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VERIFICACION DE LA VIABILIDAD DEL PROYECTO CARRETERA COSTANERA CAMANA – DV. QUILCA – MATARANI – ILO - TACNA
1. INTRODUCCION

Este estudio se efectúa para verificar la vigencia de la viabilidad del proyecto Carretera Costanera Camaná – Dv. Quilca – Matarani – Ilo - Tacna, declarada el 07.11.07 con Informe N° 1575-2007-MTC/09.02 de la Dirección de Inversiones de la Oficina General de Planificación y Presupuesto del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, en base a la Actualización del Estudio de Factibilidad realizado por el Consorcio CPS – COPREX en el año 2007. Este estudio de verificación se ha efectuado para un horizonte de 20 años de vida del proyecto.

Con esta finalidad, respecto a los costos de inversión, se ha recabado la información correspondiente a los presupuestos estimados en la Actualización de la Factibilidad del proyecto, en la actual ejecución de la obra del Tramo Punta de Bombón - Ilo y en el presente Estudio Definitivo del Tramo Dv. Quilca – Matarani. En cuanto a los costos de mantenimiento se han utilizado los contemplados en el estudio de factibilidad, tanto para la situación actual o “sin proyecto” como para la  “con proyecto”. 

La justificación económica del Proyecto se realizó de acuerdo al enfoque de los excedentes sociales, a base de las economías en costos de operación de los vehículos que transitan regularmente por la vía y del tiempo de viaje de sus usuarios, los que corresponden al llamado tráfico normal; se ha considerado un tráfico generado que crece de acuerdo a las expectativas propias que ofrece el desarrollo del área. Se ha considerado el tráfico desviado hacia el proyecto que provendría de la actual Carretera Panamericana Sur y que ha sido presentado en la Actualización de la Factibilidad y en el presente Estudio Definitivo.

Para la verificación de la viabilidad del proyecto, con estos nuevos presupuestos, se han utilizado como indicadores de resultados el Valor Actual Neto (VAN) y la Tasa Interna de Retorno (TIR).

2. ANTECEDENTES

Este estudio tiene como base el “Estudio de Factibilidad y de Impacto Ambiental de la Carretera Camaná – Dv. Quilca – Matarani – Ilo – Tacna”, de 400 kms. de longitud, realizado por la empresa LAGESA Ingenieros Consultores S.A, el mismo que fue aprobado por las Oficinas del PERT del MTC con Resolución Nº 414-98-MTC/15.02.PERT del 07.12.98.

Este estudio fue posteriormente actualizado por el Consorcio CPS - COPREX mediante la elaboración de la “Actualización del Estudio de Factibilidad de la Carretera Camaná – Dv. Quilca – Matarani – Ilo – Tacna”, el mismo que le fue encargado por PROVIAS NACIONAL en el año 2005 y aprobado mediante RD Nº 4794-2007-MTC/20. Estos estudios se ejecutaron para facilitar una efectiva transitabilidad del tráfico vehicular a lo largo de su recorrido, permitiendo al público usuario desplazarse en forma segura, cómoda y a un costo razonable.

En el marco del Sistema Nacional de Inversión Pública, el Proyecto fue aprobado por la Dirección de Inversiones de la Oficina General de Planificación y Presupuesto del MTC mediante Informe N° 1575-2007-MTC/09.02, de fecha 08.11.07. Este informe concluye que el monto de inversión de la alternativa 1 seleccionada asciende a la suma de 311,118,900 Nuevos Soles y comprende la Construcción y Mejoramiento de la carretera, a nivel de carpeta asfáltica en los tramos comprendidos entre Camaná e Ilo y aplicando un mantenimiento optimizado para los tramos entre Ilo y Tacna. Así también se concluye que los resultados obtenidos en la evaluación económica indican que el proyecto es rentable socialmente, alcanzando un Valor Actual Neto (VAN) al horizonte del proyecto de 238’887,000 Nuevos Soles (US$ 72.39 Mill Dólares)  y  una Tasa Interna de Retorno (TIR) de 23.10%.

Con Memorando N° 2433-2007-MTC/09.03 de fecha 12.11.2007, el Director General de la Oficina General de Planificación y Presupuesto, del Ministerio de Transportes y Comunicaciones, comunica a la Dirección Ejecutiva que otorga la Declaración de Viabilidad del Proyecto, con código B.P. 3272.

Posteriormente el MTC en convenio con la empresa Southern Peru encargó la Elaboración del Estudio Definitivo de la Carretera Camaná – Dv. Quilca – Matarani – Ilo – Tacna, Tramo: Punta Bombón – Fundición – Ilo a la empresa SIGT S.A., el mismo que concluyó con una primera Verificación de la Viabilidad del proyecto. En esta verificación, realizada el año 2009, se determinó un nuevo costo de inversión de 380’832,993.89 Nuevos Soles, presentando como indicadores económicos un VAN de 58.43 millones de U$ y una TIR de 18.43%.
En el año 2008, PROVIAS convocó el Concurso Público CP Nº 0042-2008-MTC/20, para la Elaboración del Estudio Definitivo de la Carretera Camaná – Dv. Quilca – Matarani – Ilo – Tacna, Tramo: Dv. Quilca – Matarani, el mismo que fue adjudicado al Consorcio Vial Matarani conformado por las consultoras ALPHA CONSULT S.A. y CONESUPSA S.A suscribiéndose el Contrato Nº 233-2008-MTC/20 para la elaboración del Expediente Técnico respectivo.

En el año 2009 PROVIAS NACIONAL convocó a Licitación Pública LP Nº 0012-2009-MTC/20 la ejecución de la Obra del Tramo Punta Bombón – Fundición – Ilo, cuya Buena Pro fue otorgada a la firma CONSORCIO OBRAINSA ILO, por un monto total de S/. 159’955,301.97, con precios a Febrero 2009, suscribiendo el Contrato de Ejecución de Obra Nº 059-2010-MTC/20 con fecha 18.03.2010. Actualmente, se viene ejecutando la obra de este tramo, cuyos costos de obra incluyendo los adicionales que se han presentado durante su ejecución han sido considerados en la presente verificación.

Con fecha 28.01.2010 PROVIAS NACIONAL suscribió el Contrato de Supervisión de Obra Nº 018-2010-MTC/20 para la “Supervisión de la Obra: Rehabilitación y Mejoramiento de la Carretera Camaná – Dv. Quilca – Matarani –Ilo – Tacna, Tramo: Punta Bombón – Fundición – Ilo”, por un monto ascendente a S/. 5,633,001.10, con precios a Junio de 2009. Actualmente, estos costos de supervisión se han visto incrementados por los adicionales que se han presentado durante su ejecución, los mismos que también se han considerados en la presente verificación
A la fecha, el monto de inversión del Proyecto Camaná – Ilo considerado en la anterior verificación, se ha visto modificado por los nuevos presupuestos del actual Estudio Definitivo del Tramo Dv. Quilca – Matarani y por los adicionales presentados en la actual ejecución de la obra del Tramo Punta Bombón – Fundición – Ciudad Jardín (Pueblo Nuevo, Ilo); por lo cual se hace necesaria la presente verificación de viabilidad que forma parte de dicho estudio definitivo.

3. OBJETIVO DEL PROYECTO

El objetivo del proyecto es mejorar las condiciones de transitabilidad en los tramos que tienen trafico actual y construir los tramos no existentes de la Carretera Costanera Camaná – Dv. Quilca – Matarani – Ilo - Tacna, con el consiguiente ahorro en costos de transporte y tiempo de viaje de los usuarios locales y de los usuarios de larga distancia que actualmente realizan mayores recorridos por la Panamericana Sur.
4. OBJETIVO DEL ESTUDIO

El presente estudio constituye un nuevo análisis de evaluación económica, del Proyecto de la Carretera Costanera Camaná – Dv. Quilca – Matarani – Ilo - Tacna, que se realiza para verificar la viabilidad del Proyecto.
5. DESCRIPCION DEL PROYECTO

El proyecto contempla la construcción, rehabilitación y mejoramiento de la Carretera Costanera Camaná – Dv. Quilca – Matarani – Ilo - Tacna, de 400 Kms. de longitud a nivel de asfaltado entre Camaná e Ilo y aplicar un mantenimiento optimizado en el Tramo Ilo – Tacna, que presenta un asfaltado en buenas condiciones. Para ello se plantea la conformación de una sub base y base granulares y la colocación de una carpeta asfáltica, ampliación de la calzada y bermas.

La carretera Camaná – Dv. Quilca – Matarani – Ilo – Tacna es una vía costanera alterna a la Carretera Panamericana Sur que interconecta en su recorrido las ciudades de Camaná, Quilca, Matarani, Ilo y Tacna.

La carretera del proyecto tiene ocho tramos a rehabilitar, mejorar y/o construir, los que se muestran a continuación:

Tramo 1:
Camaná – Desvío Quilca

   

  9.1 Kms.

Tramo 2A:
Desvío Quilca - Quilca

 

31.6 Kms.

Tramo 2B:
Quilca – Matarani


 

62.7 Kms.
Tramo 3:
Matarani – El Arenal

            

42.8 Kms.

Tramo 4:
El Arenal – Punta de Bombón
  
 
  8.5 Kms.

Tramo 5:
Punta de Bombón – Km. 171.6
 

19.2 Kms.

Tramo 6:
Km. 171.6 – Fundición

 

59.0 Kms.

Tramo 7:
Fundición – Ciudad Jardín (Pueblo Nuevo)

13.4 Kms.

Tramo 8:
Ciudad Jardín (Pueblo Nuevo) – Ilo
 

10.8 Kms.
El Tramo 2 está subdividido en: Tramo 2A Dv. Quilca – Quilca y Tramo 2B Quilca – Matarani. Este tramo es el que corresponde al actual Estudio Definitivo.
5.1 Características de los Tramos del Estudio Definitivo Dv. Quilca – Matarani

Las características técnicas del Tramo Dv. Quilca – Matarani tanto en la situación actual (sin proyecto) como en la situación con proyecto definida en el actual Estudio Definitivo se presentan en los Cuadros Nos. 1 y 2 respectivamente. 

Se debe hacer notar que el Tramo 2A Dv. Quilca – Quica existe actualmente pero cuya superficie de rodadura es no pavimentada, en tanto que en el caso del Tramo 2B Quilca – Matarani se trata de una construcción nueva ya que dicho tramo actualmente no existe. Para este último tramo la situación sin proyecto corresponde al tramo de la Panamericana Sur de donde se desviaría el tráfico, tal como fue considerado en el Estudio de Actualización de Factibilidad de la Carretera Camaná – Quilca – Matarani – Ilo – Tacna, efectuado por el Consorcio CPS – COPREX en el año 2007.

Características Técnicas del Tramo Dv. Quilca - Matarani
Situación sin proyecto
	Descripción
	Tramo 2A

Dv. Quilca - Quilca
	Panamericana Sur alterna al Tramo 2B

Quilca – Matarani  (sin construir)

	Clase de Carretera
	Sin pavimentar
	Pavimentada

	GEOMETRÍA
	
	

	Longitud(Km.)
	31.6
	129.4

	Ancho de la calzada (m)
	6.0
	7.2

	Ancho de la Bermas(m)
	0
	2.4

	Subida mas Bajada (m/Km.)
	34.9
	19.7

	Curvatura (grados / Km.)
	164.6
	72.2

	MEDIO AMBIENTE
	
	

	Altitud(m)
	208
	1083

	Precipitación(m / mes)
	0.0001
	0.0001

	SUPERFICIE
	
	

	Tipo de superficie
	Afirmado
	

	Espesor de la grava (mm)
	0
	

	Edad de la grava (años)
	0
	

	Rugosidad (IRI)
	20.0
	

	Tamaño máximo de las partículas (mm)
	45.0
	

	Índice de Plasticidad (%)
	7.0
	

	Material que pasa Tamiz de 2.000 mm (%)
	30.0
	

	Material que pasa Tamiz de 0.425 mm (%)
	18.0
	

	Material que pasa Tamiz de 0.075 mm (%)
	10.0
	

	BASE/SUBRASANTE
	
	

	Tamaño máximo de las partículas (mm)
	100.0
	

	Índice de Plasticidad (%)
	9.0
	

	Material que pasa Tamiz de 2.000 mm (%)
	35.0
	

	Material que pasa Tamiz de 0.425 mm (%)
	20.0
	

	Material que pasa Tamiz de 0.075 mm (%)
	12.0
	

	

	SUPERFICIE
	
	

	Tipo de superficie
	
	Carpeta asfáltica

	Espesor de capas nuevas (mm)
	
	75

	Espesor de capas viejas (mm)
	
	50

	BASE/SUBRASANTE
	
	

	Tipo de Base
	
	Granular

	CBR de la Subrasante (%)
	
	17

	RESISTENCIA
	
	

	Número Estructural
	
	2.70

	Rugosidad (IRI)
	
	3.0

	Total de grietas (%)
	
	8.0

	Grietas anchas (%)
	
	2.0

	Baches (%)
	
	0

	Peladuras (%)
	
	5.0

	Roderas (mm)
	
	2

	D. E. Roderas (mm)
	
	1


Fuente:    Actualización Estudio de Factibilidad Carretera Camaná-Ilo-Tacna, año 2007
Características Técnicas del Tramo Dv. Quilca - Matarani
Situación con proyecto

	Descripción
	Tramo  2A
Dv. Quilca - Quilca 
	Tramo 2B

Quilca - Matarani 

	POLÍTICA DE CONSTRUCCION
	
	

	Duración de la Construcción (años)
	2
	2

	Flujo anual de costos :      Construcción en año 1
	40.0
	40.0

	(% costo Total)                   Construcción en año 2
	60.0
	60.0

	Valor Residual ( % costo total )
	20.0
	20.0

	GEOMETRÍA
	
	

	Longitud(Km.)
	31.6
	62.7

	Ancho de la calzada (m)
	6.60
	6.60

	Ancho de la Bermas(m)
	1.20
	1.20

	Subida mas Bajada (m/Km.)
	34.5
	32.6

	Curvatura (grados / Km.)
	83.6
	187.3

	ALTERNATIVA 1 (CAC a 20 años) 

	SUPERFICIE
	
	

	Tipo de superficie
	CAC
	CAC

	Espesor de capas nuevas(mm)
	75
	75

	Espesor de capas viejas(mm)
	0
	0

	BASE / SUBRASANTE
	
	

	Tipo de base
	Granular
	Granular

	CBR de la Subrasante (%)
	18
	20

	RESISTENCIA
	
	

	Numero Estructural
	3.55
	3.55

	ESTADO
	
	

	Rugosidad (IRI)
	2.0
	2.0

	ALTERNATIVA 2 (CAC a 10 años) 

	SUPERFICIE
	
	

	Tipo de superficie
	CAC
	CAC

	Espesor de capas nuevas(mm)
	50
	50

	Espesor de capas viejas(mm)
	0
	0

	BASE / SUBRASANTE
	
	

	Tipo de base
	Granular
	Granular

	CBR de la Subrasante (%)
	18
	20

	RESISTENCIA
	
	

	Numero Estructural
	3.06
	3.05

	ESTADO
	
	

	Rugosidad (IRI)
	2.0
	2.0


Fuente:   Estudio Definitivo Tramo: Dv. Quilca - Matarani

6. AVANCE FISICO

En el Cuadro N° 3 se presenta la situación que muestran actualmente los diferentes tramos que comprende la carretera Camaná – Dv. Quilca – Matarani – Ilo, a la fecha de la presente verificación.  

Cuadro Nº 3
Carretera Camaná – Dv. Quilca – Matarani – Ilo
Situación Actual
	TRAMOS
	PIP Viable
	Expediente Tecnico / Estudio Definitivo

	
	Unidad de Medida
	Cantidad
	Tramos
	Descripción
	Unidad de Medida
	Cantidad
	% avance físico

	Tramo 1.  Camaná - Dv. Quilca
	Km.
	9.1
	Tramo i
	Camaná - Dv. Quilca
	Km.
	9.1
	0

	Tramo 2.  Dv. Quilca - Matarani
	Km.
	92.1
	Tramo 2A
	Desvío Quilca - Quilca
	Km.
	31.6
	0

	
	
	
	Tramo 2B
	Quilca – Matarani
	Km.
	62.7
	0

	Tramo 3.  Matarani - El Arenal
	Km.
	42.8
	Tramo 3
	Matarani – El Arenal
	Km.
	42.8
	0

	Tramo 4.  El Arenal – Pta. De Bombon
	Km.
	8.5
	Tramo 4
	El Arenal – Punta de Bombón
	Km.
	8.5
	0

	Tramo 5.  Punta de Bombon - Km. 171.6
	Km.
	19.1
	Tramo 5
	Punta de Bombón – Km. 171.6
	Km.
	19.2
	99.0

	Tramo 6. Km. 171.6 - Fundición
	Km.
	58.9
	Tramo 6
	Km. 171.6 – Fundición
	Km.
	59.0
	99.0

	Tramo 7. Fundición – Ciudad Jardín 
	Km.
	14.3
	Tramo 7
	Fundición – Ciudad Jardín (Pueblo Nuevo)
	Km.
	13.4
	99.0

	Tramo 8. Ciudad Jardín - Ilo
	Km.
	10.8
	Tramo 8
	Ciudad Jardín (Pueblo Nuevo) – Ilo
	Km.
	10.8
	0

	TOTALES
	Km.
	255.6
	
	
	Km.
	257.1
	


7. DEMANDA DE TRANSPORTE

7.1 Tráfico Normal o Actual
A fin de verificar los cambios que pueden haber sufrido los indicadores de resultados de la evaluación económica del proyecto total, por los nuevos costos de inversión presentados en el actual Estudio Definitivo del Tramo Dv. Quilca – Matarani, para el presente análisis se consideraron los siguientes tráficos:

· En los Tramos Camaná – Dv. Quilca y Dv. Qulca – Quilca, se han utilizado los tráficos que presenta el Estudio de Tráfico realizado por el Consultor para el actual Estudio Definitivo, los mismos que han sido proyectados al año 2010, año de inicio del presente análisis.

· En los Tramos Pta. de Bombón – Km. 171.6, Km. 176 – Fundición y Fundición – Ciudad Jardín se han utilizado los tráficos que presenta la anterior verificación de viabilidad comprendida en el correspondiente Estudio Definitivo, también proyectados al año 2010.
· En los tramos restantes del proyecto se utilizaron los tráficos de la Actualización del Estudio de Factibilidad del año 2007, proyectados al año de inicio del presente análisis 2010.

En el Cuadro Nº 4 se presentan los tráficos utilizados en los análisis económicos anteriores y en el presente análisis. 

Cuadro Nº 4
TRANSITO PROMEDIO DIARIO O IMD POR TRAMO

UTILIZADOS EN LA EVALUACION ECONOMICA DE LA CARRETERA

CAMANA – DV. QUILCA – MATARANI - ILO Y VERIFICACION DE VIABILIDAD 

	Tramo
	Año
	Autos
	Utilitarios
	Bus
	2EL
	2EM
	3E
	Artic.
	Total

	1
	  2007(1) 
	203
	91
	225
	34
	68
	100
	323
	1044

	
	2010(3)
	361
	295
	352
	40
	80
	84
	450
	1652

	2A 
	  2007(1) 
	6
	8
	0
	2
	6
	4
	0
	26

	
	2010(3)
	34
	32
	0
	3
	10
	1
	0
	80

	2B
	  2007(1) 
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	
	  2010
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	3
	  2007(1) 
	1454
	600
	83
	54
	108
	28
	40
	2367

	
	  2010
	1558
	643
	92
	59
	119
	31
	44
	2546

	4
	  2007(1) 
	372
	204
	48
	35
	82
	18
	7
	766

	
	  2010
	399
	219
	53
	38
	90
	20
	8
	827

	5
	  2007(1) 
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	
	  2010
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	6
	  2007(1) 
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	
	  2010
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	7
	  2007(1) 
	43
	0
	21
	0
	0
	0
	0
	64

	
	2010(2)
	568
	591
	14
	153
	60
	0
	32
	1418

	8
	  2007(1) 
	6920
	2640
	138
	59
	139
	36
	59
	9991

	
	  2010
	7417
	2830
	153
	65
	153
	40
	65
	10723

	TASA
	
	2.3%
	2.3%
	3.5%
	3.2%
	3.2%
	3.2%
	3.2%
	


Fuente:    (1)  Actualización Estudio de Factibilidad, Tráfico 2005

(2)  Estudio Definitivo Tramo Pta. de Bombón – Fundición – Ciudad Jardín, Tráfico 2008

(3)  Estudio Definitivo Tramo Dv. Quilca - Matarani, Tráfico 2009 

Para el análisis de evaluación económica, se han considerado las tasas de crecimiento anuales por tipo de vehículo utilizadas en el actual Estudio Definitivo del Tramo Dv. Quilca – Quilca – Matarani. Estas tasas han sido estimadas en el Estudio de Tráfico realizado en el año 2009, mediante encuestas de origen y destino empleando variables socioeconómicas actualizadas del PBI y de la Población correspondientes a las zonas de tráfico consideradas para dichas encuestas.

La variación de las tasas de crecimiento entre los estudios anteriormente realizados y el presente se muestra en el Cuadro Nº 5, donde se puede apreciar que sus valores se han incrementado por parte de los diferentes tipos de vehículos considerados en el estudio a excepción del vehículo automóvil, entendiéndose que este incremento se debe al desarrollo experimentado por la economía del país y en donde ha tenido su participación el desarrollo de las economías externas o externalidades que se presentan en estos casos debido a las inversiones efectuadas. 

Cuadro Nº 5
Comparación de Tasas de crecimiento del Tráfico

	Tipo de vehículo
	Tasas de crecimiento de Tráfico

	
	Estudio de Actualización de Factibilidad de la Carretera Camaná – Quilca- Matarani – Ilo - Tacna
	Estudio Definitivo del Tramo Dv. Quilca - Matarani

	Automóvil
	3.30%
	2.34%

	Utilitariio
	1.40%
	2.34%

	Bus
	2.50%
	3.53%

	C2E Ligero
	1.70%
	3.18%

	C2E Medio
	1.70%
	3.18%

	C3E Pesado
	2.00%
	3.18%

	Articulado
	2.40%
	3.18%


7.2 Tráfico Generado
También para el estudio de evaluación económica del presente Estudio Definitivo, se han utilizado los mismos tráficos generados usados en la Actualización del Estudio de Factibilidad de la Carretera Camaná – Quilca – Matarani - Ilo, con el cual se dio la Viabilidad al proyecto, proyectados al año 2012, con excepción de los Tramos 2A Dv. Quilca - Quilca proyectado al año 2013 y 2B Quilca – Matarani proyectado al año 2014, de acuerdo a la programación de obras del actual Estudio Definitivo. El tráfico generado utilizado en el Tramo 7 Fundición – Ciudad Jardín es el correspondiente al Estudio Definitivo de este tramo proyectado al año 2012 en que se pondrá en servicio de acuerdo a lo programado en su actual ejecución. Los tráficos generados en cada tramo del proyecto se presentan en el siguiente cuadro.

Cuadro Nº 6
TRAFICO GENERADO POR TRAMO

	Tramo
	Año
	Autos
	Utilitarios
	Bus
	2EL
	2EM
	3E
	Artic.
	Total

	1
	2012(1)
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2A
	2013(1)
	16
	2
	0
	1
	4
	4
	0
	27

	2B
	2014(1)
	16
	2
	0
	1
	4
	4
	0
	27

	3
	2012(1)
	10
	2
	0
	0
	1
	1
	0
	14

	4
	2012(1)
	43
	23
	0
	5
	9
	2
	0
	82

	5
	2012(1)
	43
	23
	0
	5
	9
	2
	0
	82

	6
	2012(1)
	43
	23
	0
	5
	9
	2
	0
	82

	7
	2012(2)
	118
	124
	1
	16
	7
	0
	3
	269

	8
	2012(1)
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	Tasa (%)
	2.3%
	2.3%
	3.5%
	3.2%
	3.2%
	3.2%
	3.2%
	


Fuente:    (1) Actualización Estudio de Factibilidad, Estudio de Tráfico 2005


(2) Estudio Definitivo Tramo: Pta. de Bombón – Fundición – Ciudad Jardín, Estudio de Tráfico 2008.
7.3 Tráfico desviado

Se han usado los tráficos desviados ponderados por zonas que se consideraron en la Evaluación Económica de la Actualización del Estudio de Factibilidad de la Carretera Camaná – Quilca – Matarani – Ilo, proyectados al 2012, con excepción de los Tramos 2A Dv. Quilca – Quilca y 2B Quilca - Matarani. El Tráfico Desviado hacia estos dos tramos se presenta en el actual Estudio Definitivo estimados a partir de las encuestas de Origen y Destino realizadas dentro de su correspondiente Estudio de Tráfico. El tráfico desviado para el Tramo 2A se ha proyectado al año 2013, en concordancia con la programación de obras del presente Estudio Definitivo. 
Los tráficos desviados utilizados en la actual Verificación de la Viabilidad del proyecto, en cada uno de sus tramos, se presentan en el siguiente cuadro.

Cuadro Nº 7
TRAFICO DESVIADO POR TRAMO

	Tramo
	Año
	Autos
	Utilitarios
	Bus
	2EL
	2EM
	3E
	Artic.
	Total

	1
	2012(1)
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0
	0

	2A
	 2013(2)
	56
	46
	59
	10
	20
	22
	112
	325

	2B
	 2014(2)
	57
	47
	61
	11
	21
	22
	116
	335

	3
	2012(1)
	48
	9
	30
	2
	5
	6
	48
	148

	4
	2012(1)
	48
	9
	30
	2
	5
	6
	48
	148

	5
	2012(1)
	48
	9
	30
	2
	5
	6
	48
	148

	6
	2012(1)
	48
	9
	30
	2
	5
	6
	48
	148

	7
	2012(1)
	48
	9
	30
	2
	5
	6
	48
	148

	8
	2012(1)
	48
	9
	30
	2
	5
	6
	48
	148

	Tasa (%)
	2.3%
	2.3%
	3.5%
	3.2%
	3.2%
	3.2%
	3.2%
	


Fuente:  (1) Actualización Estudio de Factibilidad, Estudio de Tráfico 2005

              (2)  Estudio Definitivo Tramo: Dv. Quilca - Matarani, Estudio de Tráfico 2009 

Para el tratamiento del tráfico desviado se ha seguido el mismo procedimiento utilizado en la Actualización del Estudio de Factibilidad del proyecto, que es el siguiente:

En el caso de los tramos nuevos a construirse, se ha efectuado la evaluación asignando los tráficos que se desviarían a estos, sobre la Panamericana Sur para representar la situación actual o “sin proyecto” y para la situación con proyecto, se ha efectuado el análisis considerando estos mismos tráficos sobre los tramos nuevos una vez intervenidos, representando su diferencia los beneficios que se obtendrían con su intervención. En el caso de los tramos existentes, estos tráficos han sido considerados como tráfico desviado al proyecto al tener los tramos existentes su propio tráfico normal, considerándose los beneficios obtenidos con el tráfico desviado como beneficios exógenos, cargándose al modelo de evaluación en el archivo de beneficios exógenos para cada tramo existente al año de su respectiva puesta en servicio.

Los Beneficios Exógenos utilizados en la presente verificación de viabilidad han sido proyectados según el cuadro siguiente.

	Beneficios Exógenos por Trafico Desviado
	
	

	En millones de US$

	AÑO
	TRAMO 2A
	TRAMO 3
	TRAMO 4
	TRAMO 7

	2012
	
	1.409
	0.280
	0.441

	2013
	3.204
	1.519
	0.302
	0.475

	2014
	3.043
	1.621
	0.322
	0.508

	2015
	3.163
	1.714
	0.340
	0.537

	2016
	3.290
	1.839
	0.365
	0.576

	2017
	3.446
	1.955
	0.388
	0.612

	2018
	3.611
	2.069
	0.411
	0.648

	2019
	3.758
	2.190
	0.435
	0.686

	2020
	3.918
	2.321
	0.461
	0.727

	2021
	4.084
	2.455
	0.488
	0.769

	2022
	4.252
	2.606
	0.518
	0.816

	2023
	4.436
	2.736
	0.543
	0.857

	2024
	4.665
	2.880
	0.572
	0.902

	2025
	4.886
	3.048
	0.605
	0.954

	2026
	5.087
	3.220
	0.640
	1.008

	2027
	5.345
	3.389
	0.673
	1.061

	2028
	5.550
	3.571
	0.709
	1.118

	2029
	5.804
	3.748
	0.744
	1.173

	Fuente: Elaboración propia
	
	


8. ALTERNATIVAS A EVALUAR

Correspondiendo la presente verificación a la realización del Estudio Definitivo del Tramo Dv. Quilca - Matarani que comprende los tramos parciales 2A y 2B, se han considerado las Alternativas de construcción que presenta dicho estudio para estos tramos. Se han considerado además las mismas alternativas de mantenimiento del estudio de actualización de la factibilidad. 

Alternativas de construcción con Proyecto
· Rehabilitación del Tramo 1 Camaná – Dv. Quilca a nivel de carpeta asfáltica de 14 cm. de espesor, ancho de calzada de 7.20 m. y bermas de 2.40 m.
· Mejoramiento del Tramo 2A Dv. Quilca – Quilca, a nivel de carpeta asfáltica en caliente de 7.5 cm. de espesor para la Alternativa 1 con diseño a 20 años y de 5.0 cm para la Alternativa 2 con diseño a 10 años, ambas con un ancho de calzada de 6.60 m. y bermas de 1.20 m.
· Construcción del Tramo 2B Quilca - Matarani a nivel de carpeta asfáltica en caliente de 7.5 cm. de espesor para la Alternativa 1 con diseño a 20 años y de 5.0 cm para la Alternativa 2 con diseño a 10 años, ambas con un ancho de calzada de 6.60 m. y bermas de 1.20 m.

· Mejoramiento del Tramo 3 Matarani – El Arenal, a nivel de carpeta asfáltica de 10 cm. de espesor, ancho de calzada de 6.60 m. y bermas de 1.20 m.

· Mejoramiento del Tramo 4 El Arenal – Punta de Bombón, a nivel de carpeta asfáltica de 7 cm. de espesor, ancho de calzada de 6.60 m. y bermas de 1.20m.

· Construcción del Tramo 5 Punta de Bombón – Km. 171.6 y del Tramo 6 Km. 171.6 – Fundición Ilo  a nivel de carpeta asfáltica de 7.5 cm. de espesor, ancho de calzada de 6.60 m. y bermas de 1.20 m, en actual ejecución.

· Rehabilitación del Tramo 7 Fundición Ilo - Ciudad Jardín a nivel de carpeta asfáltica de 10 cm. de espesor, ancho de calzada de 6.60 m. y bermas de 1.20m, en actual ejecución.

· Rehabilitación del Tramo 8 Ciudad Jardín – Ilo a nivel de carpeta asfáltica de 10 cm. de espesor, ancho de calzada de 6.60 m. y bermas de 1.20 m.

9. COSTOS

Bajo este rubro se han considerado todos los costos que intervienen en el desarrollo del análisis de evaluación económica del proyecto, los correspondientes a los costos de operación de los vehículos que utilizan la carretera antes y después de su intervención y los costos de inversión correspondientes a:
· Estudio de Actualización del Estudio de Factibilidad de la Carretera Camaná – Quilca – Matarani – Ilo (tramos 1, 3, 4 y 8).

· Actual ejecución de la obra del Tramo Pta. de Bombón – Ciudad Jardín (Pueblo Nuevo, Ilo) correspondientes a los tramos 5, 6 y 7.
· Actual Estudio Definitivo del Tramo Dv. Quilca – Matarani (tramos 2A y 2B).

Así como los costos de mantenimiento vial para los años de vida del proyecto según Alternativa.

9.1 COSTOS DE OPERACIÓN VEHICULAR

Se han considerado los precios económicos elaborados por la Dirección de Inversiones de la Oficina General de Planificación y Presupuesto para proyectos de Pre-inversión de Carreteras, en Noviembre del año 2010.

Cuadro Nº 8
COSTOS A PRECIOS ECONOMICOS DE VEHICULOS E INSUMOS

(En US$)

	RUBRO
	            AUTO
	UTILITA

              RIO
	            BUS
	CAMION

2E LIV.
	CAMION

2E MED.
	CAMION

3E
	CAMION

ARTIC.

	VEHICULO (Unidad)
	12,386
	26,823
	102,120
	71070
	87,147
	104,901
	120,095

	LLANTAS (Unidad)
	41.7
	85.0
	313.7
	126.70
	313.7
	393.1
	393.1

	GASOLINA (Litro)
	0.49
	0.49
	 
	
	 
	 
	 

	DIESEL (Litro)
	 
	 
	0.59
	0.59
	0.59
	0.59
	0.59

	LUBRICANTES (Litro)
	3.95
	3.95
	3.95
	3.95
	3.95
	3.95
	3.95

	M. DE OBRA MANT (Hora)
	2.41
	2.41
	2.76
	2.76
	2.76
	2.76
	2.76

	M. DE OBRA TRIPULACION (Hora)
	0.00 
	1.03
	3.53
	2.07
	2.59
	3.02
	3.02

	TIEMPO PASAJERO (Hora)
	1.47
	1.47
	0.88
	0.88
	0.88
	0.88
	0.88

	TIEMPO DE CARGA (HORA)
	 
	0.12
	0.12
	0.09
	0.09
	0.09
	0.09


Fuente: OPP – MTC, Nov. 2010

* Incluye Pickups, Combis y Micros
9.2 COSTOS DE MANTENIMIENTO

Al introducir la información al modelo de evaluación, los costos de mantenimiento se calculan aplicando los costos unitarios de las actividades involucradas en cada política a las cantidades de obra que son proyectadas endógenamente con las ecuaciones del sub-modelo de deterioro. Para la carretera en evaluación, se han considerado los mismos costos unitarios financieros y económicos establecidos en la anterior Verificación de Viabilidad realizada como parte integrante del Estudio Definitivo del Tramo Pta. de Bombón – Fundición – Ciudad Jardín (Pueblo Nuevo, Ilo)  y que se resumen en el Cuadro N° 9.

Cuadro N° 9
Costos Financieros y Económicos de Mantenimiento

(En US$)

	Descripción
	Unidad
	Costo Financiero
	Costo Económico

	Carretera Pavimentada

   Bacheo

   Sello

   Refuerzo

   Mantenimiento Rutinario:

Carretera No Pavimentada

   Perfilado

   Bacheo de grava localizado

   Reposición de grava

   Mantenimiento Rutinario


	M2

M2

M2

Km/año

Km

M3

M3

Km/año
	3.48
0.72
3.62
2448.00
549.60
24.40
6.22
1821.00
	2.61
0.54
2.72
1836.00
412.20
18.30
4.67
1366.00


                          Fuente: Estudio Definitivo del Tramo Pta. de Bombón – Fundición – Ciudad Jardín (Pueblo Nuevo, Ilo)
Se utilizó un factor de 0.75 para la conversión de los costos financieros de mantenimiento a costos económicos.

9.3 COSTOS DE INVERSION

Los costos de inversión que se utilizaron en la Actualización del Estudio de Factibilidad de la Carretera Camaná – Quilca – Matarani – Ilo, se presentan en el Cuadro No. 10.

Cuadro Nº 10
COSTOS DE INVERSIÓN DE LA ACTUALIZACION DEL ESTUDIO DE FACTIBILIDAD A PRECIOS FINANCIEROS – AÑO 2007
	TRAMOS
	LONG.

Km
	Tipo de

Superficie
	POR TRAMO
	POR KM.

	
	
	
	EN MILES SOLES
	EN MILES US$
	EN MILES SOLES
	EN MILES US$

	Camaná - Dv. Quilca
	9.1
	ASF
	6,870.30
	2,081.90
	755.0
	228.8

	Dv. Quilca - Matarani
	92.1
	ASF
	172,298.40
	52,211.60
	1,870.8
	566.9

	Matarani - El Arenal
	42.8
	ASF
	35,358.00
	10,714.50
	826.1
	250.3

	El Arenal - Km. 171.6
	27.6
	ASF
	30,181.70
	9,146.00
	1,093.5
	331.4

	Km. 171.6 - Fundición
	58.9
	ASF
	55,226.60
	16,735.30
	937.6
	284.1

	Fundición – Ilo
	25.1
	ASF
	11,183.90
	3,389.00
	445.6
	135.0

	TOTALES
	255.6
	
	311,118.90
	94,278.30
	
	


Fuente: Actualización del Estudio de Factibilidad aprobado, año 2007.

TC: US$ = 3.30 Soles    

Los costos de inversión utilizados en la Verificación de Viabilidad de la Carretera Camaná – Quilca – Matarani – Ilo para el año 2009, se presentan en el Cuadro No. 11.

Cuadro Nº 11
COSTOS DE INVERSIÓN DE LA VERIFICACION DE VIABILIDAD A PRECIOS FINANCIEROS – AÑO 2009
	TRAMOS
	LONG.

Km
	Tipo de

Superficie
	POR TRAMO
	POR KM.

	
	
	
	EN MILES SOLES
	EN MILES US$
	EN MILES SOLES
	EN MILES US$

	Camaná - Dv. Quilca
	9.1
	ASF
	6,870.30
	2,081.91
	755.0
	228.8

	Dv. Quilca - Matarani
	92.1
	ASF
	172,298.40
	52,211.64
	1,870.8
	566.9

	Matarani - El Arenal
	42.8
	ASF
	35,358.00
	10,714.55
	826.1
	250.3

	El Arenal – Pta. de Bombón
	8.5
	ASF
	9,295.09
	2,816.69
	1,093.5
	331.4

	Pta. de Bombón – Ilo
	91.6
	ASF
	157,011.20
	47,579.15
	1,714.1
	519.4

	TOTALES
	244.1
	
	380,832.99
	115,403.94
	
	


Fuente: Verificación de Viabilidad, año 2009.

TC: US$ = 3.30 Soles    

Los Costos Financieros de Inversión de la Alternativa 2 (la de mayor rentabilidad) planteada en el actual Estudio Definitivo del Tramo Dv. Quilca – Matarani, de la Carretera Camaná – Quilca – Matarani – Ilo - Tacna, son los que se presentan a continuación. Esta alternativa consiste en un diseño con carpeta asfáltica de 5 cm con diseño a 10 años y un refuerzo con CAC de 5.1cm en el caso del Tramo Dv. Quilca – Quilca y de 5.5cm en el caso del Tramo Quilca - Matarani aplicado al décimo año del horizonte del proyecto. 
	TRAMO DV. QUILCA - MATARANI

	Costos Financieros de Inversión

Alternativa 2 (diseño a 10 años)

	(En S/.)

	Costo  Directo
	
	
	343,356,627.33

	Gastos Generales (11.861%)    
	
	40,725,911.14

	Utilidad (10%)                     
	
	
	34,335,662.73

	Sub Total
	
	
	418,418,201.20

	IGV (18%)
	
	75,315,276.22

	COSTO TOTAL
	493,733,477.42

	Estudio Definitivo
	
	
	2,103,244.88 

	Supervisión de Obra (4%)*                                      
	
	
	19,749,339.10

	COSTO DE INVERSION (S/.)
	
	515,586,061.39 

	(En US$)

	COSTO DE INVERSION (US$)
	
	184,137,879.07

	Costo Financiero por Km
	
	1,952,681.64

	Costo Económico por Km
	
	1,542,618.50


Fuente: Presupuestos de Ingeniería
* Costo de Supervisión de Obra en porcentaje similar al del Tramo Punta de
   Bombón – Fundición – Ilo, en actual ejecución.
	TRAMO DV. QUILCA - MATARANI

	Costos Financieros de Inversión

Alternativa 2 (Refuerzo 10º año)

	(S/.)

	Costo  Directo
	
	
	31,810,340.97

	Gastos Generales (17.50%)    
	
	5,566,809.67

	Utilidad (10%)                     
	
	
	3,181,034.10

	Sub Total
	
	
	40,558,184.74

	IGV (18%)
	
	7,300,473.25

	COSTO TOTAL
	47,858,657.99

	Costo por m2 (S/.)
	
	
	76.90

	Costo por m2 (US$)
	
	
	27.46


Fuente: Presupuestos de Ingeniería

Los Costos Financieros de Inversión del Tramo Pta. de Bombón – Fundición – Ciudad Jardín (Pueblo Nuevo, Ilo), incluyendo los adicionales y deductivos presentados en su actual ejecución de obra, a la fecha del presente informe, son los que se presentan en el Cuadro Nº 12. 

Cuadro Nº 12

COSTOS DE INVERSION A PRECIOS FINANCIEROS DEL TRAMO PUNTA DE BOMBON – FUNDICION – CIUDAD JARDIN (Pueblo Nuevo, Ilo)

FEBRERO 2012
	ADICIONALES OBRA
	DESCRIPCION
	MONTO                                (S/.)
	RM N°
	FECHA

	N°
	
	
	
	

	01
	Mayores metrados de los Servicios de Explanación, Obras de Arte y Drenaje a nivel de Subrasante
	7,432,019.68
	RM Nº 547-2010 MTC/02
	25.11.2010

	
	
	
	
	

	02
	Mayores metrados y partidas nuevas en explanaciones, Obras de Arte y Drenaje a nivel de sub rasante
	5,518,302.75
	RM Nº 023-2011-MTC/02
	13.01.2011

	
	
	
	
	

	
	
	
	
	

	03
	Mayores metrados en explanaciones, Obras de Arte y Drenaje a nivel de sub rasante
	9,043,920.79
	RM Nº 140-2011-MTC/02
	25.02.2011

	04
	Mayores metrados en Obras Preliminares, Movimiento de Tierras y Transporte, y Partidas Nuevas en Pavimento Asfáltico
	6,273,184.59
	RM Nº 321-2011-MTC/02
	05.05.2011

	
	Presupuesto Deductivo N°1
	6,126,835.80
	RM Nº 321-2011-MTC/02
	05.05.2011

	05
	Mayores metrados en Obras Preliminares, Movimiento de Tierras, Asfalto Diluído MC-30, Pavimentos Asfálticos, Transporte y Obras de Arte y Drenaje
	24,606,980.85
	RM Nº 567-2011-MTC/02
	27.07.2011

	
	Presupuesto Deductivo N° 02
	23,128,729.79
	RM Nº 567-2011-MTC/02
	27.07.2011

	06
	Mayores Metrados en Obras de Arte y Drenaje y mayores metrados en Señalización y Seguridad Vial
	319,543.03
	RM Nº 858-2011-MTC/02
	15.12.2011

	 
	Monto de Contrato de Obra
	159,955,301.97
	 
	 

	 
	Total Adicionales
	53,193,951.69
	 
	 

	 
	Total Deductivos
	29,255,565.59
	 
	 

	 
	TOTAL COSTO OBRA
	183,893,688.07
	 
	 

	SUPERVISION
	Monto de Contrato de Supervisión
	5,633,001.10
	 
	

	 
	Adicional Nº 01
	26,603.86
	RVM Nº 554-2011-MTC/02
	25.10.2011

	 
	Adicional Nº 02
	1,358,004.06
	RVM Nº 554-2011-MTC/02
	25.10.2011

	 
	TOTAL COSTO SUPERVISION
	7,017,609.02
	 
	 

	
	TOTAL (OBRA Y SUPERVISION)
	190,911,297.09
	 
	 


Fuente: Unidad Gerencial de Obras – PROVIAS NACIONAL - MTC
En los anexos del presente informe se presentan copias de las Resoluciones Ministeriales de aprobación de los adicionales descritos.

Los costos de inversión utilizados en la presente verificación del análisis económico del Proyecto de la Carretera Camaná – Quilca – Matarani – Ilo - Tacna, se presentan en el Cuadro No. 13.

Cuadro Nº 13
COSTOS DE INVERSION DE LA VERIFICACION DEL ANÁLISIS ECONOMICO A PRECIOS FINANCIEROS – FEBRERO 2012
	TRAMOS
	LONG.

Km
	Tipo de

Superficie
	POR TRAMO
	POR KM.

	
	
	
	EN MILES SOLES
	EN MILES US$
	EN MILES SOLES
	EN MILES US$

	Camaná - Dv. Quilca(1)
	9.1
	ASF
	6,800.93
	2,428.90
	747.4
	266.9

	Dv. Quilca - Matarani(3)
	94.3
	ASF
	515,586.06
	184,137.88
	5,467.5
	1,952.7

	Matarani - El Arenal(1)
	42.8
	ASF
	35,018.55
	12,506.62
	818.2
	292.2

	El Arenal – Pta. de Bombón(1)
	8.5
	ASF
	9,216.98
	3,291.78
	1,084.4
	387.3

	Pta. de Bombón – C. Jardín(2)
	91.6
	ASF
	190,911.30
	68,182.61
	2,084.2
	744.4

	Ciudad Jardín - Ilo(1)
	10.8
	ASF
	4,771.76
	1,704.20
	441.8
	157.8

	TOTALES
	257.1
	
	762,305.57
	272,251.99
	
	


Fuente:     (1) Actualización del Estudio de Factibilidad aprobado, año 2007 (con IGV 18%)
  (2) Costos de Obra y Supervisión actuales incluyendo adicionales y deductivos
  (3) Presupuestos de Ingeniería del Estudio Definitivo del Tramo Dv. Quilca – Matarani (Alternativa 2), incluyendo costos del Expediente Técnico y Supervisión de Obra.
                   TC: US$ = 2.80NS    

Para la conversión de Costos Financieros de Construcción a Económicos se utilizó un factor de 0.79.

9.4 ANALISIS COMPARATIVO DE LOS COSTOS DE INVERSION
Tramo Dv. Quilca - Matarani

En el cuadro N° 14 se puede observar el incremento de los Costos de Inversión que presenta el actual Estudio Definitivo Dv. Quilca - Matarani en comparación con el que presentó la Actualización del Estudio de Factibilidad realizada en el año 2007, el mismo que también fue igualmente considerado en la Constatación de Viabilidad del año 2009. Este incremento se debe principalmente a la ausencia en el estudio anterior de diversas partidas, tales como las de Topografía y Georeferenciación, Mantenimiento de Tránsito y Seguridad Vial así como de Accesos a canteras, Botaderos, Planta y Fuentes de agua, Transporte y también a mayores presupuestos que presenta el actual estudio definitivo por mayor longitud del puente, mayor número de alcantarillas y mayor señalización entre otros que en conjunto suman un monto adicional de S/. 343’287,661 (199.2%), cuyo detalle se encuentra en los Anexos al presente informe.
Cuadro Nº 14
Comparación de Costos de Inversión

Tramo Dv. Quilca - Matarani
	Tramos
	Actualización Estudio de Factifilidad 2007

y  Verificación Viabilidad Año 2009
	Estudio Definitivo

Dv. Quilca – Matarani, Año 2012
	Incremento de Costos

	
	Long.

(Kms.)
	Monto de Inversión

(S/.)
	Costo por Km
	Long.

(Kms.)
	Monto de Inversión

(S/.)
	Costo por Km
	

	
	
	
	S/:
	 US$
	
	
	S/:
	US$
	

	2A:

Dv. Quilca - Quilca
	30.9
	172,298,400
	1,870,775
	566,902
	31.6
	515,586,061
	5,467,509
	1,952,682
	199.2%

	2B:

Quilca - Matarani
	61.2
	
	1,870,775
	566,902
	62.7
	
	5,467,509
	1,952,682
	

	Tipo de cambio
	3.30 S/:/US$
	2.80 S/:/US$
	


Fuente: Verificación de Viabilidad, Estudio Definitivo Tramo: Pta. de Bombón - Ilo, año 2009.


Estudio Definitivo Tramo: Dv. Quilca – Matarani, año 2012 
Tramo Pta. de Bombón – Fundición – Ilo (Pueblo Nuevo)

En el cuadro N° 15 se puede observar el incremento de los Costos de Inversión que presenta la actual ejecución del Tramo Pta. de Bombón – Fundición – Ilo (Pueblo Nuevo en comparación con el que se presentó en la Constatación de Viabilidad del Estudio Definitivo correspondiente en el año 2009. Este incremento se debe principalmente a mayores metrados en Obras Preliminares, Movimiento de Tierras, Pavimentos, Transporte y Obras de Arte y Drenaje que en conjunto suman un monto adicional de S/. 33’900,092 (21.6%)
Cuadro Nº 15

Comparación de Costos de Inversión

Tramo Punta de Bombón – Fundición – Ilo (Pueblo Nuevo)

	Tramos
	Constatación Viabilidad Año 2009
	Ejecución de Obra
Pta. de Bombón – Ilo (Pueblo Nuevo), Año 2012
	Incremento de Costos

	
	Long.

(Kms.)
	Monto de Inversión

(S/.)
	Costo por Km
	Long.

(Kms.)
	Monto de Inversión

(S/.)
	Costo por Km
	

	
	
	
	S/:
	 US$
	
	
	S/:
	US$
	

	5 y 6::
Pta. de Bombón - Fundición
	78.0
	157,011,205
	1,714,096
	519,423
	78.2
	190,911,297
	2,084,184
	744,352
	21.6%

	7::

Fundición – Ilo (Pueblo Nuevo)
	14.3
	
	1,714,096
	519,423
	13.4
	
	2,084,184
	744,352
	

	Tipo de cambio
	3.30 S/:/US$
	2.80 S/:/US$
	


Fuente: Constatación de Viabilidad, Estudio Definitivo Tramo: Pta. de Bombón - Ilo, año 2009.


Ejecución de Obra Tramo: Pta. de Bombón - Ilo, año 2012 

Tramo Total Carretera Camaná – Quilca – Matarani - Ilo

En el Cuadro Nº 16 se puede observar las diferencias de Costos de Inversión en el total de los tramos del proyecto. 

Cuadro Nº 16
Comparación de Costos de Inversión

Carretera Camaná – Quilca – Matarani – Ilo
	Tramo Total
	Constatación Viabilidad Año 2009
	Estudio Definitivo

Dv. Quilca - Matarani
	Incremento de Costos

	
	Long.

(Kms.)
	Monto de Inversión

(S/.)
	Costo por Km
	Long.

(Kms.)
	Monto de Inversión

(S/.)
	Costo por Km
	

	
	
	
	S/:
	 US$
	
	
	S/:
	US$
	

	Camaná – Quilca – Matarani - Ilo
	244.1
	380,832,994
	1,560,152
	472,773
	257.1
	762,305,571
	2,965,016
	1,058,934
	100.2%

	Tipo de cambio
	3.30 S/:/US$
	2.80 S/:/US$
	


Fuente: Constatación de Viabilidad, Estudio Definitivo Tramo: Pta. de Bombón, año 2009.


Estudio Definitivo Tramo: Dv. Quilca – Matarani, año 2012 

Se puede observar que el incremento en los Costos de Inversión del Proyecto Carretera Camaná - Quilca – Matarani – Ilo es del orden del 100.2%. Este incremento se debe a los mayores costos que presenta el Tramo Dv. Quilca – Matarani del presente estudio definitivo y a los que corresponden al Tramo Pta. de Bombón – Ciudad Jardín (Pueblo Nuevo, Ilo) en actual ejecución que incluyen a la fecha adicionales por un monto de S/. 33’900,092 en su costo de obra.

10. JUSTIFICACIÓN
10.1 Tramo CAMANA – DV. QUILCA
Los costos de inversión en este tramo ascendían a 6,870.30 miles de Nuevos Soles, monto considerado en la Actualización del Estudio de Factibilidad aprobado por la OPI Transportes en el año 2007. Para la presente verificación este costo asciende a 6,800.93 miles de Nuevos Soles al utilizar el IGV de 18% en vez del 19% anterior.
10.2 Tramo DV. QUILCA - MATARANI
Los costos de inversión en este tramo ascienden a 497,503.76 miles de Nuevos Soles (Alternativa 2, diseño a 10 años), monto que comprende el presupuesto de ingeniería del actual Estudio Definitivo del Tramo Dv. Quilca - Matarani, costos por realización del Expediente Técnico y Supervisión de Obra. 

El sustento de la diferencia de este monto de inversión en comparación con lo presupuestado en la Actualización del Estudio de Factibilidad aprobado por la OPI Transportes en el año 2007 se presenta en los Anexos del presente informe de verificación.

10.3 Tramo MATARANI – EL ARENAL
Los costos de inversión en este tramo ascendían a 35,358.00 miles de Nuevos Soles, monto considerado en la Actualización del Estudio de Factibilidad aprobado por la OPI Transportes en el año 2007. Para la presente verificación este costo asciende a 35,018.55 miles de Nuevos Soles al utilizar el IGV de 18% en vez del 19% anterior.

10.4 Tramo EL ARENAL – PTA. DE BOMBON
Los costos de inversión en este tramo ascendían a 9,295.09 miles de Nuevos Soles, monto considerado en la Actualización del Estudio de Factibilidad aprobado por la OPI Transportes en el año 2007. Para la presente verificación este costo asciende a 9,216.98 miles de Nuevos Soles al utilizar el IGV de 18% en vez del 19% anterior.

10.5 Tramo PUNTA DE BOMBON – CIUDAD JARDIN
Los costos de inversión en este tramo ascienden a 190,911.30 miles de Nuevos Soles, monto correspondiente a lo estipulado en la ejecución de las obras actuales que incluyen los presupuestos adicionales (presentados al 30 de Diciembre del año 2011) y los costos de Supervisión de Obra que también incluyen sus respectivos costos adicionales.
10.6 Tramo CIUDAD JARDIN - ILO
Los costos de inversión en este tramo ascendían a 4,812.20 miles de Nuevos Soles, monto considerado en la Actualización del Estudio de Factibilidad aprobado por la OPI Transportes en el año 2007. Para la presente verificación este costo asciende a 4,771.76 miles de Nuevos Soles al utilizar el IGV de 18% en vez del 19% anterior.

11. EVALUACIÓN DEL PROYECTO
Para verificar la rentabilidad del proyecto, se han considerado los costos de inversión indicados en el Cuadro Nº 13, del numeral 9.3 Costos de Construcción, y se ha efectuado un análisis considerando los siguientes parámetros:

Período de Análisis u horizonte del Proyecto:

     
20 años

Precios de insumos utilizados:



          Año 2010

Tasa de descuento:





     10%

Indicadores de Evaluación utilizados:


Valor Actual Neto (VAN)









Tasa Interna de Retorno   (TIR)

El año de inicio del Análisis económico se ha considerado como el 2010, año de inicio de las obras en actual ejecución.

Para efectuar las simulaciones y cálculos pertinentes, se utilizó el modelo HDM III del Banco Mundial (Modelo de Análisis de Inversiones Viales o Highway Design and Mantenence Standard Model) que permite simular el proceso de deterioro de la carretera, considerando diferentes opciones de actividades viales. El modelo establece los flujos de costos e indicadores de rentabilidad económica.

El modelo facilita el cálculo de los costos totales de transporte por carretera, considerando los costos en infraestructura que deben afrontar generalmente los organismos viales, como es en este caso el mejoramiento y construcción de la carretera Camaná – Quilca – Matarani - Ilo y, los costos de operación de los vehículos que son afrontados por los usuarios de la carretera. Los costos son obtenidos de aplicar las políticas de conservación para cada año del período de análisis una vez aplicada la tasa de descuento anual del Proyecto (10%). Con estos costos obtenidos para cada una de las alternativas, haciendo la comparación con la alternativa “sin proyecto” tomada como base, se obtienen el Valor Presente Neto (VPN o VAN), la Tasa Interna de Retorno (TIR) y la relación B/C.

Los costos de mantenimiento y de operación de los vehículos fueron determinados en base a las cantidades físicas calculadas endógenamente y a los precios unitarios especificados y discriminados en costos financieros y costos económicos.

11.1 BENEFICIOS DEL PROYECTO

Para efectuar la evaluación económica de la carretera Camaná – Quilca – Matarani - Ilo, se consideraron como beneficios las economías en costos de operación vehicular, en costos de mantenimiento de la carretera, en la reducción del tiempo de viaje de los usuarios y en los beneficios exógenos producidos por el tráfico desviado desde la Panamericana Sur hacia la vía del proyecto. Se han considerado los mismos beneficios exógenos determinados en la Actualización del Estudio de Factibilidad del proyecto, proyectados al año de puesta en funcionamiento de cada uno de los tramos.
11.2 RESULTADOS  DE  LA  EVALUACIÓN

El Cuadro No. 17 muestra los indicadores de rentabilidad del proyecto de la carretera Camaná – Quilca – Matarani - Ilo. Se presenta la longitud, el TIR y el VAN para cada uno de los tramos y para el total de la carretera.

Cuadro Nº 17
Indicadores  Económicos  del  Proyecto por Tramo

	Tramo
	Longitud

(Km)
	Tipo de

Superficie
	TIR

%
	VAN

(mill. US$)

	T1:   Camaná –Dv. Quilca

T2A: Dv. Quilca – Quilca

T2B: Quilca – Matarani

T3:    Matarani – El Arenal

T4:    El Arenal – Punta de Bombón

T5:    Punta de Bombón – Km. 171.6

T6:    Km. 171.6 – Fundición

T7:    Fundición – Ciudad Jardín

T8:    Ciudad Jardín – Ilo


	9.1
31.6
62.7
42.8
8.5
19.2
59.0
13.4
10.8
	CAC

CAC

CAC

CAC

CAC

CAC

CAC

CAC

CAC


	20.9
  6.5
  5.7
22.2
15.4
14.7
12.9
  8.3
53.4

	   2.60
-10.68
-22.30
 11.56
  1.12
  4.25
  7.72
 -1.09
  8.67


	Carretera Camaná – Quilca – Matarani - Ilo
	257.1
	CAC
	10.1
	1.86


Fuente: Procesamiento HDM III
Los indicadores económicos resultantes para el proyecto de la Carretera Camaná – Quilca – Matarani - Ilo son los siguientes:
Valor Actual Neto (VAN)

   US$ 1.86 millones

Tasa Interna de Retorno (TIR)

 10.1%


Seguidamente se muestran el flujo de fondo con las estimaciones pertinentes para el total del proyecto.

Administrador HDM - Resumen del Proyecto

Nombre del Proyecto: 

Camaná – Dv. Quilca – Quilca – Matarani - Ilo

Fecha de la Corrida: 

04/10/11
Nombre de la Carretera: 
TOTAL CARRETERA CAMANA – DV. QUILCA – QUILCA – MATARANI - ILO

Longitud de la Carretera: 
257.1 km.

Moneda: Millones de USD

	AÑO
	CASO SIN PROYECTO

BASE
	CASO CON PROYECTO

CARPETA ASFALTICA
	COMPARACION ECONOMICA

	
	COSTO

ECONOMICO

AGENCIA
	COSTO

ECONOMICO

USUARIO
	COSTO

ECONOMICO

TOTAL
	COSTO

ECONOMICO

AGENCIA
	COSTO

ECONOMICO

USUARIO
	COSTO

ECONOMICO

TOTAL
	COSTO

AGENCIA

REDUCIDO
	COSTO

USUARIO

REDUCIDO
	BENEFICIO

ECONOMICO

NETO

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	2010
	4.603
	44.360
	62.623
	22.355
	60.521
	82.873
	-20.012
	0.000
	-20.012

	2011
	3.371
	45.269
	62.759
	68.284
	62.400
	130.683
	-67.434
	-0.411
	-67.845

	2012
	3.427
	46.732
	64.636
	68.250
	58.631
	126.882
	-67.444
	7.819
	-59.624

	2013
	3.571
	48.429
	66.845
	58.384
	56.644
	115.028
	-57.534
	12.309
	-45.226

	2014
	3.727
	49.891
	68.746
	0.473
	52.423
	52.894
	0.332
	19.046
	19.380

	2015
	5.158
	51.893
	72.435
	0.473
	53.758
	54.231
	1.816
	20.194
	22.014

	2016
	3.972
	53.548
	73.535
	0.473
	55.072
	55.545
	0.377
	21.393
	21.770

	2017
	4.028
	55.137
	75.685
	0.508
	56.411
	56.921
	0.298
	22.319
	22.616

	2018
	4.272
	57.232
	78.454
	0.473
	57.811
	58.283
	0.377
	23.789
	24.166

	2019
	4.328
	59.057
	80.886
	0.473
	59.257
	59.726
	0.333
	24.917
	25.248

	2020
	5.859
	61.511
	85.203
	0.751
	60.735
	61.487
	1.538
	26.576
	28.115

	2021
	4.672
	63.502
	86.768
	0.694
	62.266
	62.961
	0.156
	28.039
	28.196

	2022
	4.828
	65.519
	89.484
	0.744
	63.822
	64.564
	0.062
	29.338
	29.401

	2023
	4.972
	68.148
	92.932
	0.621
	65.475
	66.094
	0.230
	31.261
	31.492

	2024
	5.128
	70.475
	96.029
	0.473
	67.121
	67.592
	0.333
	32.868
	33.202

	2025
	6.659
	73.550
	101.142
	0.651
	68.797
	69.448
	1.639
	35.156
	36.801

	2026
	5.572
	75.502
	102.845
	0.473
	70.422
	70.894
	0.377
	36.695
	37.074

	2027
	5.728
	78.087
	106.327
	0.473
	72.337
	72.807
	0.333
	38.417
	38.751

	2028
	5.973
	81.416
	110.688
	0.473
	74.371
	74.841
	0.378
	40.924
	41.302

	2029
	6.129
	84.429
	114.696
	-42.383
	76.476
	34.093
	43.190
	43.009
	86.200

	
	
	
	
	
	
	
	
	
	

	Total

(al  0.00 %)
	95.977
	1233.687
	1692.718
	183.116
	1254.75
	1437.847
	-160.655
	493.658
	333.021

	Total

(al 10.00 %)
	41.310
	520.167
	716.770
	180.849
	563.785
	744.625
	-169.752
	171.605
	1.860

	
	
	
	
	
	
	

	VPN del Proyecto al 10.00 % de Tasa de Descuento:
	1.860
	
	
	
	
	

	Tasa Interna de Retorno del Proyecto (%):
	10.13%
	
	
	
	
	


Procesamiento HDM III

Análisis de Sensibilidad

Como puede observarse en los resultados anteriores, el proyecto total de la carretera Camaná – Quilca – Matarani - Ilo, es muy sensible a los incrementos en los montos de inversión no admitiendo incrementos en sus costos para poder mantener una rentabilidad por encima de la tasa de descuento del 10%.
11.3 ANÁLISIS DE SOSTENIBILIDAD
La sostenibilidad del mantenimiento del proyecto será de responsabilidad de los programas a cargo del MTC y de otras instituciones vinculadas a esta necesidad, hasta que se entregue en concesión dicho mantenimiento, teniendo en cuenta que la carretera del proyecto está incluida en los programas a su cargo. 

Esto hace que, el financiamiento para la rehabilitación y mantenimiento de la carretera debe ser incluido dentro del presupuesto de su competencia y cualquier gestión para su administración deberá estar bajo su responsabilidad para lo cual cuenta con el personal competente.

Mientras no se cuente con el respectivo financiamiento, se deberá hacer las gestiones ante las autoridades locales respectivas a fin de que den, por el momento, el mantenimiento necesario a la carretera a fin de facilitar la accesibilidad y se eviten riesgos en el uso de su infraestructura; pudiendo incluir un programa de capacitación a los usuarios y hacer un monitoreo sobre la actual  señalización existente a fin de ejecutar algunas acciones sobre el particular. Esto permitirá garantizar la Sostenibilidad de su mantenimiento

Podría efectuar coordinaciones y arreglos institucionales con la Región y los municipios locales del área de influencia del proyecto para asegurar el presupuesto respectivo para los trabajos de mantenimiento.

11.4 CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Las Conclusiones del presente Estudio de Verificación de la Viabilidad del Proyecto de la Carretera Camaná – Quilca – Matarani - Ilo,, son las siguientes:

· La Evaluación Económica de la Carretera Camaná – Quilca – Matarani - Ilo, muestra que el proyecto mantiene índices de rentabilidad económica  ligeramente por encima de la tasa de descuento del 10%, con una TIR de 10.1% y un VAN o ganancia extraordinaria sobre la inversión de 1.86 millones de US$.

· El proyecto presenta un monto de inversión total ascendente a  762’305,571 Nuevos Soles (272’251,990 US$), a Febrereo del 2012, para la Rehabilitación. Mejoramiento y Construcción de los tramos de la Carretera Camaná – Quilca – Matarani - Ilo.
· El proyecto es altamente sensible a incrementos en los montos de inversión no aceptando incrementos en sus costos a fin de mantener un TIR por encima de la tasa de descuento del 10%. 

· El proyecto consiste en la Rehabilitación de los siguientes tramos: Tramo 1 Camaná – Dv. Quilca con carpeta asfáltica de 14 cm. de espesor; de los Tramos 3, 7 y 8 Matarani – El Arenal, Fundición – Ciudad Jardín y Ciudad Jardín – Ilo con carpeta asfáltica de 10 cm. de espesor y el Tramo 4 Arenal – Punta de Bombón con carpeta asfáltica de 7 cm. de espesor; el Mejoramiento del Tramo 2A Dv. Quilca - Quilca con carpeta asfáltica de 5 cm. de espesor (diseño a 10 años) y Construcción de los tramos: Tramo 2B Quilca – Matarani con carpeta asfáltica de 5 cm. de espesor (diseño a 10 años), Tramos 5 y 6 Punta de Bombón – Fundición a nivel de carpeta asfáltica de 7.5 cm. de espesor. Asimismo la aplicación de un mantenimiento rutinario anual, un bacheo del 100%, un sello de 10mm cuando el área dañada llegue al 10% y un refuerzo de 50 mm cuando la rugosidad llegue a 3.5 IRI.

· La Carretera Costanera Camaná – Quilca – Matarani - Ilo, integrada por sus ocho tramos, por los indicadores económicos que presenta y sobre todo, por su ubicación, se puede considerar que tiene carácter estratégico para el país y será de gran utilidad como vía alterna a la actual Panamericana Sur, entre las ciudades de Camaná y Tacna.
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