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INTRODUCCION

La costa Pacifica de Colombia es una region de singular belleza, abundante riqueza natural y poblaciones
postergadas en sus ansias de desarrollo. El océano Pacifico que bafia sus playas es actualmente uno de
los centros mds importantes del comercio mundial, conectando las fabricas chinas con los mercados del
continente americano. El Golfo de Tribugd, ubicado en el Pacifico Norte colombiano, debido a sus
caracteristicas naturales y su ubicacidn cercana al canal de Panama, ha sido propuesto como escenario
para la construccion de un proyecto portuario. Para facilitar el acceso al puerto, desde el centro del pais,
una via de 130 km fue también propuesta para la region. Desafortunadamente, no resulta claro si estos
proyectos generaran beneficios suficientes para compensar sus costos en la coyuntura actual.

Ambos proyectos, presentados inicialmente por la Sociedad Portuaria Arquimedes (SPA), generarian
importante actividad econdmica debido a la inversién requerida y los volimenes de mercancias previstos,
pero también implicarian costos directos e indirectos considerables. Al mismo tiempo, esta
infraestructura tendria un impacto negativo en el ecosistema local y su funcionamiento afectaria algunas
de las principales actividades econdmicas actuales de los pobladores, como la pesca y el turismo. Por estos
motivos, los proyectos han sido cuestionados por distintos sectores sociales y las licencias ambientales no
han sido aprobadas por la Autoridad Nacional de Licencias Ambientales, excepto para uno de los cinco
tramos de la carretera.

En este estudio, Conservation Strategy Fund (CSF) realizé un analisis costo-beneficio del proyecto de
puerto propuesto en Tribugd y de la carretera Las Animas — Nuqui. Esta Ultima fue propuesta inicialmente
por SPA luego y declarada por el gobierno de Colombia como una via de importancia estratégica para la
consolidacion de la Red Nacional de Carreteras. A partir del presente andlisis fue posible comparar los
beneficios y los costos previstos para ambos proyectos (puerto y carretera). Debido a que los dos
proyectos son actualmente independientes, se decidié dividir el andlisis en cuatro partes. La seccidn inicial
presenta las caracteristicas generales de las propuestas de proyecto, los antecedentes sectoriales y de la
zona de estudio. Posteriormente se presenta la valoracidn de los impactos socio ambientales de los
proyectos. En la tercera parte, se presenta el Andlisis Costo Beneficio (ACB) del proyecto portuario. En la
cuarta parte, se hace el analisis de la carretera considerando dos posibles escenarios: (a) un escenario en
que el puerto no es construido y (b) un escenario en que el puerto es construido.

Esperamos que los resultados aqui presentados permitan contribuir al debate en torno a estos proyectos
y otras inversiones de este tipo en espacios de valor bioldgico y cultural. Las pérdidas y ganancias son
comunes a todos los proyectos de infraestructura de esta envergadura, y el didlogo informado que
maximice el bienestar de la sociedad es un aspecto importante que debe ser priorizado por los tomadores
de decision.



ANTECEDENTES

El proyecto portuario

La propuesta de la SPA para el Golfo de Tribugd es la construccién de un puerto maritimo multipropdsito
(Figura 1), con un enfoque principal en carga contenerizada. El puerto se construiria en dos etapas, la
primera seria un muelle de 414 metros de longitud, areas de almacenamiento, conformacién de la darsena
de maniobras y construccién del canal de acceso. La segunda etapa, que iniciaria operaciones 10 afios
después de la primera, seria una expansidon de la capacidad instalada e instalacién de mddulos
adicionales!. Debido a su ubicacién, se argumenta que el puerto atenderia principalmente el comercio
con la zona pacifica del norte del pais, puesto que los costos de transporte hacia el mismo serian mas altos
desde otras regiones en comparacion a las alternativas de Buenaventura, Santa Marta o Cartagena®. Para
ser funcional, el puerto requeriria también mejorar su conectividad con una carretera o una conexién
férrea hacia el interior del pais.

La idea de aprovechar las condiciones naturales del Golfo de Tribuga para un puerto no es nueva. Sin
embargo, el proyecto en su forma actual fue presentado de manera oficial en el afio 2015, cuando la SPA
realizé la solicitud de concesidn a las autoridades. Esta solicitud fue la conclusién de un proceso de varios
afios en el que la SPA realizd acercamientos a autoridades y grupos locales, asi como también estudios
técnicos que la acompafaron. En el afio 2013 el gobierno nacional expresé su interés en el proyecto a
través del Conpes 3744, donde se menciona que: “los requerimientos sugieren por ende la creacion de
una nueva zona portuaria en el Pacifico Norte”. A partir de estos avances se produjo la movilizacidn de
grupos contrarios al proyecto, que solicitaron justificativos y la intervencion de autoridades ambientales.
Segun informacidn de autoridades ambientales, los documentos presentados para la obtencién de la
licencia ambiental no cumplian con los requerimientos y, por tanto, las perspectivas de avance se
encuentran detenidas®. Por otro lado, las comunidades locales y el Consejo Comunitario General Riscales
expresaron que la operacidn portuaria no esta incluida en las actividades permitidas en el Distrito Regional
de Manejo Integrado Golfo de Tribugd — Cabo Corriente®. Sin embargo, tanto la empresa como otros
actores han expresado interés en seguir impulsando el proyecto.

Si el proyecto llega a concretarse en el futuro, se hara a través del modelo de concesiones establecido por
el estado colombiano®. Esto significa que la empresa realizaria la inversién, pagaria la contraprestacién
portuaria y, al cabo de un periodo de tiempo (normalmente 20 afios que pueden ser prorrogables), la
propiedad de las operaciones pasa al Estado Colombiano. A cambio, la empresa lucraria con la venta de
los servicios portuarios en este enclave. El proyecto tendria un costo de 170 millones de ddlares en su

! Los datos técnicos del proyecto fueron obtenidos de la Solicitud de Concesién realizada por SPA a la Agencia
Nacional de Infraestructura. Existen otras fuentes con valores distintos, aunque aproximados.

2 Estudio de mercado para el Puerto de Tribuga. Steer Davies Gleave. Noviembre de 2015. En el Anexo 5 de |a
solicitud de concesion.

3 Solicitud concesién portuaria de Tribugd. Sociedad Portuaria Arquimedes. 2016

# https://twitter.com/MinAmbienteCo/status/1303488439560613888?s=20

5 https://www.naturalpress.ca/tribuga-no-tendra-puerto/

6 Ley 1de 1991.



primera fase y de otros 112 millones de délares en la segunda’, montos que la empresa espera recuperar
y ademas lucrar en el periodo de concesién. No existe informacidén clara acerca de las fuentes de
financiamiento del proyecto, es decir si la empresa cuenta con la capacidad de cubrir la inversidon o, muy
probablemente, si debera recurrir a financiamiento bancario. Tampoco existe claridad sobre la posibilidad
de que el Estado pueda facilitar el acceso a los fondos necesarios de alguna manera, considerando que la
SPA es una empresa de economia mixta formada por organizaciones publicas y privadas®.
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Figura 1 El Golfo de Tribugd y la ubicacion de la infraestructura propouesta por SPA
Fuente: Fundacion MarViva.

7 Medidos en ddlares del afio 2016. Cifras oficiales de la Solicitud de Concesién.

8 Si bien la ley establece que las entidades publicas no podran otorgar subsidios o privilegios, existen otros
mecanismos que podrian ser usados para facilitar la busqueda de fondos, como la constitucién de garantias.
Ademas, la propia ley (1 de 1991) permite que las instancias publicas aporten capital.



El proyecto carretero

Respecto al proyecto de la carretera, el proyecto vial Las Animas — Nuqui se localiza en la Transversal
Tribugd — Arauca, tramo 50, Ruta 01 en el departamento del Chocd (Figura 2). El proyecto, con una
longitud total de aproximadamente 130 km, se divide en cinco tramos.

e Tramo 1: Nuqui— Alto de Copidijo

e Tramo 2: Alto de Copidijo — Rio Baudd

e Tramo 3: Rio Baudd — Quebrada Muertero
e Tramo 4: Quebrada Muertero — El Afirmado
e Tramo 5: El Afirmado —La Ye
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Figura 2 Ubicacién del proyecto vial Las Animas - Nuqui
Fuente: Consorcio Conexion Nuqui (2018).
Los primeros cuatro tramos consisten en la construccidn de una carretera de 75 km. El tramo 5 consiste
en el mejoramiento de la carretera existente “El Afirmado — La Ye” (parte de la Transversal Tribuga -
Arauca) de 55 km. La inversidn prevista en el marco del proyecto (construccidon y mejoramiento), para
2009, ascenderia a los 125.000 millones de pesos colombianos (SPA, 2016).

La via Las Animas — Nuqui se ha propuesto como carretera Panamericana ruta sur, para conectar el centro
del Chocd y el eje cafetero con la costa pacifica para luego subir y conectar con Panama (DNP, s.d.). Si bien
es un proyecto concebido originalmente en 1959, el proyecto fue propuesto nuevamente por la Concesion
Portuaria de Tribuga (ANI, 2016) responsable por el proyecto de construccién del puerto de Tribuga.



En 1995 la licencia ambiental de la Conexidn terrestre Via Animas — Nuqui se tramité en conjunto con la
del puerto. Sin embargo, posteriormente, el Ministerio de Transporte y el INVIAS desistieron del tramite
para el Puerto y dieron continuidad al tramite para la construccidn de la conexién terrestre (Auto 203 de
2 de marzo de 2001). Cuatro de los cinco tramos (del tramo 1 hasta el tramo 4) se inscribieron en proceso
de licenciamiento ante el Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial. Para el tramo 1 se
logré el otorgamiento de Licencia Ambiental por resolucidon 0712 del 16 de abril de 2009.

Actualmente, varios estudios estan siendo realizados por el Consorcio Conexién Nuqui. La ejecucion del
estudio se dividid en tres hitos:

e Hito 1: Estudios a nivel de Fase | (prefactibilidad) de los tramos 2, 3 y 4.
e Hito 2: Estudios a nivel de Fase Il (ingenieria de detalle) de los tramos 1y 5
e Hito 3: Estudios a nivel de Fase lll (ingenieria de detalle) de los tramos 2,3y 4

Segun INVIAS (SPI 66487), el Consorcio realizd todas las actividades correspondientes al Hito 1. Sin
embargo, sélo algunas actividades relacionadas a los Hitos 2 y 3. Como resultado, el Consorcio Conexién
Nuqui logré un avance del 38% en la ejecucidn del estudio considerando la totalidad de hitos contratado.
Especificamente sobre el tramo 5, por tratarse del mejoramiento de una via existente, se exige al
contratista la elaboracidon adicional de un Plan de Adaptacion de la Guia Ambiental (INVIAS s.d.).

Conectividad nacional en Colombia

En los ultimos afios, Colombia ha realizado un esfuerzo para mejorar su infraestructura vial. Entre 2010 y
2019, la red vial aumenté en un 7.4%, de 191.137 km a 205.379 km (Mintransporte 2019). La red vial de
Colombia se compone por la red primaria (a cargo de la nacién), red secundaria (a cargo de los
departamentos) y la red terciaria (a cargo, en su mayoria, de los municipios). De los 205.379 km de
carreteras con las que cuenta Colombia, solo el 9% corresponde a carreteras primarias, mientras que el
69% corresponde a vias terciarias. Segun el Ministerio de Transporte, del total de las vias primarias el 79%
estdn pavimentadas. De este total, el 54% se encuentra en buen estado, el 28% en estado regulary el 18%
en mal estado (Mintransporte, 2019).

El estudio de Ordofiez (2017), identificé que Colombia no tiene los mejores indicadores en términos de
conectividad vial y, por consiguiente, competitividad internacional. Segun el autor, Colombia no cuenta
con suficientes vias en condiciones adecuadas - de hecho, solo la mitad de las carreteras primarias estan
en buenas condiciones - y posee elevados costos de transporte. Como resultado de esta situacion,
Colombia es un pais menos competitivo frente a los demas paises de América Latina (Tavera, 2019) y se
requiere inversion publica y privada para mejorar la competitividad del pais (Plan Nacional de Desarrollo
2014 -2018).

Para fortalecer la red vial y mejorar la conectividad, Colombia tiene priorizadas inversiones en vias
transversales. Tal es el caso de la carretera Las Animas - Nuqui, declarada por el gobierno como una via
de importancia estratégica para la consolidacion de la Red Nacional de Carreteras.



El contexto comercial actual y la capacidad portuaria logistica colombiana

La capacidad logistica de un pais es un componente vital de la estructura que soporta el desarrollo de una
nacion y viabiliza la generacién de riqueza. Los puertos maritimos de Colombia son una parte vital de la
cadena logistica que posibilita el comercio internacional con paises alrededor del globo. La ubicacion,
abundancia, capacidad y otras caracteristicas de los puertos son determinantes del costo de transporte
de las mercancias. Colombia tiene multiples puertos en sus dos costas, siendo la mas importante del
Pacifico la zona portuaria de Buenaventura. Si bien actualmente los puertos satisfacen los requerimientos
para el comercio®, a medida que los flujos de mercancias se incrementen existe la posibilidad de
congestiones y, por tanto, las autoridades del sector y empresas relacionadas al comercio internacional
promueven, entre otras estrategias, el establecimiento de nuevos puertos®. Tal es el caso del puerto
propuesto en el Golfo de Tribuga.

La pandemia ha traido consigo una desaceleracidon violenta de los flujos comerciales en puertos
colombianos y a nivel global. Esto ha generado dos fendmenos adicionales de importancia para el
comercio. Por un lado, se espera un reordenamiento y acortamiento de las cadenas logisticas'!. Por otro
lado, se espera un fortalecimiento de la tendencia a la concentracion del trafico portuario en sitios de alta
eficiencia en desmedro de otros*?. Por tanto, si bien la pandemia se vera eventualmente atenuada, parece
poco probable que el crecimiento del trafico portuario continde al mismo ritmo del periodo anterior vy,
aun si lo hiciera, no hay certeza sobre los puertos en los que finalmente se concentrara el tréfico de
mercancias.

Los puertos colombianos aun tienen capacidad instalada que puede absorber un eventual incremento del
comercio internacional. La capacidad utilizada de muelles promedio a nivel nacional en los ultimo 3 afios
fue de 35.96%, mientras que en Buenaventura®® fue de 50.18%*. Adicionalmente, alin existe margen para
crecimiento segun la eficiencia operativa de los mismos, pues la Superintendencia de Transporte reporta
un valor promedio a nivel nacional de 47.4% y de 60.5% en la zona de Buenaventura® (Figura 3).
Considerando estos valores y la disminucidn de los flujos comerciales, no existen justificativos para
plantear un proceso de planificacién del desarrollo portuario que no sea integral en cuanto a la evaluacién
de impactos econdmicos, ambientales y sociales.

% Indicadores de eficiencia portuaria. Puertos Maritimos Colombianos. Afios 2018, 2019 y 2020. Superintendencia
de Transporte.

10 por ejemplo el mencionado conpes 3744.

11 Global Port trends 2030. The future port landscapes. Deloitte 2020.

12| dem.

13 considerando datos de la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura, el puerto de Aguadulce y Terminal de
Contenedores.

14 Indicadores de eficiencia portuaria. Puertos Maritimos Colombianos. Afios 2018, 2019 y 2020. Superintendencia
de Transporte. En el documento se aclara que “el grado de uso de un muelle esta determinado por ... el porcentaje
del tiempo real de trabajo en el muelle respecto del tiempo que el muelle esta disponible.”

15idem. En el documento se aclara que este indicador permite “determinar el porcentaje de uso efectivo de la
capacidad instalada de la infraestructura portuaria (incluye muelle, dreas de almacenamiento y demas)....
establecer el nivel de uso de la instalacién portuaria”.
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El Golfo de Tribuga, su importancia bioldgica y su modelo de desarrollo

El drea del Golfo de Tribugd tiene un alto valor ecoldgico y por esto fue declarada area protegida en el afio
2014, con el nombre y categoria de Distrito Regional de Manejo Integrado Golfo de Tribugd — Cabo
Corrientes® (DRMIT). EI DRMIT es un drea marina protegida que resguarda una extension total de 60.138
hectareas y contiene manglares, zonas de sitios de anidacién de tortugas, el corredor migratorio de la
ballena jorobada, y cobija una diversidad de tortugas, ballenas jorobadas, tiburones y delfines, entre
otros'’.

De particular importancia para la salud del ecosistema marino costero es la presencia de manglares. Estos
bosques, capaces de soportar el agua salada, proveen muchos servicios ecosistémicos y son considerados
criticos para la adaptacién y mitigacion al cambio climatico. Los manglares generan una multitud de
beneficios: proteccidén ante eventos climaticos, captura de carbono, sirven como guarderia para muchas
especies de alevines y crustaceos (por lo que son criticos para mantener el stock de peces en una zona),
mejoran la calidad del agua, controlan los procesos de erosidon y muchos otros servicios para la poblacién
local como, por ejemplo, la provision de lefia’8,

Esta riqueza natural ha generado a su vez una incipiente industria turistica en el DRMIT y las poblaciones
cercanas. Los visitantes suelen ser ecoturistas de origen principalmente extranjero y se concentran sobre
todo durante los meses de agosto a octubre para ver a las ballenas en su ruta migratoria. Se teme que la
construccion del puerto alejara y/o lastimara a las ballenas?®, pero no hay certeza respecto a esto y la SPA
ha declarado que tomaran medidas para evitar estos impactos sobre la fauna. Las condiciones naturales

16 Acuerdo Directivo 011. CODECHOCO. 2014

7 |dem

18 Existen multiples estudios al respecto. Un ejemplo se encuentra en Duke et al. (2007). A world without
mangroves. Science 317

19 Understanding Effects of Whale-Watching Vessel Noise on Humpback Whale Song in the North Pacific Coast of
Colombia with Propagation Models of Masking and Acoustic Data Observations. Rey-Baquero et al. 2021



de la zona también son ideales para la pesca artesanal, que es el principal medio de vida de la poblacién

local®®.

Interrogantes y alternativas al proyecto portuario

Otro punto importante que considerar en torno a la propuesta de puerto es que parte de su justificacidn
se basa en fortalecer la capacidad exportadora, cuando en realidad los datos sugieren que su principal uso
serd la importacion de mercancia desde Asia. El estudio de demanda presentado en la solicitud de
concesiéon menciona que al inicio de operaciones las exportaciones ocuparian el 23% de la capacidad, y
las importaciones el 77%?! del trafico portuario de comercio exterior. Una situacién similar se da en
Buenaventura, pues esta zona portuaria también tiene un flujo equivalente de comercio exterior
consistente en 77% de importaciones y solamente el 23% de exportaciones?. Las importaciones no son
negativas en si mismas, sin embargo, es de esperar que los productos asiaticos que se transan en las rutas
comerciales del Pacifico terminen compitiendo de manera mas agresiva con la manufactura local.

Tabla 1 Captacion de comercio internacional por parte de Tribuga en distintos momentos y escenarios, medido en
toneladas

Escenario  Crecimiento Impo20 Expo20 CoMex20 Impo30 Expo30 CoMex30 Impo40 Expo40 CoMex40
(% PIB)

Pesimista  Media 0,5 1.310.452  211.357 1.521.808 1.562.543 252.015 1.814.558 1.769.168 285.341 2.054.508

Mas Media 1,0 1.430.477 230.715 1.661.192 2.027.596 327.021 2.354.617 2.595.185 418.555 3.013.750
probable

Optimista Media 1,5 1.559.140 251.466 1.810.606 2.619.381 422.468 3.041.849 3.784.132 610.325 4.394.457
Fuente: Solicitud de Concesidn Tribugd, 2016.

La ubicacién propuesta en el Pacifico Norte tiene la ventaja de estar mas cerca del canal de Panam3, sin
embargo, tiene la desventaja de estar alejada de muchos de los centros productivos del pais. El estudio
de costos de transporte de la solicitud de concesidn muestra que, utilizar los puertos de Buenaventura,
Santa Marta y Cartagena resultaria mds barato en términos de costos de transporte para la mayor parte
de ciudades?. La excepcién es la ciudad de Medellin, a la que le resultaria mas barato llevar y recibir
mercancias hasta y desde el puerto propuesto en Tribugd?*. De manera similar, y considerando el punto
anterior de las importaciones, esta ciudad seria el principal destino de las mercancias asiaticas que lleguen
por el puerto (Tabla 2).

20| 3 pesca artesanal en la costa norte del Pacifico colombiano: un horizonte ambivalente. 2016. Diaz, J., Guillot, L.
& Velandia, M.
21 Estudio de mercado para el Puerto de Tribuga. Steer Davies Gleave. Noviembre de 2015
22 Boletin Estadistico. Trafico portuario en Colombia. Afio 2020. Superintendencia de Transporte
23 Estudio de mercado para el Puerto de Tribugd. Steer Davies Gleave. Noviembre de 2015.
24

Idem.
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Tabla 2 Costos de transporte desde ciudades a puertos y a Tribugd (pesos colombianos por tonelada)

Tribugd Buenaventura Cartagena Barranquilla Santa Marta Turbo
Bogota 154.954 124.676 190.903 197.329 186.872 172.968
Cali 133.830 34.241 221.473 225.653 237.716 178.448
Medellin 108.510 115.839 135.516 142.379 171.781 87.168
Manizales 100.318 72.236 148.931 181.861 185.251 137.700
Bucaramanga 190.300 183.830 128.086 120.452 105.378 177.420
Armenia 95.578 52.019 199.147 205.960 208.512 162.967
Pereira 80.755 56.596 183.157 190.065 199.025 147.870
Tunja 189.177 148.233 184.958 180.341 196.137 208.998
Ibagué 112.244 84.727 205.890 211.179 221.981 166.012
Cucuta 251.457 233.315 140.250 132.901 122.357 231.220
Villavicencio 185.213 152.888 213.391 219.826 209.375 203.962
Quibdo 45.964 107.757 158.948 159.550 188.643 84.271

Fuente: Solicitud de Concesidn de Tribugd. 2016.

El debate en torno al puerto de Tribugd requiere también de informacion complementaria sobre las
alternativas al puerto, que tengan similar capacidad de fortalecer la capacidad logistica del pais. Existen
dos posibilidades al respecto: hacer un puerto en una ubicacién alternativa de la costa Pacifica o fortalecer
las capacidades de la ya existente zona portuaria en Buenaventura. Si bien la SPA presenta un estudio de
alternativas, estas se concentran en una zona geografica muy limitada y cercana al Golfo de Tribugd. Por
otro lado, otros estudios de espectro mds amplio no profundizan en los beneficios econdmicos e impactos
socio ambientales de las multiples alternativas®®. En general, dada la controversia en torno a la expansion
portuaria en esta zona, la informacién técnica parece ser insuficiente o no estar adecuadamente difundida
a todos los actores interesados.

25 por ejemplo la Actualizacion de los estudios de Ordenamiento Fisico, Portuario y Ambiental de los Litorales
Colombianos. 2008. Ministerio de Transporte.
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RESULTADOS

Impactos Socio Ambientales

Afectacion al manglar en la zona del proyecto portuario

El impacto ambiental mas importante que se vislumbra de la construccidon de un puerto en el Golfo de
Tribuga es la pérdida de bosque de manglar. Se espera que el proyecto afecte al rededor de 1.623 has de
manglar®. Esto resultaria en una disminucidn de la provisién de servicios ambientales que son ofrecidos
por este ecosistema, y que fueron detallados en la anterior seccion. Esta es también una de las principales
observaciones presentadas al proyecto desde la sociedad civil?’.

Para medir el impacto econdmico por la pérdida de los servicios ambientales del manglar se usé la
metodologia de la funcién de transferencia de beneficios. Este método utiliza los resultados de otros
estudios de valoracion econdmica, en este caso para servicios ecosistémicos de manglar, y los adapta a
las caracteristicas del contexto local a través de una funcidn/ecuacién. Se usé la funcidn calculada por
Ghermandi et al. (2009)?® que considera los resultados en valoraciones econémicas de 170 estudios
alrededor del mundo, asi como los datos especificos correspondientes al caso especifico del puerto de
Tribugd, tales como: la extensidon del manglar, la poblacién local y la economia colombiana®.

Los resultados muestran que el impacto econdmico por la deforestacion del manglar seria muy
importante, con un valor de 1.683 USD/ha/afio, superando entonces los 2.7 millones USD/afio si se
considera la zona total de manglar que seria afectada. Este valor incluye la pérdida de los siguientes
servicios ambientales: proteccién contra tormentas, mejora de la calidad del agua, guarderia para stock
pesquero, materiales, lefa, recreacion y habitat natural para muchas especies. Todos estos servicios
brindan importantes beneficios a la poblacion y las economias local y global, y explican la magnitud del
impacto previsto.

Pérdida de ingresos pesqueros debido al proyecto portuario

Si bien es combinada con otras actividades, como por ejemplo la agricultura®, la pesca artesanal es uno
de los principales medios de vida para la poblaciéon local de Tribugd y el municipio de Nuqui. Distintos
estudios muestran que las principales artes de pesca usadas en la regién son la linea de mano, el espinel

26 posibles impactos del puerto de Tribuga sobre Nuqui y el DRMI GTCC. Fundacién MarViva. 2019.

27 Duradn-Gonzalez, D., Rojas-Correa, K., Gonzalez-Moreno, V., Sdnchez, A.M., OsorioArias, A.F., Bernal-Franco, G.R.
y Zapata-Ramirez, P.A. (2021). Nuqui defiende su territorio: razones por las que no se debe construir un puerto de
aguas profundas en el Golfo de Tribugd, Nuqui, Chocé. Fundaciéon MarViva, Bogota, Colombia. 48 pp.

28 The value of natural and constructed wetlands: A meta-analysis. Ghermandi et al (2009).

29 Mayores detalles de la metodologia y los valores se pueden encontrar en el Anexo 1.

30 Aspectos sociales y econémicos relacionados con la pesca artesanal en el golfo de Tribuga. Fundacién MarViva.

2012.
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y en menor medida las redes. Los pescadores viajan a las zonas de pesca cercanas a su comunidad y la
mayor parte de las faenas de pesca tienen una duracién de solamente un dia3Z.

El puerto propuesto impactaria a la actividad pesquera local debido a que el trafico de barcos y las areas
de maniobra de estos no permitird hacer uso de caladeros de pesca en el area32. Adicionalmente, la
afectaciéon de los manglares ya mencionada, en su capacidad de zona de reproduccién y cria de alevines,
tendra un efecto en disminuir el stock pesquero y, por tanto, la abundancia de capturas. Finalmente,
también se generaria contaminacidn debido a las actividades portuarias y habria el riesgo de introduccion
de especies exéticas.

En base a informacién sobre capturas pesqueras en otros afios®3, se realizé un calculo sobre lo que
supondria una disminucién de estas capturas en la zona de Tribuga y Nuqui. El cdlculo se sustenta en el
supuesto que la cercania del puerto de Tribugd disminuira el volumen de capturas de la poblacién de
Tribugd en un 50% y en un 5% en el resto del municipio de Nuqui. Este supuesto parece razonable
considerando que los caladeros de pesca usados por los pobladores de Tribuga seran inoperables en su
mayoria®*. En base a esos supuestos, se utilizd el volumen pesquero que se perderia y los precios de
mercado del pescado, para hacer una estimacién de las pérdidas econdmicas.

El ejercicio de valoracion arroja que las pérdidas de volumen de capturas pesqueras alcanzarian las 20
toneladas por afio. Teniendo estas capturas una composicién de especies de albacora, merluza y pargo
rojo entre otras®. Esto se traduciria en un impacto econdmico negativo de 15.380 USD/afio. Si bien este
valor no es tan alto, tendrd una afectacidn directa a una poblacidn altamente vulnerable, debido a que el
72,9% se encuentra bajo la linea de pobreza®.

Pérdida de ingresos por disminucion del turismo por el proyecto portuario

Antes de la pandemia ocasionada por el virus COVID 19, la zona del Golfo de Tribuga recibia un flujo de
visitantes importante, los cuales acudian al drea protegida para disfrutar las riquezas naturales que esta
ofrece. Considerando las estadisticas de llegada al aeropuerto de Nuqui®’ de los Ultimos 10 afios y el
porcentaje que corresponde a turistas®, el flujo de visitantes ascendié a 11.700 turistas por afio. Los
momentos de mayor concentracion de visitas eran los meses de junio a octubre, que coinciden con la
temporada de avistamiento de ballenas jorobadas. Este flujo permitié el nacimiento de una pequenia
industria local, que ofrece servicios de alojamiento, guias y alimentacién.

31 |dentificacién, Ubicacién y extension de caladeros de pesca artesanal e industrial en el territorio marino-costero
de Colombia. Invemar. 2010.
32 Monitoreo Pesquero Participativo. Fundacién MarViva. 2016.
3 a pesca artesanal en la costa norte del Pacifico colombiano: un horizonte ambivalente. 2016. Diaz, J., Guillot, L.
& Velandia, M.
34 Seglin MarViva (2019). Existen 15 caladeros en la zona de Tribugd, de los cuales 7 se verian afectados de manera
directa, es decir que se construiria encima de ellos, y el resto de manera indirecta debido al trafico portuario.
35 Mas detalles pueden encontrarse en el Anexo 2.
36 DANE. Medida de pobreza multidimensional municipal de fuente censal - Indicadores. Medicién para el
Municipio de Nuqui.
37 Aeronautica Civil Colombia. Bases de datos estadisticas actividades aeronauticas.
https://www.aerocivil.gov.co/atencion/estadisticas-de-las-actividades-aeronauticas/bases-de-datos
38 Migracién Colombia, Clculos procolombia 2016. Citado en plan de desarrollo turistico de Nuqui.
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Una vez pase la pandemia se espera que el turismo vuelva a instalarse en la zona, e inclusive crezca debido
al tipo de turismo y las condiciones de seguridad que ofrece. Sin embargo, la construccién del puerto
podria afectar a esta industria debido a la afectacién al paisaje natural y también porque existe la
posibilidad de que el numero de ballenas que se pueda avistar disminuya, esto, en funcién al ruido y
trafico portuario®. Si bien no existe una estimacion precisa de la disminucién en el nimero de ballenas
gue un turista experimentaria, si resulta claro que otros destinos, que no sufrieran esta perturbacion,
ganarian una ventaja competitiva.

La medicién del impacto econdmico por la pérdida de ingresos relacionados al turismo debido a la
construccion del puerto se realizo calculando, en primera instancia, los ingresos turisticos sin puerto. Para
esto se usé el flujo de visitantes antes mencionado y el gasto diario promedio estimado®. Posteriormente,
se modelé la disminucién en nimero de visitantes que el puerto generaria a través de un experimento de
eleccidn. Este método de eleccidn discreta permite calcular el valor relativo que los consumidores otorgan
a las caracteristicas de un bien o servicio, en este caso, la presencia de un puerto y la abundancia de
ballenas. Se hizo una encuesta con 235 turistas extranjeros y colombianos, los cuales tendrian interés en
visitar el Pacifico colombiano, a quienes se aplicé la herramienta, pidiéndoles que escogieran entre
distintos destinos turisticos, incluyendo el Golfo de Tribugad*'. Estos destinos, estaban representados por
diferentes combinaciones de un conjunto de atributos que fueron previamente seleccionados*.

El experimento de eleccién muestra que la construccidon de un puerto que impacte negativamente sobre
el avistamiento de ballenas disminuiria las visitas en un 25% como minimo. Esto significa un impacto
econémico de 308.887 USD/afo. Este impacto es significativo considerando las oportunidades
econdémicas de las poblaciones locales, y comparando con el impacto esperado en ingresos pesqueros
mostrados en la seccién anterior. Esto tiene que ver con las caracteristicas de la industria turistica, que
implica gastos importantes por parte de los visitantes, los cuales se distribuyen entre mdultiples
proveedores de servicios.

Impactos esperados del proyecto carretero

El proyecto vial estd propuesto para ser construido en el complejo territorial conocido como "Chocd
biogeografico", atravesando la serrania del Baudé y conectando las cuencas de los rios Atrato (Atlantico)
y San Juan (centro del Pacifico) con el Pacifico Norte del Chocé en Colombia (Monsalve, 2008).

Aunque no se cuenta con una evaluacién del impacto ambiental asociado a los cinco tramos, se nota, por
el trazado del proyecto vial, que este se situa en el marco de Zona de Reserva Forestal del Pacifico, donde
se han identificado cuatro ecosistemas de alto valor ambiental: la Serrania del Baudo, la Cuenca del Atrato,

39 Understanding Effects of Whale-Watching Vessel Noise on Humpback Whale Song in the North Pacific Coast of
Colombia with Propagation Models of Masking and Acoustic Data Observations. Rey-Baquero et al., 2021.
40 plan de desarrollo de Turistico, departamento del Choc6 2016-2020. Organizacion Aviatur.
4 Mayores detalles de este método puede encontrarse en el Anexo 2.
42 L os atributos usados fueron: Presencia de un puerto, nimero de ballenas avistadas y precio del tour. Se
seleccionaron debido a que la principal motivacion de los turistas es el avistamiento de ballenas y se busca saber si
la presencia de un puerto desalentara a estos viajeros. El precio por otro lado es siempre una consideracién clave y
es ademas el atributo que permite realizar la valoraciéon econémica.
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la Cuenca del rio San Juan y la zona costera de la unidad territorial del Golfo de Tribuga (INVIAS s.d.;
Monsalve 2008) (Figura 4).

Leyenda

=== Via Las Animas - Nuqui

I Resguardos Indigenas

I Zona de Reserva Forestal del Pacifico
Nuqui

Elaborado por: C -F

)|

o

Figura 4 Ubicacién del proyecto vial Las Animas — Nuqui y dreas de importancia socioambiental
Fuente: Elaboracion propia.

Especificamente sobre el primer tramo, el Unico con estudio de impacto ambiental completo, se advierte
gue su construccién puede poner en “evidente vulnerabilidad la sostenibilidad ecosistémica del Parque
Nacional Natural de Utria, en el area del Golfo de Tribugd, su zona de amortiguacién, las zonas que hacen
parte de la reserva forestal del Pacifico y las demas zonas naturales, no solo por la extraccién incontrolada
gue se promoveria, sino por la introduccion de productos y servicios de influencia sobre el potencial
genético, varietal, cultural, sistémico y natural de una de las zonas mas biodiversas y endémicas del
mundo” (Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial 2009).

En términos de los posibles impactos sociales, el proyecto vial afectara directamente a numerosas
comunidades étnicas como, por ejemplo, la Comunidad Indigena Embera del Resguardo Jurubira Chori
Alto Baudd y Consejo Comunitario de San Francisco de Cagucho. El Estudio del Impacto Ambiental del
tramo 1 destaca la posible alteracion en el precio de la tierra y la modificacion de las condiciones
econdmicas locales. Ademds de los cambios en el medio ambiente (p.ej. deforestacion), “la construccidn
del proyecto vial entre Nuqui y Alto de Copidijo puede producir una modificacion de los patrones y valores
étnicos y culturales de las poblaciones nativas afrodescendientes que basan su subsistencia de una
estrecha relacion con los recursos naturales que les provee el entorno natural y, principalmente, en las
relaciones de roles econémicos prevalecientes en el ndcleo familiar, por cuanto se incrementara el
intercambio de bienes y servicios” (Ministerio de Ambiente, Vivienda y Desarrollo Territorial 2009).
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Percepcion de la poblacion en ciudades

Valor de existencia del DRMIT

Las criticas que la propuesta del puerto en el Golfo de Tribugd levanté a nivel nacional, muestran que
existe un segmento de la poblaciéon que considera muy importante la conservacién del ambiente. En el
caso del puerto concretamente, los reclamos se dieron inclusive de parte de personas que no visitaron el
lugar y tampoco tienen planes de ir al mismo en el futuro, pero que sienten que es importante mantener
su condicidn de espacio natural. Este valor otorgado por la poblacién al Golfo de Tribuga es llamado “valor
de existencia”, y forma parte del valor econdmico total de un ecosistema.

El valor de existencia se calcula teniendo en cuenta la opinidn de personas que no habitan el territorio en
estudio, esto debido a que el valor que los habitantes le otorgan a su territorio se calcula como valor de
uso. Esto no quiere decir que se considere la opinidn de la poblacién local como irrelevante. Por el
contrario, su opinién debe ser uno de los insumos principales para cualquier decisidn. En el caso de los

habitantes del Golfo de Tribugd, hay actualmente multiples instituciones recogiendo y amplificando su
voz respecto al proyecto del puerto. Es por esto que este analisis del valor de existencia se centra en
complementar la opinidn local con informacidn sobre la percepcién del resto de la sociedad colombiana

respecto al puerto.

La valoracidon econdmica del valor de existencia fue calculada mediante el método de valoracidn
contingente. Se trata de una técnica de valoracién que simula un mercado artificial a través de preguntas
de disposicién de pago a una muestra representativa. Para ello, se realizé una encuesta telefénica a 600
personas en las 5 ciudades mads pobladas de Colombia, preguntando si estarian dispuestas a realizar un
pago Unico para garantizar la permanencia del DRMIT. La encuesta también incluia informacién
socioecondmica y percepciones sobre el dilema entre conservacion e infraestructura que son discutidas
en la seccidn a continuacién®.

El modelo estimdé que las personas de las ciudades encuestadas estan dispuestas a realizar un pago
promedio de 1.802 pesos colombianos para garantizar la existencia del Golfo de Tribugd como espacio
natural. Si bien este valor es pequefio a nivel personal, dado que la muestra es representativa, es posible
generalizarlo. Considerando la poblacion de las 5 ciudades encuestadas el valor total llegaria a 2.278.619
USD. Si la generalizacion se realiza a nivel de las cabeceras municipales de toda Colombia la cifra superaria
los 20 millones USD.

Percepcién sobre conservacién y desarrollo de infraestructura

El debate nacional en torno a la construccién del puerto de Tribugd mostré que distintos segmentos
poblacionales tienen posiciones encontradas en torno a la conservacidn del ambiente y la construccién
de proyectos de infraestructura que impacten el medio ambiente. Esto es comun en las sociedades
modernas y es responsabilidad de los Estados el balancear las distintas aspiraciones sociales y evaluar el
desarrollo de este tipo de proyectos desde perspectivas integrales que consideren lo econémico,
ambiental y social de manera equitativa.

43 Mayores detalles de la encuesta se encuentran en el Anexo 4.
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A partir de la encuesta para explorar estas percepciones en la poblacién colombiana®*, se pregunté a los
encuestados sobre el valor atribuido a la conservacién y la infraestructura de manera separada.

Tabla 3 Resultados encuesta al publico colombiano a cerca de la conservacién de areas naturales

Total GRUPO EDAD
- Entre 18 y Entre25y Entre35y44 Entre45y 550 mas
24 anos 34 anos anos 54 anos anos
Las areas De acuerdo % 99.1 100.0 100.0 98.4 99.7 97.9
naturales son En % 0.5 0.0 0.0 1.6 0.3 0.6
muy desacuerdo
importantes No sabe % 0.4 0.0 0.0 0.0 0.0 1.5
para la Vldé de No responde % 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0 0.0
los colombianos
Total % 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
Base 600 95 133 110 96 166
ponderada
Base real 600 81 107 100 95 217

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 4 Resultados encuesta al publico colombiano a cerca de la construccién de infraestructura

Total GRUPOEDAD.
- Entre 18 y Entre 25y Entre 35y Entre45y 55 O mas
24 ainos 34 ainos 44 ahos 54 afos anos
La construccién De acuerdo % 82.9 88.0 78.5 82.2 81.4 84.9
de En % 14.8 11.7 19.7 15.1 17.8 10.7
infraestructura es  gesacuerdo
muy importante  ng sabe % 16 0.0 1.8 2.2 0.8 2.4
paraaumentar  —\  esponde % 0.7 03 0.0 0.5 0.0 1.9
los ingresos del
. Total % 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0 100.0
pais y generar
empleo Base 600 95 133 110 96 166
ponderada
Base real 600 81 107 100 95 217

Fuente: Elaboracion propia.

Como se puede observar, casi la totalidad de la poblacidn esta de acuerdo tanto en la importancia de las
areas naturales como en la necesidad de construir infraestructura. La excepcion solo se da en el grupo
poblacional entre 25y 34 afios, en el que casi la quinta parte de los encuestados no apoyan la construccion
de infraestructura si esta afecta una zona natural importante.

También se pidid a los encuestados que escogieran la opcidn preferida entre 2 alternativas que incluian
consideraciones de conservacién, infraestructura y desarrollo de proyectos portuarios y carreteros. En
este caso, tres cuartas partes de los entrevistados expresaron su preferencia por sacrificar desarrollo a
cambio de la preservacion de sitios naturales de importancia. Cuando se les preguntd entre construir un
puerto nuevo o utilizar y mejorar los ya existentes, el 75,7% prefirié la segunda opcién. Algo similar
sucedid en la eleccidn entre construir una nueva carretera o no, donde 72,9% de los entrevistados
escogieron dejar los espacios naturales aislados. Si la pregunta hacia referencia a la construccién de

44 Detalles de la muestra y la encuesta en Anexo 5.
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infraestructura en general, la preferencia por la conservacion fue de 78,4%. La excepcion se da en el grupo
etario de mayores de 55 afios, entre los cuales la preferencia por la opcién de conservacién es solamente
del 64%, pero incluso esa cifra representa a una mayoria importante®.

Analisis Financiero Costo-Beneficio del proyecto portuario

El analisis financiero Costo-Beneficio permite establecer si un proyecto propuesto sera viable para el
inversor y administrador, en este caso la concesién portuaria solicitada por la SPA. Este analisis se
construye en base a un flujo de caja en el que se establecen los costos de inversidn, los ingresos previstos
y los costos operativos estimados para un periodo de tiempo determinado. La herramienta permite
generar distintos niveles de andlisis e indicadores financieros, siendo los mds usados el Valor Actual Neto
(VAN), que utiliza una tasa de descuento para estimar el valor presente de una serie de desembolsos
futuros y que es positivo cuando los ingresos del proyecto seran mayores a los costos; y la Tasa Interna
de Retorno (TIR) del proyecto, que es el valor de la tasa de descuento en la que el VAN es igual a cero, es
decir la tasa en la que proyecto es factible.

El flujo de caja refleja las caracteristicas que tendra el proyecto. En el caso del proyecto del puerto en el
Golfo de Tribuga, se tiene un periodo de inversidn y construccién de obras de 4 afos, seguidos de 20 afios
de operaciones portuarias. El puerto ofreceria una estructura de servicios similar a la de otros operadores
de grandes puertos en el pais, por ejemplo, con alquiler de almacenes para carga, pilotaje de naves y
muellaje entre otros, y su mercado sera también similar al de otros puertos. Inicialmente, el puerto
capturara una porcién del trafico existente de otros puertos y su demanda crecera en el tiempo. Los
valores de los parametros mds importantes que se usaron para el andlisis se muestran en la Tabla 5.

Las principales diferencias con el analisis financiero realizado por la SPA es que el analisis presentado en
el presente documento considera una captura menor del mercado en el caso de transbordos y cabotaje
y, por tanto, un volumen de operaciones menor, y también se proyecta un crecimiento de la demanda
menor. El escenario mds probable presentado en el estudio de demanda de la concesién considera una
captura de la demanda de 30%*® para transbordos y cabotaje*’ y la proyeccion del crecimiento de la
demanda usa un aumento inicial del PIB de 3.6%. En cambio, en este documento se utiliza un porcentaje
de captura de 20% y la proyeccion del crecimiento también es menor (3.5%). La captura usada es un valor
conservador puesto que se considera que el estudio de mercado no presenta suficiente evidencia para
justificar una captura del 30% del mercado. Por otro lado, la proyeccidn del crecimiento se basa en
calculos de la OCDE. El trafico menor usado en el analisis también implica que la segunda etapa de
expansion del puerto no es necesaria y, por tanto, no esta incluida. Este supuesto se sustenta en la légica
de que el inversionista no realizard gastos mas alla de los necesarios para atender la demanda estimada
durante su periodo de concesion. Esto reduce la inversidon necesaria para el proyecto usada en este
analisis, pero también pone un limite menor en la capacidad operativa del puerto.

% Los detalles de estas respuestas, divididas en grupos etarios se pueden ver en el Anexo 7.
46 Del volumen de transbordos y cabotajes de los puertos de Santa Marta, Buenaventura, Cartagena y Barranquilla.
47 La solicitud de concesidn maneja varios escenarios en los que supone que el puerto capturaria entre el 20 y 50%
del trafico de transbordo y cabotaje, y entre el 3 y 11% de captura del movimiento de exportaciones e
importaciones.
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Parametro

Inversion

Financiamiento a
través de préstamo

Captura de mercado
inicial (afol)

Proyeccién de
Crecimiento

Precio de los
servicios

Pago
contraprestacion

Tratamiento
impositivo
Tasa de descuento

Periodo de andlisis

Valor

173.821.538 USD
(del afio 2021)

50%

5.00% Importaciones
1.60% Exportaciones
20.00% Transferencia
5.00% Cabotajes
3.5%

Tarifas portuarias

Diferenciado.
Pago afios 1-5, 0%
Pago afios 6-10, 50%
Pago afios 11-15, 150%
Pago afios 16-20, 200%

Zona Franca Permanente
Especial
12%

24 afios: 4 de construccion

y 20 de operacion.

Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 5 Parametros del analisis costo beneficio del proyecto portuario

Explicacion
Este monto es el explicitado por SPA para la construccién de
la primera etapa del proyecto, actualizado a los valores del
afio de analisis (2021).
Al no haber informacidn al respecto, se asume el supuesto de
que el 50% de la inversidon se financiara a través de un
préstamo bancario®.
Del volumen anual operado por los puertos de
Buenaventura, Barranquilla, Cartagena y Santa Marta;
tomando como referencia los afios 2014 al 2020.

Se proyecta el crecimiento de la demanda para el puerto
durante sus 20 afos de operacidn en base al crecimiento
proyectado para el PIB nacional. Este crecimiento del PIB es
el proyectado para Colombia por la OCDE®.

Se utiliza un promedio de las tarifas reportadas por la
Sociedad Portuaria Buenaventuray el puerto de Cartagena®.
La contraprestacidn es el pago que se realiza de la empresa
al Estado como fruto de la obtenciéon de la concesidn
portuaria. Una prdctica comun en los contratos de concesion
es hacer un cobro menor en los primeros afos, que
posteriormente se incrementa y compensa en el periodo
final°™.

Régimen impositivo usado en un alto niumero de concesiones
portuarias y asi solicitado en el caso de Tribuga.

Es la tasa requerida por la Agencia Nacional de
Infraestructura para las actualizaciones monetarias en el plan
de inversidn de concesiones®?.

Es el periodo estandar otorgado para concesiones. Puede ser
extendido, aunque esa posibilidad no se considera en el
analisis.

Los resultados muestran que usando la tasa de descuento requerida del 12% el VAN del proyecto es
negativo, con un valor de -13.793.675,98 USD; es decir que los costos son mas altos que los beneficios y
por tanto el proyecto no es factible para el inversionista. Algo similar sucede con la TIR, que debe ser
mayor a la tasa del 12%, pero que solo alcanza un valor de 9.99%. Sin embargo, este es un valor que puede
llegar a ser atractivo para algunos inversionistas y mas aun en un contexto de bajas tasas de interés.

48 considerando que seglin Serebrisky et al (2015), la composicién del financiamiento de deuda para proyectos de
infraestructura varia entre 80 y 50 %, la cifra de 50% es una aproximacion realista y conservadora.
4 La solicitud de concesién utiliza un crecimiento del PIB del 3,6%.
%0 Obtenidas de la superintendencia de transporte:
https://www.supertransporte.gov.co/index.php/superintendencia-delegada-de-puertos/tarifas-sociedades-
portuarias-y-fluviales/
>1 Ver por ejemplo el contrato de concesién 008 del afio 1993, para el puerto de Barranquilla.
52 E| sector portuario rechaza el uso de esta tasa, pero sigue siendo la requerida por ley. Ver por ejemplo:
https://noticiaspuertosantamarta.com/opinion-el-famoso-12-como-tasa-de-actualizacion-del-valor-de-las-
inversiones-portuarias/
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Respecto a este Ultimo punto es importante aclarar que el proyecto si generaria una rentabilidad para la
empresa, pero esta no es lo suficientemente alta para dar via libre al proyecto, considerando usos
alternativos al capital y sobre todo los requerimientos normativos.

Analisis Econdmico Costo-Beneficio del proyecto portuario

El andlisis econdmico costo-beneficio es similar al financiero, pero estima la viabilidad del proyecto desde
el punto de vista de la sociedad en lugar del inversionista privado. Es decir que trata de responder a la
pregunta clave de decisidn politica; ¢ Traerd un proyecto mas impactos positivos que negativos para la
sociedad? Para responder esto, el analisis deja de lado las transferencias que se dan dentro del mismo
pais (por ejemplo los impuestos), utiliza los precios sombra de los factores de producciéon y mercancias en
lugar de los precios de mercado e incluye las externalidades que el proyecto generara®. Por lo demads, se
utilizan los mismos flujos de caja (montos de inversién, demanda, etc.) que en el analisis financiero.

Nuestro analisis considerd los factores precio-cuenta definidos por el Departamento Nacional de
Planeacién para el cdlculo de los precios de mercado y se consideraron las principales externalidades
negativas (asociadas a los impactos ambientales y sociales). El impacto ambiental mas importante que se
vislumbra, a partir de la construccion del puerto en Tribugd, es la pérdida de bosque de manglar, que
resultaria en una disminucién de la provisidon de servicios ambientales que este ecosistema brinda. El
puerto propuesto también impactaria la actividad pesquera local debido a que el trafico de barcos y las
areas de maniobra de estos no permitiria hacer uso de caladeros de pesca. Ademas, la construccién del
puerto podria afectar al turismo debido a la afectacién al paisaje natural y también porque existe la
posibilidad de que el nimero de ballenas que se pueda avistar disminuya, debido al ruido y trafico
portuario. Finalmente, los reclamos de parte de personas que no visitaron el lugar, pero que sienten que
es importante mantener su condicién de espacio natural, reflejan el “valor de existencia” de esta area que
serd afectada por el puerto.

Tabla 6 Resultados valoracion de externalidades

Externalidad Valor Método de calculo

Afectacion al manglar 2.726.076 USD/afio  Transferencia de beneficios

Pérdida del valor de existencia 2.278.619 USD Valoracidn contingente

Pérdida de ingresos pesqueros 15.380 USD/afio Costos de mercado

Pérdida de ingresos turisticos ~ 308.888 USD/afio Costos de mercado y experimento de elecciéon

Fuente: Elaboracion propia.

Tomando en cuenta estas externalidades y el uso de los precios sombra se calculé nuevamente el VAN y
TIR del proyecto, esta vez considerando la perspectiva social. Los resultados muestran que el proyecto no
es conveniente para la sociedad, puesto que el valor del VAN es de -3.454.327,76 USD, considerando una
tasa de descuento del 12%. La tasa interna de retorno del proyecto es de 11.5 %.

>3 precio sombra es el precio de referencia que tendria un bien si existieran condiciones de competencia perfecta,
incluyendo los costos sociales ademas de los privados.
Las externalidades son los efectos secundarios que causa la actividad de un agente, el cual no se hace cargo de
estos efectos que tiene la actividad en la sociedad o el entorno.
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Analisis de sensibilidad y de riesgo del proyecto portuario

Debido a que existe cierto grado de incertidumbre sobre algunos supuestos clave en el analisis realizado,
por ejemplo el financiamiento y la demanda que existirian para el puerto, se realizé un analisis de
sensibilidad para visualizar las posibles variaciones en el VAN ante cambios en los valores de algunos de
los supuestos considerados. Adicionalmente, se realizd un analisis de riesgo que permite estimar la
posibilidad de que el proyecto sea factible, aun considerando las variaciones posibles en los valores de los
parametros clave.

El analisis de sensibilidad es relativamente sencillo y consiste en cambiar el valor de uno o mas pardmetros
claves en el flujo de caja y observar el nuevo valor del indicador deseado, en este caso el VAN. Los
resultados obtenidos se muestran en la Tabla 7, para el analisis financiero.

Tabla 7 Analisis de sensibilidad financiero considerando variaciones en la tasa de descuento y la inversién

Tasa de descuento

Inversion VAN 0.10 0.11 0.12 0.13 0.14
140.000.000 21.386.464 13.210.161 6.231.991  259.988 USD (4.864.218)
usD usD usD usD
155.000.000 11.871.758 4.027.265 USD (2.649.480) (8.346.555) (13.219.036)
usD usD usD usD
173.821.538 (67.003) USD (7,495,151)  (13.793.676)  (19.145.780) (23.702.404)
usD usD usD usb
190.000.000 (10.329.224) (17,399,493) (23.372.911) (28.428.488) (32.713.611)
usD usD usD usD usD
205.000.000 (19.843.930) (26,582,390) (32.254.382) (37.035.031) (41.068.428)
usD usD usD usD usb
Fuente: Elaboracion propia.
Tabla 8 Analisis de sensibilidad financiero considerando la tasa de interés del préstamo y la inversion
Tasa de interés
Inversion 2,5% 3% 3,5% 4% 4,5%
140.000.000 8.738.450 USD 7.493.880 6.231.991 4.952.617 3.655.595
usD usD usD usD usD
155.000.000 125.528 USD (1.252.388) (2.649.480) (4.065.929) (5.501.918)
usD usD usbD usbD usD
173.821.538 (10.681.701) (12.226.936) (13.793.676) (15.382.123) (16.992.483)
usD usD usD usbD usbD usD
190.000.000 (19.971.288) (21.660.347) (23.372.911) (25.109.204) (26.869.448)
usD usD usD usbD usbD usD
205.000.000 (28.584.210)  (30.406.615) (32.254.382) (34.127.750) (36.026.961)
uUsD usD usD usD usD usb

Fuente: Elaboracion propia.

Como puede observarse, si la inversion necesaria para el proyecto disminuye en un 20%, el proyecto
llegaria a ser viable. Sin embargo, este es un escenario poco probable, pues los proyectos de
infraestructura tienden mas bien a subestimar los costos de inversion. Por otro lado, la disminucion de la
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tasa de descuento tampoco resulta en un proyecto suficientemente rentable, a menos que esta venga
también acompanada de una reduccién en la inversién. Lo mismo ocurre con la tasa de interés del
préstamo.

Debido a que la demanda que tendrd el puerto es un factor clave para su rentabilidad y que esta depende
en primera instancia de la captura que pueda hacer de los servicios ya provistos por otros puertos, se
realizd un analisis de sensibilidad también en este parametro. Se buscé determinar el grado de captura
de la demanda actual que el puerto debe lograr. Los resultados se muestran en la Figura 5y la Tabla 9.

VAN financiero

E0nn

| U

Capturatrangerenc @s 16.00% -_ 30.00%
Captura exportaciones 1128% .- A0%

mHacia ariba mHacia ago

(54

Figura 5 Van Financiero
Fuente: Elaboracion propia.

Tabla 9 Resultados del analisis de sensibilidad en base a la captura de mercado

VAN financiero

Variable de entrada Hacia abajo Hacia arriba Rango Explicaciéon de
variacién
Captura importaciones (28.317.751,20) USD 730.399,25 USD  29.048.150,45 USD 65,79%
Captura transferencias (19.217.122,46) USD (235.059,76) USD 18.982.062,70 USD 28,09%
Captura exportaciones (16.325.432,37) USD  (7.464.284,99) USD 8.861.147,38 USD 6,12%

Fuente: Elaboracion propia.

Se pudo determinar que, para ser financieramente viable, el puerto de Tribuga deberia comenzar a operar
capturando el 6% de las importaciones que actualmente se canalizan a través de los otros puertos
importantes del pais (Buenaventura, Barranquilla, Cartagena y Santa Marta). Este es un incremento “hacia
arriba” del 20% respecto al 5% que se espera se capture. Otra alternativa consiste en capturar al menos
el 30,15% del trafico de transferencias de esos mismos puertos. Es decir, un incremento “hacia arriba” de
mas del 50% respecto al 20% de captura que se utiliza en el andlisis. Estos incrementos resultan en valores
proximos a los utilizados por los promotores del proyecto en su propio analisis. El estudio de mercado por
SPA no presenta suficiente evidencia para sostener cifras tan altas, en especial con relaciéon a transbordos,
y dado el proceso necesario de generacién de capacidades y establecimiento de operaciones éptimas,
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parece poco probable que los operadores marinos estén dispuestos a apostar de manera masiva al nuevo
puerto desde el primer afio de operaciones.

Adicional al analisis de sensibilidad, se realizd un andlisis de riesgo probabilistico. Este método utiliza
software especializado para simular multiples escenarios posibles de un proyecto, considerando distintas
distribuciones probabilisticas de algunos parametros claves. En base a las simulaciones se calcula la
posibilidad de ocurrencia de un suceso. En este caso se midid la probabilidad de que el VAN sea mayor a
cero, es decir que el proyecto sea viable, en 3 escenarios distintos: un escenario base, un escenario “en el
mejor de los casos” y un escenario “en el peor de los casos” para el desarrollo comercial del proyecto
portuario. Los pardmetros que se variaron fueron: el porcentaje de captura de demanda del puerto
respecto a los otros puertos ya en funcionamiento, el monto de inversidn, el crecimiento proyectado del
PIB, el porcentaje de turismo perdido por el puerto y el costo operativo de insumos y materiales®.

Como puede verse en los graficos, en el escenario base, la posibilidad de que el proyecto tenga un VAN
superior a cero es del 35.41%. Se trata de una probabilidad baja y que confirma el resultado previsto
respecto a la no factibilidad del proyecto. Al modelarse un mejor escenario posible y un peor escenario,
las probabilidades de un VAN superior a cero son de 83.97% y de 24.64% respectivamente. Es decir que
para que el proyecto tenga buenas posibilidades de ser factible deben coincidir multiples factores
positivos: una inversion menor, una mayor demanda y un mayor crecimiento del PIB entre otros. Una
coincidencia multiple de este conjunto de variables es altamente improbable, lo cual confirma
nuevamente la no viabilidad del proyecto en las condiciones actuales.
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Figura 6 Analisis de riesgo del VAN econémico: Escenario base
Fuente: Elaboracion propia.

54 Mayores detalles de este analisis se pueden ver en los Anexos 1y 2.
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Analisis distributivo del proyecto portuario

El analisis costo beneficio hace un balance general de un proyecto en cuanto a su viabilidad financiera o
econdmica. Si bien resumir toda la informacidn en una sola cifra es util y permite tomar una decisién
técnicamente informada, también es importante comprender mejor la manera en que los impactos y
ganancias se distribuirdn entre los distintos actores involucrados. El analisis distributivo permite obtener
ese detalle, en base al andlisis de todas las entradas del flujo de caja, transferencias, externalidades y su
asignacion. Los resultados se muestran en la Tabla 10.

Tabla 10 Distribucion de costos y beneficios del proyecto del puerto en Tribuga (expresado en USD)
Empresa Estado Poblacién Medio ambiente

Beneficio después de -13.793.676 35.772.241 -1.665.775 -23.767.117
externalidades (VAN)

Fuente: Elaboracion propia.

Como puede observarse, la SPA no veria suficiente rentabilidad como para que VAN sea mayor a cero,
considerando la tasa de descuento ya discutida en secciones anteriores. El Estado, por su parte, si tendria
retornos importantes del proyecto, explicados sobre todo por la contraprestacidén portuaria y el impuesto
a las utilidades de la empresa. La poblacién en general tendrd pérdidas, que no serian tan significativas,
debido a la disminucién de los ingresos pesqueros, turisticos y la pérdida del valor de existencia del area
protegida. En este punto es importante mencionar que el puerto podria también traer otro tipo de
beneficios a la poblacién local derivados de la mayor actividad econdmica y que no fueron considerados
en el andlisis. Ademas, si bien es cierto que mayores recursos para el Estado pueden beneficiar a la
poblacioén, la correlacion no es absoluta, siempre existe el riesgo de que los recursos sean usados en fines
gue no cuenten con apoyo popular e incluso puede existir corrupcién. Finalmente, el ambiente se verd
significativamente perjudicado por la afectacidon al manglar que redundara en una disminucién de los
servicios ecosistémicos provistos por éste.

Anélisis Costo-Beneficio del Proyecto de la Via Las Animas - Nuqui

Descripcion del modelo de Decisiones Econdmicas Viales

Para determinar la viabilidad econémica del proyecto vial Nuqui - Las Animas se utilizé el Modelo de
Decisiones Viales (RED por su sigla en inglés). Esta herramienta fue desarrollada por el Banco Mundial
para carreteras de bajos niveles de trafico (Archondo-Callao, 2004). Con este modelo es posible obtener
el Valor Presente Neto (VPN) definido como la sumatoria de los flujos netos descontados. El periodo de
analisis considerado fue de 20 afios y la tasa de descuento de 12%.

RED calcula los beneficios del proyecto vial en términos de reduccién de los costos operativos de los
vehiculos y de los costos de tiempo de transporte. Ambos costos dependen de un conjunto de variables
como velocidad, rugosidad del camino (que varia con el tipo de terreno y la superficie del camino), entre
otros. Como resultado de la reduccion de esos costos, el trafico cambia. Este estudio considera el trafico
normal (trafico transitado por el camino en ausencia de alguna nueva inversidn) y el trafico generado con
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el proyecto (trafico asociado al aumento de la frecuencia de viajes por parte de usuarios y ante la
reduccidn de los costos) (Figura 9). El andlisis realizado en este estudio no considera los beneficios
derivados, por ejemplo, de la reduccién de accidentes y del trafico inducido, como tampoco considera los
costos ambientales y sociales en el calculo debido a la falta de datos suficientes para realizar el analisis.

Costos de Transporte

Excedente del
Consumidor
COSTO
COST2
d1
TDA1 TDAZ Transito
Transito Transito Generado
Normal debido a la Disminucion

en los Costos de Transporte

Figura 9 llustracién del calculo de beneficios para los traficos normal y generado
Fuente: Archondo-Gallao, R. (2004). Modelo de Evaluacion Econémica de Caminos de Bajo Volumen de Transito.
Guia para el Usuario & Casos de estudio. Banco Mundial. Los costos del proyecto considerados en RED son los
costos financieros de inversidn y de mantenimiento
Nota: En el caso del transito normal, el beneficio de la reduccion de costos es el drea sombreada en gris. Ese beneficio
es obtenido por las personas que ya usan el camino. En el caso del transito generado, el beneficio es igual al drea del
triangulo. En ese caso, el beneficio del proyecto lo dan los nuevos usuarios.

Parametros del modelo

RED requiere una serie de informaciones relacionadas al proyecto vial para calcular la reduccion del costo
de transporte y tiempo de los pasajeros (p.ej. el costo de inversién, el tipo del terreno y superficie de la
viay, el tipo de vehiculo que va a usar la carretera). Las Tablas en el Anexo 3 presentan las variables claves
y los valores utilizados para el célculo. Entre las variables mas importantes, se destacan dos: los costos de
inversion y mantenimiento v, el trafico (vehiculos por dia).

i. Costos de inversidon y mantenimiento

El proyecto propuesto por la Sociedad Arquimedes estimé inicialmente un monto de inversion igual a
206.784.000 USD. El presupuesto segun tramo es presentado en la Tabla 11.
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Tabla 11 Presupuesto del proyecto vial Las Animas - Nuqui

Via Las Animas - Nuqui USD por km Longitud (km) Subtotal (USD)
Tramo 1 2.400.000 18,5 44.400.000
Tramo 2 2.400.000 15,5 37.200.000
Tramo 3 2.400.000 11,8 28.320.000
Tramo 4 2.400.000 29,4 70.560.000
Tramo 5 480.000 54,8 26.304.000
Total 130 206.784.000

Fuente: Folleto Puerto de Tribugd. Proyecto Arquimedes S.A. (Sin Data) Disponible en:
https://www.scribd.com/document/424341955/Folleto-Puerto-de-Tribuga-Arqui-medes

Los costos de mantenimiento no son presentados en el proyecto original de Arquimedes. En consecuencia,
y para fines de este estudio, se utilizd el costo promedio por kildémetro presentado en la base de datos
ROCKS desarrollada por el Banco Mundial. En base a ROCKS, se calculé un costo de mantenimiento
promedio para Colombia de 2.750 USD/km/afio.

ii. Trafico vehicular

En el caso del trafico vehicular, se usé la informacién del Estudio de Transporte Hitos 2 y 3. Segun el
estudio, el célculo del trafico (o de la demanda potencial) se hizo a partir del andlisis y procesamiento de
informacién secundaria de la zona de influencia del proyecto vial en todo su alcance — o sea, los municipios
por donde esta previsto el trazado del proyecto. Entre los factores considerados para el calculo del trafico
vehicular, se considerd el desarrollo turistico y socio econédmico de la zona. Sin embargo, no se tomé en
cuenta el posible desarrollo del puerto de Tribugd en las proyecciones del trafico futuro (REF).

En la Tabla 12 se muestra la composicién del trafico normal que se usé como referencia para el Tramo 5
en este estudio. Los tipos de vehiculos utilizados en el estudio fueron definidos inicialmente por el
Consorcio Vial al Mar Nuqui en el afio 2006. Sin embargo, el Estudio de Transporte actualizé los valores al
afio 2017. La diferencia entre los datos observados del trafico vehicular en el 2006 y 2017 sugiere una tasa
de crecimiento de 2.7% anual.

Tabla 12 Tréfico (vehiculos por dia) — Tramo 5

Composicidn Vehiculos por dia

Automovil 49% 52

Autobus 6% 6

Camion de 2 ejes pequefio 27% 29

Camidn de 2 ejes grande 14 15

Camion de 3 ejes 3% 3

Camién 4 ejes 2% 2

Total 107

Fuente: Consorcio Conexion Nuqui (2018).
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La informacidn presentada en la Tabla 12 sirvié como referencia para determinar el trafico para los tramos
1, 2, 3 y 4. Con relacidn al trafico generado, se considerd que este seria equivalente al 20% del trafico
normal.

En base a esos datos, el Estudio de Transito para los Hitos 2 y 3 calcula el trafico futuro a partir de la
siguiente formula:

TF=TA+1T

Donde T es igual a lo trafico futuro, T4 es el trafico normal (o actual) y IT corresponde al incremento del
trafico, el cual, estd dado por la suma del trafico generado y el crecimiento normal del trafico. A partir de
eses calculos, se obtiene las proyecciones del trafico a lo largo de 20 afios para todos los tramos del
proyecto vial (ver Anexo 3).

Escenarios

Para el analisis econémico del proyecto vial, el modelo RED considera dos escenarios: sin el proyecto vial
y con el proyecto vial. En este estudio, el analisis se divide en dos etapas. En la primera etapa se considera
el proyecto de construccién de los tramos 1, 2, 3 y 4. En la segunda etapa, se considera el mejoramiento
del tramo 5. En el primer caso, se hizo el analisis considerando cada uno de los cuatros tramos
individualmente. En esos casos, la opcidn sin proyecto consiste en una carretera hipotética con las peores
condiciones posibles (por ejemplo, una carretera de trocha en condiciones muy malas). En el segundo
caso, la opcidon con proyecto consiste en el mejoramiento de la carretera existente (tramo 5).

Las Tablas 13 y 14 presentan algunos parametros en cada uno de los escenarios.

Tabla 13 Construccién: tramos 1,2,3y 4

Sin proyecto Con proyecto
Tipo de terreno (Tramos 1y 3) Ondulado Ondulado
Tipo de terreno (Tramos 2y 4) Montafioso Montafioso
Tipo de superficie Trocha Pavimentado
Condicion de la via Muy mala Buena
Rugosidad del proyecto 25 3,5
Longitud (km):
Tramo 1 18,5 18,5
Tramo 2 15,5 15,5
Tramo 3 11,8 11,8
Tramo 4 29,4 29,4
Inversiéon (1.000 USD/km) 0 2.400
Mantenimiento (1.000 USD /km) 0 2,75

Fuente: Elaboracion propia.
Nota: El trazado previsto para los tramos discurre por terrenos plano, ondulado y montanoso. Para el uso del modelo
RED, se considerd solamente un tipo de terreno en cada caso (ver Anexo 3).
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Tabla 14 Mejoramiento: tramo 5

Sin proyecto

Con proyecto

Tipo de terreno Plano Plano

Tipo de superficie Afirmada Pavimentada
Condicion de la via Malo Bueno
Rugosidad del proyecto 12 3,5

Longitud de la via (km) 55 55

Inversion (1.000 USD /km) 0 480
Mantenimiento (1.000 USD /km) 2,75 2,75

Fuente: Elaboracion propia.
Nota: El trazado previsto para los tramos discurre por terrenos plano, ondulado y montafioso. Para el uso del modelo
RED, se considerd solamente un tipo de terreno (ver Anexo 3).

Resultados del modelo RED

Los resultados del modelo RED indican que el proyecto vial Las Animas - Nuqui como un todo no es
econémicamente factible; es decir, los costos son mayores que los beneficios que se obtendrian con el
proyecto. En la Tabla 15 se muestran los resultados segun el tramo.

Tabla 15 Valor Presente Neto por tipo de proyecto

Valor Presente Neto (millones de USD)

Construccién

Tramo 1 -37
Tramo 2 -30
Tramo 3 -23
Tramo 4 -55
Mejoramiento

Tramo 5 -13

Fuente: Elaboracion propia.

Es importante aclarar que actualmente el proyecto vial Las Animas - Nuqui no hace mas parte del plan de
Arquimedes y no estd asociado a la construccién del puerto. El proyecto hace parte del Plan de Desarrollo
del Departamento de Chocé. Sin embargo, en caso de que el puerto sea construido, la via seria la principal
ruta de acceso al puerto. Como resultado, el volumen de trafico aumentaria y la composicion de vehiculos
cambiaria. Es dificil saber cuanto aumentaria el trafico debido al puerto sin un estudio mas profundo. De
manera bastante sencilla, se puede usar como proxy el trafico y composicidn identificada en el peaje
Loboguerrero (asociado al puerto de Buenaventura). De acuerdo a los datos mensuales de la Agencia
Nacional de Infraestructura (ANI, 2021), en marzo de 2019 (dato mas reciente), el nimero de vehiculos
por dia que cruzaron el peaje fue igual a 5.862. En la Tabla 16 se detalla la cantidad de vehiculos por
categoria, asi como la composicién.
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Tabla 16 Vehiculos por dia en el peaje Loboguerrero, Colombia

Promedio de vehiculos por dia Composicion del trafico

(marzo de 2019)

Automoviles - Camionetas 2.351 40,10%
Buses - Busetas — Microbuses 850 14,50%
Camiones pequefios de 2 Ejes 580 9,89%
Camiones grandes de 2 Ejes 598 10,21%
Camiones de 3y 4 Ejes 1.482 25,28%
Camiones de 5 Ejes 1 0,01%
Camiones de 6 o mas Ejes 1 0,02%
Total 5.862

Fuente: Agencia Nacional de Infraestructura (2021). Disponible en: https://www.datos.gov.co/Transporte/Tr-fico-
Vehicular-ANI/8yi9-t44c

La Figura 10 muestra la posible diferencia entre la composicién vehicular para escenarios con y sin puerto.
Ambos escenarios son hipotéticos, pero reflejan cuales serian los cambios potenciales en caso de que se
construya el puerto.

Composicién del trafico vehicular
60%

40%

20%

0%

Automdviles Buses Camiones de 2 ejes Camiones de 3 0 mas
ejes

B Sinpuerto [ Con puerto

Figura 10 Composicidn potencial del trafico en los escenarios sin y con puerto de Tribuga
Fuente: Elaboracion propia.

Nota: En el caso del escenario sin puerto se considerd, para el calculo de la composicion vehicular ,el promedio de
la composicién en los cinco tramos
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Hipotéticamente, se puede suponer que, si se construye el puerto de Tribuga, ademas del trafico
generado, una fraccion del trafico podria desviarse de Buenaventura hacia Tribugd (para calcular el
porcentaje correcto se necesitan estudios mas profundos con relacidn al trafico y composicién del mismo).
De manera sencilla y con base en los resultados del modelo RED, se establecié que seria necesario un
desvio de aproximadamente 25% (o sea, un aumento aproximado de 1.250 vehiculos por dia) para que el
proyecto vial de construccién y mejoramiento de la via Las Animas — Nuqui, considerando los cincos
tramos como un todo, sea econémicamente viable (Tabla 17).

Tabla 17 Valor Presente Neto por tramo. Escenario hipotético con puerto e incremento de 1.250 vehiculos por dia

Valor Presente Neto (millones de USD)
Construccion

Tramo 1 3

Tramo 2 1

Tramo 3 0

Tramo 4 -2
Mejoramiento

Tramo 5 32

Fuente: Elaboracion propia.
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CONCLUSIONES

El proyecto del puerto propuesto por la SPA generaria beneficios importantes para la administracién
Estatal debido a la recaudacidon de impuestos, pero también tendria un impacto negativo en el medio
ambiente y sobre los medios de vida de la poblacion local. Entre estos impactos resalta la pérdida de
ingresos en las economias locales por la disminucién de la actividad pesquera y de turismo, afectacién a
los servicios ecosistémicos provistos por el manglar y la pérdida del valor de existencia del drea protegida
DRMIT. La pérdida de ingresos pesqueros significaria una disminucion de mas de 15.000 USD/afio para la
poblacién local, un grupo altamente vulnerable. La disminucidn de los ingresos por una disminucion de la
actividad turistica seria de 309 mil USD/afio, debido a la menor probabilidad de avistamiento de ballenas.
Y la afectacion al manglar superaria los 2,7 millones USD/afio, a causa de la afectacidn a este ecosistema
y a los servicios ecosistémicos que provee a la sociedad.

Considerando los potenciales beneficios e impactos, el andlisis muestra que los costos del proyecto
superarian a los beneficios y, por tanto, este no seria viable desde los puntos de vista financiero y
econdmico, tomando en cuenta una tasa de descuento de 12%. A una tasa menor, la rentabilidad del
proyecto podria ser suficiente para presentarse como una alternativa de inversién. Sin embargo, la tasa
se determina por normativa nacional y, en base a la misma, se establece que el proyecto no es
conveniente para el desarrollo sostenible de Colombia.

Como toda evaluacidn de este tipo, existe cierto grado de incertidumbre en algunos parametros claves,
por ejemplo, la demanda efectiva que el puerto tendria. A partir del analisis de sensibilidad realizado para
evaluar ese grado de incertidumbre, se establecid que el proyecto no seria rentable adn en los casos en
los que ciertos factores (como la tasa de interés del préstamo e incluso el monto de inversidn) favoreceria
a la empresa promotora. Solamente si varios factores positivos llegan a conjugarse o si se utiliza una tasa
de descuento menor, el proyecto puede llegar a ser rentable. Ambos son requerimientos poco realistas
como para justificar una inversién de esta magnitud. Adicionalmente, también existe incertidumbre
respecto al impacto negativo que el puerto podria tener sobre el ecosistema y, por tanto, existe la
posibilidad de que los impactos considerados en este estudio sean significativamente menores a los que
efectivamente lleguen a ocurrir. La incorporacion de esos impactos adicionales reduciria aun mas la
probabilidad de factibilidad del proyecto. Sumado a esto, el analisis distributivo demuestra que tanto el
medio ambiente como la poblacién mds vulnerable sufririan los impactos negativos esperados.

Con relacién al andlisis de viabilidad econémica del proyecto de la carretera Las Animas - Nuqui, se
consideraron dos escenarios. El primer escenario no considera la construccion del puerto de Tribuga. En
ese caso, el proyecto vial no seria viable econdmicamente. El segundo considera la construccién del
puerto y, por tanto, el incremento del trafico vehicular. En ese caso, un desvio de 25% del trafico actual
de la carretera que conecta el puerto de Buenaventura hacia Tribugd seria suficiente para que la carretera
sea viable. La interpretacion de estos resultados debe considerar lo siguiente: (1) los datos de inversion
de la carretera son los datos presentados inicialmente por el consorcio promotor del puerto, ya que aun
no se cuenta con datos oficiales del gobierno de Colombia, actual responsable por el proyecto vial; y (2)
no se valoro los impactos socioambientales (externalidades) que generaria la carretera. Es posible que la
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cuantificacion monetaria e inclusion de los impactos socioambientales en el andlisis haga que el
porcentaje de trafico que deberia desviarse desde Buenaventura para hacer el proyecto viable sea mucho
mas alto. En resumen, el puerto es una de las principales justificaciones para la construccién de la
carretera. Dado que el puerto no es viable, entonces una de las razones para construir la carretera no es
valida. Sin embargo, la construccidn de la carretera puede tener otro tipo de justificaciones que vayan
mas alla de su factibilidad econémica, estas deben ser analizadas de manera diferenciada y como parte
de andlisis complementarios a los presentados en este informe.

Dado que los proyectos no son recomendables desde las perspectivas financiera y econdmica, pero que
el fortalecimiento logistico del pais es un objetivo deseable, es importante tomar decisiones en un
contexto de didlogo informado. Los puntos a considerar para la planificacidn futura incluyen: el contexto
comercial actual, la vocacion comercial del proyecto en el Golfo de Tribugd, las alternativas de expansion
portuaria y de desarrollo para la zona.

La paralizacidn actual del proyecto en el Golfo de Tribugd es una muestra positiva del interés del Gobierno
colombiano de priorizar proyectos cuya viabilidad econdmica esté demostrada. Mds aun cuando la crisis
econdmica actual implica una disminucién de los recursos del Estado y, por tanto, la necesidad de un
mayor escrutinio a las inversiones, sobre todo si son de la envergadura de un puerto. Asi mismo, el
desaceleramiento del comercio debido a la pandemia presenta una pausa de oportunidad para que el
Estado colombiano lidere un nuevo proceso de prospeccion de alternativas. Considerando el contexto
econdémico global y el acortamiento a las lineas de suministros que se discute a nivel internacional, parece
que las posibilidades de que el comercio internacional crezca con pujanza en el corto plazo son limitadas.
Adicionalmente, puesto que el puerto serviria sobre todo para promover la importaciéon de mercancias
desde Asia, el proyecto no tendria un efecto multiplicador tan grande como lo tendria un puerto enfocado
en la promocién de exportaciones.

Entre las alternativas existentes para la expansion portuaria estdn otros sitios de construccion, la
modificacion del proyecto actual o el fortalecimiento del ya existente puerto de Buenaventura. Todas las
opciones deben venir acompafiadas de un analisis costo-beneficio que incluya la internalizaciéon de
externalidades socio-ambientales.

Finalmente, y mas all4 de la decisién asociada al puerto, es importante discutir sobre alternativas para el
desarrollo socio econdmico en esta regidn. Fortalecer las principales actividades econémicas para la
poblacion, pesca y turismo, puede ser un buen punto de partida. Si los ingresos pesqueros y turisticos se
duplicaran, representarian un flujo econdmico adicional de 1,25 millones de USD al afio, que tendria un
impacto positivo en esta region donde el 45% de la poblaciéon esta en situacion de pobreza
multidimensional®. El turismo, sobre todo, presenta oportunidades de crecimiento y distribucién
horizontal de los recursos, asi como también oportunidades de inversion.

55 DANE, 2019. Pobreza multidimensional Regién Pacifica (sin incluir Valle del Cauca) Departamento de énfasis:
Chocé.
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En conclusidn, el caso de la propuesta de un puerto en Tribugd es un ejemplo entre distintos objetivos en
competencia dentro de las visiones de desarrollo de una sociedad. En este caso, el proyecto no es
rentable. Sin embargo, aun si llegara a ser rentable los beneficios se concentran en el Estado y en la
empresa concesionaria, en desmedro de la naturaleza y la poblacién local. Los resultados de las encuestas
realizadas muestran que el DRMIT tiene un valor de existencia de 5,4 millones de USD, para la poblacién
de las 5 mayores ciudades del pais. Esta cifra es una muestra del valor que la sociedad otorga a esta drea
y que se refuerza ademas por las respuestas de tres cuartas partes de la poblacién, que privilegiaron la
conservacién por sobre la construccidn de nuevos puertos y carreteras. Actualmente, las posibilidades de
llevar adelante el proyecto parecen remotas, pero es bien sabido que proyectos de este tipo nunca son
dejados de lado por completo. En ese sentido, es importante seguir impulsando alternativas de desarrollo
en la region de Tribugd conservando la integridad ecolégica de un drea de alto valor.
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Anexo 1. Informe Crystall Ball: Mejor escenario econémico

Reporte Crystal ball best case economico.xisx

Informe de Crystal: completo
Simulacidn iniciada el 7/16/2021 a las 3.06 PM
Simulacitn detenida el 7/16/2021 a las 3.07 PM

Prefs ejecucion
Monte Carlo
Inicializacion aleatona
Conirol de precision actvado
Nivel de confianza 95.00%
Estadisticas de ejecucion:
Tiempo de ejecucion total (seg) 4908
Pruebas/segundo (promedio) 10
Mumeros aleatorios por segundo 81
Datos de Crystal Ball
Suposiciones 8
Correlaciones 0
Matrices de correlacion 0
Vanables de decision 0
Previsiones 1

Previsiones

Hoja de trabajo: [ACB Puerto de Tribuga.xisx|Flujo de caj
Prevision: van Celda: C160

Resumen:
El nivel de certeza es 84.0%
El rango de certeza es de $0.00 a $108,652,886.95
El rango completo es de ($30,053,489.98) a $109,011,887 24
El caso base es ($3 454,327 76)
Después de 500 pruebas, el error estindar de la media es §1,296,046 34

37



Reporte Crystal ball best case economico.xisx

Prevision: van (contin.) Celda: C160
Estadisticas: Valores de prevision
Pruebas 500
Caso base (83,454 327 76)
Media $30,784 437 46
Mediana $28,266,330.88
Modo -
Desviacidn estandar $28.980 477 .19
Vananza HERSREZERESEZRIRE
Sesgo 0.3106
Curtosis 239
Coeficiente de vanacion 09414
Minimo ($30,053,489 98)
Maximo $109,011,887.24
Ancho de rango $139,065,377.23
Ermror estandar medio $1,296,046.34
Percenties Valores de prevision
0% ($30,053,489 98)
10% (86,579,273 33)
20% $3,62068323
30% $13,048,31557
40% $20,695,898 56
50% $28,100,991.02
60% $35,266,576.57
70% $45,449,475 89
80% $57,636,63335
90% $72,423,525 06
100% $109,011,887.24

Fin de previsiones



Suposiciones

Hoja de trabajo: [ACB Puerto de Tribuga.xisx]Demanda poruaria
Suposicion: A38

Triangular distribucidn con parameltros.
Minimo
Mis probable
Maximo

Suposicion: A39

Normal distnbucidn con parametros
Media
Desv est

Suposicion: A40

Trangular distnbucion con parametros
Minimo
Mas probable

Masamo

Suposicion: A41

Normal distnbucion con parametros
Media
Desv est

Suposicion: Crecimiento PIB promedio 2020-2019 Colombia - 5

Normal distnbucion con parametros
Media 3.50%
Desv est 0.35%

Hoja de trabajo: [ACB Puerto de Tribuga.xisx]Externalidades
Suposicion: C15

Tnangular distnbucion con parametros

Minimo 5%
Mas probable 10%
Maximo 10%

Hoja de trabajo: [ACB Puerto de Tribuga.xisx]Flujo de caja

Celda: A38

Celda: C15

39



Suposicion: TOTAL GLOBAL - 1 Celda: C23

Triangular distribucién con parametros
Minimo 165,000,000.00
Mas probable 17382153841
Maximo 180,000,000.00

Hoja de trabajo: [ACB Puerto de Tribuga.xlsx]inversion y costos
Suposicion: Suministros, materiales e insumos - 1 Celda: B70

Tnangular distnbucion con parametros

Minimo 30%

Mas probable 45%

Maxmo 50%
Fin de suposiciones
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Anexo 2. Informe Crystall Ball: peor escenario econémico

Informe de Crystal: completo
Simulacion iniciada el 7/16/2021 alas 11:13 PM
Simulacion detenida el 7/16/2021 a las 11:14 PM

Prefs ejecucion:
Numero de pruebas ejecutadas 500
Monte Carlo
Inicializacion aleatoria
Control de precision activado
Nivel de confianza 95.00%

Estadisticas de ejecucion:
Tiempo de ejecucion total (seg) 92.97
Pruebas/segundo (promedio) 5
Nimeros aleatorios por segundo 43

Datos de Crystal Ball:
Suposiciones
Correlaciones
Matrices de correlacion
Vanables de decision
Previsiones

-_-0OD00 ™

Previsiones

Hoja de trabajo: [ACB Puerto de Tribuga.xlsx]Flujo de caja
Prevision: van Celda: C160

Resumen:
El nivel de certeza es 24 6%
El rango de certeza es de $0.00 a
El rango completo es de ($72,006,857 34) a $38 458,056 .50
El caso base es ($3,454 327 76)
Después de 500 pruebas, el error estandar de la media es $§912,108.77

=8 e

.

@AOO0000000  (MOS0000000, (520,000 000 30
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8300n30s4



Error estandar medio

§§§§§§§§§§3§

Fin de previsiones

Valores de prevision
500

(83,454,327 76)
($13,593,068 32)
($13,829,620.20)

$20,395372.13
]
0.0318

256

-1.50

($72,006,857 34)
$38,458,056 50
$110464,91383
$912,108.77

Valores de prevision
(872,006,857 .34)
($40,228,200.10)
($31,783,809.82)
(825,336,805 .95)
($19,200,034.77)
($13,855,785.82)

(57,327 879.97)
(82,566,757 95)

$3,690,771.87
$13,982274.00
$38,458 056 .50

Celda: C160
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Suposiciones

Hoja de trabajo: [ACB Puerto de Tribuga.xlsx]Demanda portuaria
Suposicion: A8 Celda: A38

Tnangular distnbucion con parametros

Minimo 20%
Mis probable 5.0%
Maxmo T7.0%
Suposicion: A39
Normmal distnbucidn con parametros
Media 1.60%
Desv est 0.16%
Suposicion: A40
Triangular distribucién con pardmetros
Minmo 5.00%
Mas probable 20.00%
Masamo 30.00%
Suposicion: A41
Normal distribucion con parametros
Media 5.00%
Desv est 0.50%

Suposicion: Crecimiento PIB promedio 2020.2019 Colombia - 5
Nomal distnbucion con parametros:

Meda 3150%
Desv est 0.35%

Hoja de trabajo: [ACB Puerto de Tribuga.xlsx]Externalidades

Suposicion: C15
Triangular distribucion con pardmetros
Minimo 5%
Mis probable 10%
Maximo 50%

Hoja de trabajo: [ACB Puerto de Tribuga.xisx]Flujo de caja



Suposicion: TOTAL GLOBAL - 1 Celda: C23

Tnangular distnbucién con parametros
Minimo 165,000,000.00
Mas probable 173,821,538 41
Maxmo 190,000,000.00

Hoja de trabajo: [ACB Puerto de Tribuga.xlsx]inversion y costos
Suposicion: Suministros, materiales e insumos - 1 Celda: B70

Tnangular distnbucién con parametros

Minimo 35%

Mas probable 45%

Maximo 60%
Fin de suposiciones
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ANEXO 3. Parametros utilizados en el modelo RED.

Pardmetros del modelo
Vehiculo

Automboviles

Camioneta (Pick Up, Camioneta rural)

Microbus
Bus medio (2 ejes)
Bus grande (3 ejes)

Camiones livianos (camiones 2 ejes)
Camiones medianos (camiones 3 ejes)
Camiones pesados (camiones 4 ejes)

Camiones articulados (semi-trailler y trailler)

Costo econdémico unitario (2015 USD)

Automoviles

Nuevo vehiculo 10.000
(USD/vehiculo)

Combustible 0,34
(UsD/litro)

Lubricante 2,4
(usD/litro)

Par de 45
neumaticos

(USD/neumatico)

Costo laboral de 2,60
mantenimiento

(UsD/hora)

Tripulacion 1
(UsD/hora)

Tasa de interés 12
(%)

Camioneta

20.000

1,62

2,6

100

2,5

12

Caracteristicas de la flota vehicular

Vehiculo

Automoviles
Camioneta (Pick Up,
Camioneta rural)
Bus medio (2 ejes)
Bus grande (3 ejes)
Camiones livianos
(camiones 2 ejes)
Camiones medianos
(camiones 3 ejes)
Camiones pesados
(camiones 4 ejes)
Camiones articulados (semi-
trailler y trailler)

km

conducidos
(km/anual)

38.000
45.000

100.000

100.000

70.000

70.000

90.000

100.000

Bus

medio

35.000

1,18

4,50

220

4,38

3,65

12

Horas anuales
trabajadas

Numero de pasajeros (#)

Bus

grande

50.000

1,18

4,50

220

4,38

3,65

12

800
1.100

2.300
2.300
1.600
2.100

2.300

2.300

3 1
3 1,35
10 1,35
20 1,35
40 1,35
1 1,35
1 1,35
1 1,35
1 1,35
Camiones Camiones Camiones
livianos medianos  pesados
26.000 42.000 103.500
1,18 1,18 1,18
2,40 2,40 4,50
160 300 300
2,60 2,60 4,38
0,50 0,50 3,65
12 12 12
Tiempo de Uso privado
servicio (afios) (%)
10 100
10 0
15 0
15 0
10 0
15 0
15 0
15 0

Costo en tiempo por
pasajeros (USD /pas-hr)

Camiones
articulado

89.000

1,18

4,50

320

4,38

3,65

12

Peso bruto
vehicular (t)

1,2
2

18

15

20

20
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Tipo de terreno y velocidad de disefio

Tramo PR Inicial PR Final Km Tipo de terreno | Velocidad de
disefio (km/h)
Tramo 1 KO + 000 K3 + 200 3 Plano 60
K3 + 200 K18 + 000 15 Ondulado 60
montafioso
Tramo 2 K18 + 000 K49 + 500 31 Montaiioso 60
escarpado
Tramo 3 K49 + 500 K58 + 500 9 Ondulado 60
plano
Tramo 4 K58 + 500 K74 + 500 16 Montaiioso 60
escarpado
Tramo 5 K74 + 500 K92 + 500 18 Montaiioso 60
escarpado
K92 + 500 K106 + 500 14 Ondulado 70
K106 + 500 K129 + 500 23 Plano 80

Fuente: Consorcio Conexion Nuqui (2018).
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Proyeccion del tréfico para el Tramo 1

Afo Autos Buses c2p C2G C3 Cc4
Afo 0 28 2 2 2 8 0
Afo 1 29 2 2 2 8 0
Afo 2 30 2 2 2 8 0
Afo 3 31 2 2 2 8 0
Afo 4 38 3 3 3 10 0
Afo 5 39 3 3 3 10 0
Afio 6 10 3 3 3 10 0
Ao 7 41 4 4 4 11 0
Afo 8 42 4 4 4 11 0
Afo 9 43 4 4 4 11 0
Ao 10 44 5 5 5 12 0
Ao 11 45 5 5 5 12 0
Ao 12 46 5 5 5 12 0
Ao 13 47 6 6 6 13 0
Ao 14 49 6 6 6 13 0
Ao 15 49 6 6 6 13 0
Ao 16 51 7 7 7 14 0
Ao 17 53 7 7 7 14 0
Ao 18 55 7 7 7 14 0
Afo 19 57 8 8 8 15 0
Afo 20 59 8 8 8 15 0

Fuente: Consorcio Conexién Nuqui (2018)
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Proyeccion del tréafico para el Tramo 2

Afo Autos Buses c2p C2G C3 Cc4
Afo 0 42 5 10 5 10 0
Afo 1 43 5 10 5 10 0
Afo 2 44 5 10 5 10 0
Afo 3 45 5 10 5 10 0
Afo 4 55 6 12 6 12 0
Afo 5 57 6 12 6 12 0
Afio 6 59 6 12 6 12 0
Ao 7 61 7 13 7 13 0
Afo 8 63 7 13 7 13 0
Afo 9 65 7 13 7 13 0
Ao 10 67 8 14 8 14 0
Ao 11 69 8 14 8 14 0
Ao 12 71 8 14 8 14 0
Ao 13 73 9 15 9 15 0
Ao 14 75 9 15 9 15 0
Ao 15 77 9 15 9 15 0
Ao 16 79 10 16 10 16 0
Ao 17 81 10 16 10 16 0
Ao 18 84 10 16 10 16 0
Afo 19 87 11 17 11 17 0
Afo 20 90 11 18 11 18 0

Fuente: Consorcio Conexién Nuqui (2018)
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Proyeccion del trafico para el Tramo 3

Afo Autos Buses c2p C2G C3 Cc4
Afo 0 52 5 17 9 10 0
Afo 1 54 5 18 9 10 0
Afo 2 56 5 19 9 10 0
Afo 3 58 5 20 9 10 0
Afo 4 71 6 25 11 12 0
Afo 5 73 6 26 11 12 0
Afio 6 75 6 27 11 12 0
Ao 7 77 7 28 12 13 0
Afo 8 79 7 29 12 13 0
Afo 9 81 7 30 12 13 0
Ao 10 84 8 31 13 14 0
Ao 11 87 8 32 13 14 0
Ao 12 90 8 33 13 14 0
Afo 13 93 9 34 14 15 0
Ao 14 96 9 35 14 15 0
Afo 15 99 9 36 14 15 0
Ao 16 102 10 37 15 16 0
Ao 17 105 10 38 15 16 0
Ao 18 108 10 39 15 16 0
Ao 19 111 11 40 16 17 0
Afo 20 114 11 41 16 18 0

Fuente: Consorcio Conexién Nuqui (2018)
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Proyeccion del trafico para el Tramo 4

Afo Autos Buses c2p C2G C3 Cc4
Afo 0 73 7 31 15 11 0
Afo 1 75 7 32 15 11 0
Afo 2 77 7 33 15 11 0
Afo 3 79 7 34 15 11 0
Afo 4 96 9 42 18 14 0
Afo 5 99 9 43 19 14 0
Afio 6 102 9 44 20 14 0
Ao 7 105 10 45 21 15 0
Afo 8 108 10 46 22 15 0
Afo 9 111 10 47 23 15 0
Ao 10 114 11 48 24 16 0
Ao 11 118 11 49 25 16 0
Ao 12 122 11 51 26 16 0
Ao 13 126 12 53 27 17 0
Ao 14 130 12 55 28 18 0
Ao 15 134 12 57 29 19 0
Ao 16 138 13 59 30 20 0
Ao 17 142 13 61 31 21 0
Ao 18 146 13 63 32 22 0
Afo 19 151 14 65 33 23 0
Afo 20 156 14 67 34 24 0

Fuente: Consorcio Conexién Nuqui (2018)
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Proyeccion del tréfico para el Tramo 5

Afo Autos Buses c2p C2G C3 Cc4
Afo 0 137 15 67 34 15 2
Afo 1 141 15 29 35 15 2
Afo 2 145 15 71 36 15 2
Afo 3 150 15 73 37 15 2
Afo 4 183 18 89 45 18 4
Afo 5 189 19 92 46 19 4
Afio 6 195 20 95 47 20 4
Ao 7 201 21 98 48 21 4
Afo 8 207 22 101 49 22 4
Afo 9 213 23 104 51 23 6
Ao 10 220 24 107 53 24 6
Ao 11 227 25 110 55 25 6
Ao 12 234 26 113 57 26 6
Ao 13 241 27 117 59 27 8
Ao 14 248 28 121 61 28 8
Ao 15 256 29 125 63 29 8
Ao 16 264 30 129 65 30 8
Ao 17 272 31 133 67 31 8
Ao 18 280 32 137 69 32 10
Afo 19 289 33 141 71 33 10
Afo 20 298 34 145 73 34

Fuente: Consorcio Conexién Nuqui (2018).
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ANEXO 4. Calculo de impacto ambiental a través de la funcién de transferencia de beneficios

El modelo de regresion estimado por los autores tiene la siguiente forma:

Donde la variable dependiente y es igual al logaritmo natural del valor del manglar por hectarea por afio.

Alpha es una constante y los otros 3 coeficientes interactian con las variables explicativas que se detallan

en la Tabla a continuacion.

Variable

Year

Marginal

HABITAT

Estuarine

Marine

Riverine

Palustrine
Lacustrine
Human-made
Wetland size * (has)
WHICH ES PRESENT
Storm control
Surface and ground water
Water quality
Commercial fishing
Recreational hunting
Recreational fishing
Natural materilas
Fuelwood
Recreation

Amenity

Natural habitat
PRESSURE
Medium-low
Medium-high

High

CONTEXT

GDP per capita*

Population in 50km radius *

(thousands)

Wetland in 50km radius *

(Ha)
Constant

Fuente: Elaboracion propia en base a Ghermandi et al. (2009).

CoeficientE

-0,041
0,713
TYPES
0,27
0,754
0,38
-0,48
0,332
1,023
-0,234

0,432
-0,099
0,727
0,266
-1,007
-0,082
-0,202
-0,968
0,67
0,529
1,143

0,572
1,243
1,992

0,358
0,399

-0,058

-0,681

Ejemplo

40

00O OO O K Bk

.200

R PR R OR R R OOR

o -

8.890
1.541

8.200

1

TRIBUGA

46

N O O O O R K

P PR R R RPLROORROLR R
w
©

o = O

8,8
8,75

8,51

Valor en la
funcion

-1,886

0,713

0,27
0,754

0

0

0

0
-1,72926

0,432
0
0,727
0,266
0

0
-0,202
-0,968
0,67
0,529
1,143

0
1,243
0

3,1504
3,49125

-0,49358
-0,681

7,42881
1683,80266

Comentario

Valor original 1623

Valor original 6634
Valor original 6310

Valor original 4964

UsD/ha/afio
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Anexo 5. Valoracion del impacto del puerto en los ingresos de pescadores artesanales

Parametros pesca
Capturas promedio en
Tribugd

Capturas promedio en

Nuqui (municipio)

Capturas albacora

Capturas merluza

Capturas pargo rojo

Capturas Bravo

Capturas burique

Capturas Champeta

Capturas Pargo

lunarejo

Otras capturas

15.000

250.000

21%

8%

5%

5%

6%

4%

4%

48%

Fuente

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Comentarios

Calculado en
2010 a 2014.

Calculado en
2010 a 2014.

Calculado en
2010 a 2014.

Calculado en
2010 a 2014.

Calculado en
2010 a 2014.

Calculado en
2010 a 2014.

Calculado en
2010 a 2014.

Calculado en
2010 a 2014.

Calculado en
2010 a 2014.

Calculado en
2010 a 2014.

base

base

base

base

base

base

base

base

base

base

anos

anos

anos

anos

anos

anos

afnos

anos

afnos

anos
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Parametros pesca
Precio albacora

Precio merluza

Precio pargo rojo

Precio bravo

Precio burique

Precio pargo lunarejo

Precio otros

Ingresos por capturas
en Tribuga

Ingresos por capturas
en Nuqui

Costo como porcentaje
ingresos Tribuga

Costo como porcentaje
ingresos Nuqui

Ingreso neto pesquero
Tribuga (capturas)

Ingreso neto pesquero
Nuqui (capturas)

Pescadores en Tribuga
Pescadores en Nuqui

3.200

10.000

4.000

4.000

3.200

5.000

6.000

79.575.000

1.336.250.000

9%

30%

72.413.250

935.375.000

30
239

S/kg

$/kg

S/kg

$/kg

S/kg

$/kg

S/kg

S/afio
S/afio

S/afio

S/afio

Fuente
Servicio Estadistico

Pesquero Colombiano.

Servicio Estadistico

Pesquero Colombiano.

Servicio Estadistico

Pesquero Colombiano.

Servicio Estadistico

Pesquero Colombiano.

Servicio Estadistico

Pesquero Colombiano.

Servicio Estadistico

Pesquero Colombiano.

Servicio Estadistico

Pesquero Colombiano.

Comentarios

Precio en pesos colombianos
del 2021, considerando el
25% del precio pagado en el
mercado de Quibdé

Precio en pesos colombianos
del 2021, considerando el
25% del precio pagado en el
mercado de Quibdé

Precio en pesos colombianos
del 2021, considerando el
25% del precio pagado en el
mercado de Quibdé

Precio en pesos colombianos
del 2021, considerando el
25% del precio pagado en el
mercado de Quibdé

Precio en pesos colombianos
del 2021, considerando el
25% del precio pagado en el
mercado de Quibdé

Precio en pesos colombianos
del 2021, considerando el
25% del precio pagado en el
mercado de Quibdé

Precio en pesos colombianos
del 2021, considerando el
25% del precio pagado en el
mercado de Quibdé

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

INVEMAR. 2010.
INVEMAR. 2010.
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Parametros pesca
Ingreso neto por
pescador Tribuga
Ingreso neto por
pescador Nuqui
Ingreso neto por
pescador reportado
Tribugd

Ingreso neto por
pescador reportado
Nuqui (pueblo)

Ingreso por pescador
promedio reporte y
capturas Tribuga
Ingreso por pescador
promedio reporte y
capturas Nuqui
Ingreso neto pesquero
Tribuga (promedio
capturas y reporte)
Ingreso neto pesquero
Nuqui (promedio
capturas y reporte)
Impacto directos
puerto: 50% Tribuga
Impacto indirectos
puerto: 5% Nuqui
Impacto directos
puerto: 50% Tribuga
Impacto indirectos
puerto: 5% Nuqui

2.413.775 S/afio
3.913.703 S/afio
634.769 S/afio
1.269.000 S/afio
1.524.272 S/afio
2.591.351,46 S/afio
4.5728.160 S/afio
619.333.000 S/afio
22.864.080 $/afio
30.966.650 $/afio
6.532,59429 uUsD/afio
8.847,61429 uUsD/afio

Fuente

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Diaz & Velandia. 2016. La
pesca Artesanal en la costa
norte del Pacifico
colombiano: un horizonte
ambivalente.

Comentarios

Pesos colombianos del 2021

Pesos colombianos del 2021

Pesos colombianos del 2021

Pesos colombianos del 2021

Pesos colombianos del 2021

Pesos colombianos del 2021

Pesos colombianos del 2021

Pesos colombianos del 2021

Dolares americanos

Doélares americanos

55



ANEXO 6. Encuesta experimento de eleccion y resultados del modelo econométrico

Encuesta experimento de eleccion Tribuga

INTRODUCCION VIDEO

Preguntas de valoracidn / escenarios de eleccién.

Una vez pase la pandemia ¢Cudl de los siguientes destinos turisticos en el Pacifico Colombiano escogeria

para un fin de semana de vacaciones durante la temporada de avistamiento de ballenas (entre junio y

octubre)?
1.

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Presencia de un Puerto
Sin Puerto
Con Puerto
Con Puerto

Presencia de un Puerto
Con Puerto
Sin Puerto
Con Puerto

Presencia de un Puerto
Con Puerto

Sin Puerto

Con Puerto

Presencia de un Puerto
Con Puerto

Sin Puerto

Con Puerto

Presencia de un Puerto
Con Puerto
Sin Puerto
Sin Puerto

Ballenas avistadas
(0-2)
(2-4)
(0-2)

Ballenas avistadas
(2-4)
(0-2)
(4-6)

Ballenas avistadas
(4-6)
(0-2)
(2-4)

Ballenas avistadas
(0-2)
(0-2)
(2-4)

Ballenas avistadas
(2-4)
(0-2)
(4-6)

Costo del viaje (USD)
500
400
200

Costo del viaje (USD)
400
300
500

Costo del viaje (USD)
300
400
200

Costo del viaje (USD)
300
400
500

Costo del viaje (USD)
300
200
500
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Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

10.

Respuesta
OPCION A
OPCION B

OPCION C

11

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga

Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Presencia de un Puerto
Con Puerto

Sin Puerto

Con Puerto

Presencia de un Puerto
Sin Puerto
Con Puerto
Con Puerto

Presencia de un Puerto
Con Puerto

Sin Puerto

Con Puerto

Presencia de un Puerto
Sin Puerto
Sin Puerto
Con Puerto

Presencia de un Puerto
Sin Puerto
Con Puerto

Sin Puerto

Presencia de un Puerto
Con Puerto
Sin Puerto
Sin Puerto

Ballenas avistadas
(4-6)
(4-6)
(2-4)

Ballenas avistadas
(2-4)
(4-6)
(2-4)

Ballenas avistadas
(2-4)
(0-2)
(4-6)

Ballenas avistadas
(2-4)
(0-2)
(4-6)

Ballenas avistadas
(2-4)
(4-6)

(4-6)

Ballenas avistadas
(4-6)
(2-4)
(0-2)

Costo del viaje (USD)
400
500
200

Costo del viaje (USD)
500
200
300

Costo del viaje (USD)
200
300
500

Costo del viaje (USD)
500
300
400

Costo del viaje (USD)
300
200

400

Costo del viaje (USD)
300
400
200
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12

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

13.

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

14

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

15

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

16

Respuesta
OPCION A
OPCION B
OPCION C

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Destino turistico
Golfo de Tribuga
Bahia Malaga
Bahia Solano
Quedarme en casa

Presencia de un Puerto
Sin Puerto
Con Puerto
Sin Puerto

Presencia de un Puerto
Sin Puerto

Con Puerto

Con Puerto

Presencia de un Puerto
Sin Puerto

Con Puerto

Con Puerto

Presencia de un Puerto
Sin Puerto
Sin Puerto
Sin Puerto

Presencia de un Puerto
Sin Puerto
Sin Puerto
Sin Puerto

Ballenas avistadas
(2-4)
(4-6)
(2-4)

Ballenas avistadas
(0-2)
(4-6)
(2-4)

Ballenas avistadas
(0-2)
(2-4)
(4-6)

Ballenas avistadas
(2-4)
(4-6)
(2-4)

Ballenas avistadas
(4-6)
(4-6)
(2-4)

Costo del viaje (USD)
400
200
500

Costo del viaje (USD)
400
500
300

Costo del viaje (USD)
200
400
300

Costo del viaje (USD)
500
400
300

Costo del viaje (USD)
400
200
300
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model:
U(tribuga)=tribuga + puerto*puerto+ballenas*ballenas+costo*costo/
U(malaga)=malaga + puerto*puerto+ballenas*ballenas+costo*costo/
U(solano)= puerto*puerto+ballenas*ballenas+costo*costo/
U(ninguno)=ninguno
:maxit=1000
:Simulation

;Scenario: puerto(tribuga)=1%

Tree Structure Specified for the Nested Logit Model
Sample proportions are marginal, not conditional.

Choices marked with * are excluded for the IlA test.

- + S REE— S REE— S — +---
Trunk (prop.)|Limb (prop.)|Branch (prop.)|Choice (prop.)|Weight|lIA

- + e S —— S —— S —— +--

Trunk{1} 1.00000|Lmb[1:1] 1.00000|B(1:1,1) 1.00000|TRIBUGA .27872| 1.000]
I | IMALAGA  .33191] 1.000]
I | |SOLANO  .38511] 1.000|

I | ININGUNO .00426| 1.000|

- + R R R —— +---
Model Specification: Utility Functions for Alternatives

Table entry is the attribute that multiplies the indicated parameter.

Parameter

Row 1 TRIBUGA PUERTO BALLENAS COSTO MALAGA NINGUNO
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Choice

TRIBUGA 1 Constant PUERTO BALLENAS COSTO

MALAGA 1 PUERTO BALLENAS COSTO
SOLANO 1 PUERTO BALLENAS COSTO
NINGUNO 1 Constant

Normal exit from iterations. Exit status=0.

+- R — +

| Discrete choice (multinomial logit) model |
| Maximum Likelihood Estimates |

| Model estimated: Aug 20, 2021 at 10:20:24AM.|

| Dependent variable Choice |
| Weighting variable None |

| Number of observations 940 |
| Iterations completed 4 |

| Log likelihood function  -1026.837 |

| R2=1-LogL/LogL* Log-L fncn R-sqrd RsgAdj |
| No coefficients -1303.1167 .21201 .21033 |

| Constants only -1046.0834 .01840 .01631 |

| Chi-squared] 3] = 38.49282 |

| Prob [ chi squared > value] = .00000 |

| Response data are given as ind. choice. |

| Number of obs.= 940, skipped 0 bad obs. |

Constant

60



|Variable | Coefficient | Standard Error |b/St.Er.|P[|Z|>z] |

+- +- + + - +

TRIBUGA -.26302438 .08325960  -3.159 .0016

PUERTO -.29112786 .06944596  -4.192 .0000

BALLENAS 23702599 .04431037  5.349 .0000

COSTO -.00283826  .00050362  -5.636 .0000

MALAGA -.27242817 .08486383  -3.210 .0013

NINGUNO -4.78101059  .51913295 -9.210 .0000

. — +

| Partial effects = prob. weighted avg.
I |
| dinP[alt=k,br=j,Imb=i tr=I] |
[ — = D(m:K,J,I,L) = delta(m)*F |
| dx(m):alt=K,br=J, Imb=I,tr=L] |
I I
| delta(m) = coefficient on x(m) in U(K:J,I,L) |
| F=(=L) (i=1) (=J) [(k=K)-P(K:JIL)] I
| + (I=L) (i=1) [(=3)-P:IL)] P(K:JIL)t(J:IL) |
| + (I=L) [(=)-P(:L)] P(:IL) P(K:JIL)t(J:IL)s(l:L) |
| +[(I=L)-P(L)] P(i:L) PQ:IL) P(K:JIL)t(:IL)s(l:L)F(L) |
I I
| P(K|JIL)=Prob[choice=K |branch=J limb=1 trunk=L]

| P|IL), P(L), P(L) defined likewise. |



| (n=N) = 1if n=N, 0O else, for n=k,j,i,l and N=K,J,I,L.

| Elasticity = x(I) * D(I:K,J,I) |

| Marginal effect = P(KJIL)*D = P(K:JIL)P(J:IL)P(I:L)P(L)D |
| Fis decomposed into the 4 parts in the tables. |

S — +

e e +

| Derivative (times 100) Averaged over observations. |
| Attribute is BALLENAS in choice TRIBUGA |
| Effects on probabilities of all choices in the model: |
| *indicates direct Derivative effect of the attribute. |

| Decomposition of Effect Total |

| Trunk Limb Branch Choice Effect|

| Trunk=Trunk{1} |

| Limb=Lmb[1:1] |

| Branch=B(1:1,1) |

| * Choice=TRIBUGA .000 .000 .000 4.797 4.797 |

| Choice=MALAGA .000 .000 .000 -2.207 -2.207 |

| Choice=SOLANO .000 .000 .000 -2.613 -2.613 |

| Choice=NINGUNO .000 .000 .000 -.031 -.031 |
R — +

Simulations of Probability Model
|[Model: Discrete Choice (One Level) Model |
|Simulated choice set may be a subset of the choices. |

[INumber of individuals is the probability times the |
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[number of observations in the simulated sample. |
|Column totals may be affected by rounding error. |
|The model used was simulated with 940 observations.|

+- +

Specification of scenario 1is:

Attribute Alternatives affected Change type Value
PUERTO TRIBUGA Fix at new value 1.000
The simulator located 940 observations for this scenario.

Simulated Probabilities (shares) for this scenario:

+- + +-- +--em- +
|Choice | Base | Scenario | Scenario - Base |

| |%Share Number |%Share Number |ChgShare ChgNumber|

+- + +-- S — +

ITRIBUGA |27.872 262|22.317 210 |-5.556% -52 |
IMALAGA | 33.191 312|35.758 336| 2.567% 24|
ISOLANO | 38.511 362|41.469 390| 2.959% 28|
ININGUNO | .426 4| .456 4| .030% 0|

|Total |100.000 940 |100.000 940| .000% O

+- + +-- S — +
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ANEXO 7. Muestra y estadisticas de la encuesta opinion y disposicion de pago.

Incidencia

Entrevista correcta

Averiado/fuera de servicio

Barrera de idioma

Comunica / Ocupado

Contestador

Empresa u oficina

Encuestado nunca disponible

Entrevista anulada por filtro

Volver a llamar

Entrevista rechazada

Fax

Incapacidad fisica y / o mental del entrevistado
Institucién o unidad residencial

Mala calidad de audio de la llamada

No contesta

Otros casos de no disponibilidad

Persona no perteneciente al hogar
Ubicacion/actividad que no permite realizar entrevista

Total general

Ciudad Muestra
Bogota 211
Medellin 113

Cali 106
Barranquilla 85
Bucaramanga 85

Total 600

N
600
20.987

1.024
7.017
657

1.036
1.400
720

18
83
6.259
22
42
730
40.616

Logrado
211

113

106

85

85

600

%
1%
52%
0%
3%
17%
2%
0%
3%
3%
2%
0%
0%
0%
0%
15%
0%
0%
2%
100%



34%

41%
34%
29%
22%
621 s sy, 18 g
11 13 13%ad 3 13 4

Medellin Barranquilla Bogotd Bucaramanga Cali

MEntre 18 y 24 afios
MEntre 25y 34 afios
WEntre 35y 44 afios
MEntre 45 y 54 afios
W55 0 mas afios

80%
20% 58%
64%
60% 57%
0%
A3%
40% 36%
32%

30%

20%

10%

0%

Medellin Barranguilla Bogota Bucaramanga Cali
B Masculino MFemenino
60%
50% 48%
42% 42%
40% 36%4% 36%
32
30%
5%
20% 0% 2o 21
7% 18
14 14 S
1%

10% 8%
0%

Medellin Barranguilla Bogota Bucaramanga Cali

W Sin educacion formal MPrimaria  MWSecundaria BUniversidad B Postgrado

ANEXO 5. Percepciones de la poblacion acerca de la conservacion y la infraestructura
65



Total GRUPOEDAD.

- Entre 18y Entre25y Entre35y Entre45y 550 mas

24 afios 34 anos 44 anos 54 afos anos
Construir un puerto nuevo % 24,3 25,3 21,0 17,2 16,7 35,5
que va a promover el
comercio, impactando
fuertemente sobre la
biodiversidad
Utilizar los puertos % 75,7 74,7 79,0 82,8 83,3 64,5
existentes y hacer
inversiones en los mismos,
reduciendo el impacto
ambiental, pero también la
opciones de desarrollo
Total % 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Base 600 95 133 110 96 166
ponderada
Base real 600 81 107 100 95 217

GRUPOEDAD.

¢En cual de los siguientes rangos de edad se encuentra?
- Entre 18y Entre25y Entre35y Entre45y 550 mas
24 afios 34 afios 44 afos 54 afios afios

Construir una nueva % 27,1 13,2 32,0 24,6 21,0 36,3
carretera que generara una

mayor conectividad, pero

también provocara

deforestacion del bosque

Mantener algunas regiones % 72,9 86,8 68,0 75,4 79,0 63,7
aisladas, garantizando su

conservacion, pero

disminuyendo el

dinamismo econdémico

Total % 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0 100,0
Base 600 95 133 110 96 166
ponderada

Base real 600 81 107 100 95 217
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