn Publica con Costo Adicional.
BRECHA = Es la diferencia entre SCA y CCA.

(También denominado brecha de Inversion Publica)

Brecha invPub = InvPub - %CCA*InvPub

Brecha invPub = invPub — 15.23%*InvPub

La brecha calculada mide e! sacrificio que se realiza por incurrir en el Costo
Adicional; vale decir, representa montos de recursos que se restan a la
Inversion Publica para asumir la responsabilidad de la deuda contraida por

proyectos adicionales en la construccion de la carretera Cotapata — Santa
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Barbara. También representa el peso que carga el Estado boliviano por no
hacer cumplir el compromiso asumido en la licitacion internacional que
correspondia a un plazo de 54 meses inicialmente. Luego se atribuye también a
la deficiente topografia de la localizacién del proyecto, siendo éste el principal

factor de ampliacién de plazos de construccion de la carretera.

Por otro lado, esta brecha representa, el efecto del Costo Adicional en la
reduccién de los recursos de Inversion Publica destinados para el crecimiento y
desarrolio de la region; el cual ocasionara serias consecuencias para las futuras
generaciones, esencialmente en el aspecto del desarrollo social, que sufrira el
recorte de recursos para dicho sector, siendo el costo de oportunidad es

sacrificando el capital humano en esta region.

GRAFICO No 6.5
DEPTO LA PAZ: DISMINUCION DE RECURSOS
DE APOYO AL SECTOR PRODUCTIVO
CON COSTO ADICIONAL

{Expresado en miles de délares)

P01 SCA
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FUENTE: Elaboracién propia después de haber calculado los montos de amonrtizacién por ambes conceptos.
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