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Estudio de Sector Suministro de Tiquetes Aéreos.
1. Introduccioén

El Servicio Nacional de Aprendizaje — SENA, Regional Cauca, requiere garantizar la movilidad aérea
de instructores, funcionarios, contratistas, aprendices y representantes institucionales para el
cumplimiento de actividades misionales, administrativas, académicas, de articulacién
interinstitucional y de bienestar. La naturaleza de estas actividades implica desplazamientos
frecuentes hacia diferentes destinos nacionales e internacionales, lo que convierte el suministro de
tiquetes aéreos en un servicio esencial para la operacién institucional.

El presente Estudio de Sector se elabora en cumplimiento del articulo 2.2.1.1.1.6.1 del Decreto 1082
de 2015, que establece la obligacidn de analizar el mercado relativo al objeto contractual desde las
perspectivas legal, comercial, financiera, organizacional, técnica y de riesgos. Este analisis
constituye un insumo obligatorio para los Estudios Previos de Convenienciay Oportunidad y permite
fundamentar la modalidad de seleccion, los requisitos habilitantes y las condiciones del proceso
contractual.

El estudio se desarrolla bajo los lineamientos de la Guia para Estudios de Sector (GEES) de Colombia
Compra Eficiente (2022), la Circular 151 de 2025 del SENA, el Decreto 199 de 2024 sobre austeridad
delgasto publico, y la normativa aeronautica vigente expedida por la Aerondutica Civil y la Asociacién
Internacional de Transporte Aéreo (IATA). Asimismo, se integra informacidén proveniente de fuentes
oficiales como la Superintendencia de Sociedades, el DANE, la Aerocivil, el Ministerio de Comercio,
Industria y Turismo, la Superintendencia de Transporte y organismos internacionales del sector
aéreo.

El analisis del sector aéreo colombiano entre 2018 y 2025 evidencia un comportamiento altamente
dindmico, marcado por la expansién del trafico aéreo, el impacto de la pandemia de COVID-19, la
recuperacion acelerada del mercado, la quiebra de aerolineas de bajo costo como Viva Air y Ultra Air,
y la reconfiguracién de la oferta de rutas y tarifas. Estos factores han generado variaciones
significativas en la estructura de costos del tiquete aéreo, en la disponibilidad de rutas y en la
competencia entre aerolineas y agencias de viaje.

Para la Regional Cauca, el andlisis sectorial adquiere especial relevancia debido a las limitaciones
de conectividad aérea del departamento, la dependencia del Aeropuerto Guillermo Ledn Valencia,
la variabilidad tarifaria asociada a la baja oferta de rutas, y la problematica de orden publico en la via
Panamericana, que incrementa la demanda de transporte aéreo como alternativa seguray eficiente.

El Estudio de Sector también incorpora un analisis detallado de la estructura de costos del tiquete
aéreo, incluyendo tasas aeroportuarias, impuestos, costos del combustible Jet A1, tarifas
administrativas y factores de mercado que inciden en la formacién del precio. Asimismo, se evalua
la alternativa de contratacién directa con SATENA, analizando su viabilidad juridica, técnica,
operativay financiera.

Finalmente, el documento justifica los requisitos financieros habilitantes definidos en el Estudio
Previo, sustentandolos con informacion verificable de la Superintendencia de Sociedades sobre el
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comportamiento financiero del sector turismo y de las agencias de viaje, garantizando que dichos
requisitos no constituyen barreras de entrada y que se ajustan al principio de proporcionalidad
exigido por el Decreto 1082 de 2015.

Este Estudio de Sector constituye, por tanto, un anélisis integral, técnico y fundamentado del
mercado de suministro de tiquetes aéreos, orientado a asegurar la eficiencia del gasto publico, la
transparencia del proceso contractualy la adecuada satisfacciéon de las necesidades institucionales
del SENA Regional Cauca.

2. Marco Juridico del Proceso de Contratacion

El marco juridico aplicable al suministro de tiquetes aéreos para el SENA Regional Cauca se
fundamenta en la normativa constitucional, legal y reglamentaria que regula la contratacién estatal,
la prestacion del servicio publico de transporte aéreo, la operacidon de agencias de viaje y los
lineamientos internos de austeridad y racionalizacion del gasto.

A continuacién se presenta el analisis juridico completo que sustenta la modalidad de seleccién, los
requisitos habilitantes, la estructura del servicio y la viabilidad del proceso contractual.

2.1 Constitucion Politica de Colombia

La Constitucion Politica establece los principios rectores de la funcién administrativa (articulo 209),
los cuales deben orientar todo proceso de contratacidon publica: Igualdad, Moralidad, Eficacia,
Economia, Celeridad, Imparcialidad, Publicidad,

Asimismo, el articulo 365 establece que los servicios publicos, entre ellos el transporte aéreo, estan
sometidos al régimen juridico que determine la ley y bajo la regulacion, control y vigilancia del
Estado.

El articulo 2 consagra como fin esencial del Estado garantizar la efectividad de los derechos y
asegurar la prestacion eficiente de los servicios publicos, lo cual fundamenta la necesidad de
garantizar la movilidad aérea institucional.

2.2Ley 80de 1993

La Ley 80 establece los principios y reglas generales de la contrataciéon estatal. Para el presente
proceso son relevantes:

e Articulo 3: Fines de la contratacion estatal.
e Articulo 24: Principio de transparencia.

e Articulo 25: Principio de economia.

e Articulo 26: Principio de responsabilidad.
e Articulo 29: Seleccién objetiva.

El suministro de tiquetes aéreos debe garantizar la satisfaccion de las necesidades institucionales
bajo criterios de eficiencia, racionalidad del gasto y seleccién objetiva del proveedor.
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2.3 Ley 1150 de 2007

El literal a) del numeral 2 del articulo 2 clasifica los bienes y servicios de caracteristicas técnicas
uniformes, susceptibles de ser adquiridos mediante Seleccion Abreviada por Subasta Inversa.

El servicio de suministro de tiquetes aéreos cumple con esta definicion, dado que:
La estructura del servicio es homogénea entre proveedores.

La tarifa administrativa es comparable.

Las agencias operan bajo estandares regulados por Aerocivil e IATA.

La variable de competencia es Unicay objetiva: la tarifa administrativa.

Por tanto, la modalidad de Seleccién Abreviada por Subasta Inversa es juridicamente procedente.

2.4 Decreto 1082 de 2015

Elarticulo 2.2.1.1.1.6.1 establece la obligacién de realizar un Estudio de Sector que analice:

Perspectiva legal
Perspectiva comercial
Perspectiva financiera
Perspectiva organizacional
Perspectiva técnica
Analisis de riesgos

Este documento cumple con dicha obligacién.

El Decreto también regula:
Requisitos habilitantes

Factores de evaluacion
Modalidades de seleccion
Justificacion de la subasta inversa
Analisis de riesgos contractuales

2.5 Decreto 199 de 2024 - Austeridad del Gasto

Este decreto establece medidas obligatorias para racionalizar el uso de recursos publicos, entre

ellas:

Priorizar transporte terrestre cuando sea viable.

Evitar sobrecostos por cambios injustificados.

Adquirir la tarifa mas econdmica disponible.

Planear comisiones con antelacion.

El proceso contractual debe alinearse con estas directrices.

2.6 Circular 151 de 2025 - Lineamientos SENA

La Circular 151 establece lineamientos estrictos para el suministro de tiquetes aéreos, incluyendo:
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e Obligacion de adherirse a convenios corporativos.
¢ Uso eficiente del presupuesto.

2.7 Normativa Aeronautica (Aerocivil — IATA)
El servicio de transporte aéreo esta regulado por:

¢ Reglamentos Aeronauticos de Colombia (RAC)
¢ Resoluciones de la Aeronautica Civil

e Estandares IATA

¢ Normas de seguridad operacional (IOSA)

Las agencias de viaje deben operar bajo:

e Integracion con sistemas GDS

e Cumplimiento de normas de emisién

e Politicas de cambios y reembolsos

e Estandares de seguridad de la informacion

3. Marco Conceptual del Sector Aéreo y de Agencias de Viaje

El mercado de tiquetes aéreos en Colombia es el resultado de una interaccién compleja entre
aerolineas, agencias de viaje, sistemas tecnoldgicos globales, regulaciones estatales y dinamicas
econdmicas que determinan el precio final que paga un pasajero. Para comprender por qué el Estado
contrata agencias de viaje y no aerolineas, por qué existe la tarifa administrativa y por qué la
intermediacidn es obligatoria, es necesario revisar los conceptos fundamentales que estructuran
este sector.

3.1. El servicio de tiquetes aéreos: una intermediacién regulada

Emitir un tiquete aéreo no es simplemente “comprar un vuelo”. Es un proceso técnico regulado por
la Aeronautica Civil, que exige que la emision se realice a través de agencias de viaje autorizadas y
mediante sistemas globales de distribucion (GDS). Estos sistemas —Amadeus, Sabre, Travelport—
son plataformas internacionales que concentran la disponibilidad de vuelos, tarifas, clases tarifarias
y reglas de cada aerolinea.

Cuando una entidad publica solicita un tiquete, no esta adquiriendo Unicamente un asiento en un
avion. Esta contratando un servicio de intermediacién que incluye:

e busqueda de rutasy tarifas,

e emisién deltiquete en un sistema regulado,
e gestidon de cambios y reembolsos,

e soporte alviajero,

¢ administraciéon de convenios corporativos,
e ygeneracion de reportes para auditoria.

Este servicio no lo presta la aerolinea.
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Lo presta la agencia de viajes, que actua como intermediaria autorizada bajo el marco del Decreto
2438 de 2010, que regula la actividad de intermediacion turistica en Colombia.

3.2. Las agencias de viaje como operadores técnicos del mercado

Las agencias de viaje no son simples vendedores. Son operadores técnicos que cumplen funciones
gue ninguna aerolinea esta obligada a asumir para terceros. La Aerondutica Civil, a través de los
Reglamentos Aeronauticos de Colombia (RAC 3y RAC 4), establece que la emisién de tiquetes para
terceros debe realizarse mediante agencias autorizadas, quienes garantizan:

e acceso ainventarios globales,

e emisién valida internacionalmente,

e administracién de reservas,

e soporte operativo,

e ycumplimiento de estandares de seguridad.

Por esta razén, en los procesos de contratacidon publica, el proveedor idéneo no es la aerolinea, sino
la agencia de viajes. Las aerolineas no estdn obligadas a emitir tiquetes bajo condiciones
contractuales, ni a gestionar cambios, ni a generar reportes, ni a prestar soporte 24/7, nia administrar
convenios corporativos. Su funcién es transportar pasajeros, no intermediar ventas.

3.3. La tarifa administrativa: origen, regulacion y funcion econémica

La tarifa administrativa es uno de los elementos mas particulares del mercado aéreo colombiano. Su
existencia no es arbitraria: es el resultado de una intervencion regulatoria del Estado para corregir
fallas del mercado.

Antes de 2006, las agencias de viaje cobraban tarifas administrativas sin control, con diferencias que
podian superar el 300 %. Esta dispersidon generé quejas masivas de usuarios, practicas abusivas 'y
una evidente asimetria de informacién. Ante esta situacién, la Aeronautica Civil expidié la
Resolucion 3596 de 2006, que establecid los valores maximos que las agencias pueden cobrar por
la expedicion de tiquetes aéreos.

La norma fijo topes obligatorios y, ademas, introdujo una regla fundamental:

La tarifa administrativa solo puede ser inferior al valor maximo cuando la expedicion del tiquete
se realiza por medios electrénicos

(Aerondutica Civil, 2006, art. 3, par. 1).

Esto significa que la tarifa administrativa no es un precio libre, sino un precio regulado, con un tope
maximo y con una Unica excepciéon para reducirlo. Por tanto, en los procesos de contratacion
publica, la competencia no puede darse sobre el valor del tiquete —que es fijado por la aerolinea—
sino sobre la tarifa administrativa, que es el Unico componente del servicio que depende del
proveedor.

La tarifa administrativa también cumple una funcién econdmica esencial: financiar la operacién de
la agencia. La intermediacion implica costos de personal, licencias de GDS, infraestructura
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tecnoldgica, soporte 24/7, responsabilidad operativa y administracién de convenios. Sin esta tarifa,
la agencia no podria sostener suoperacion. Ademas, al tratarse de un servicio prestado en Colombia,
esta gravada con IVA conforme al Estatuto Tributario (DIAN, 2023).

3.4. La estructura del costo del tiquete aéreo

El precio de un tiquete aéreo es el resultado de multiples componentes definidos por la aerolineay
regulados por el Estado. La agencia no tiene injerencia sobre estos valores. La estructura incluye:

e Tarifa base, determinada por la aerolinea segun demanda, temporada, competencia y
anticipacion.

e Tasas aeroportuarias, reguladas por la Aeronautica Civil.

¢ Impuestos, como el IVA en rutas nacionales.

e Costo del combustible Jet A1, uno de los factores mas volatiles del mercado.

e (Cargos adicionales, como equipaje o penalidades.

e Tarifa administrativa, el Unico componente que depende de la agencia.

Comprender esta estructura es fundamental para entender por qué la subasta inversa solo puede
competir sobre la tarifa administrativa: todos los demas componentes son definidos por la aerolinea
y son idénticos para todas las agencias que operan en los GDS.

3.5. Conceptos técnicos esenciales del mercado aéreo

El funcionamiento del mercado aéreo depende de conceptos técnicos que determinan la
disponibilidad, el precio y las condiciones del tiquete. Entre ellos se destacan:

e GDS (Global Distribution Systems): plataformas internacionales donde se emiten los
tiquetes.

¢ PNR (Passenger Name Record): registro Unico de cada reserva.

e (Clases tarifarias: codigos que determinan flexibilidad, precio y penalidades.

e Tarifas corporativas: descuentos negociados para entidades publicas o empresas.

e Overbooking: practica regulada que puede afectar disponibilidad.

Estos elementos explican por qué la intermediacién no es opcional y por qué el servicio debe ser
prestado por un proveedor especializado.

4. Diagnoéstico Econémico del Sector Aéreo Colombiano (2018-2025)

El sector aéreo colombiano es un sistema interdependiente donde confluyen aerolineas, agencias
de viaje, autoridades regulatorias, aeropuertos, proveedores de combustible, operadores de
infraestructura, organismos de controly consumidores. Sucomportamiento entre 2018y 2025 refleja
uno de los ciclos mas intensos de la historia reciente: expansidn, colapso, recuperacion acelerada,
quiebras empresariales y reconfiguracion del mercado.

Para comprender este periodo, es necesario identificar primero los actores que influyen en el sector.
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4.1. El crecimiento previo a la pandemia (2018-2019)

Entre 2018 y 2019, Colombia vivié uno de los periodos de mayor expansion aérea de su historia
reciente. La combinacién de mayor competencia, crecimiento del turismo interno y entrada de
aerolineas de bajo costo generd un aumento sostenido en la demanda.

Cifras clave (Aerocivil, 2020):

e 2018: 37,8 millones de pasajeros movilizados.

e 2019: 41,2 millones de pasajeros (récord histdrico).

¢ Crecimiento anual: 9 %.

¢ |ncremento de rutas regionales y mayor conectividad.

e Reduccién promedio del 12 % en tarifas domésticas por competencia.

Factores que impulsaron el crecimiento

e Entrada de Viva Air como operador de bajo costo.

e Expansion de Wingo en rutas nacionales.

e Mayor oferta de LATAM y Avianca.

e Crecimiento del turismo interno (MinComercio, 2019).
e Estabilidad del precio del combustible Jet A1.

El mercado se encontraba en equilibrio competitivo, con multiples aerolineas disputando rutas y
tarifas.

4.2. Elimpacto devastador de la pandemia (2020)

En 2020, el sector aéreo colombiano sufrié la peor crisis de su historia. El cierre de fronteras, la
suspensiéon de operaciones y las restricciones sanitarias provocaron una caida abrupta del trafico
aéreo.
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Cifras oficiales (Aerocivil, 2021):

Caida del trafico aéreo: =72 %.

Pasajeros movilizados: 11,1 millones (nivel de 2005).

Reduccién del 90 % en vuelos internacionales.

Pérdidas estimadas del sector: USD 2.5 mil millones.

Caida del 80 % en ingresos de agencias de viaje (Supersociedades, 2021).

Efectos estructurales

Endeudamiento masivo de aerolineas.
Reduccién de flotay personal.

Suspension de rutas regionales.

Congelamiento de inversiones en infraestructura.
Cierre temporal de agencias de viaje.

El sector quedd debilitado y vulnerable, especialmente las aerolineas de bajo costo.

4.3. Larecuperacion acelerada (2021-2025)

A partir de 2021, el sector inicié una recuperacién sorprendentemente rapida, impulsada por:

Reapertura de fronteras.

Reactivacién del turismo interno.
Demanda reprimida (“revenge travel”).
Flexibilizacidn de restricciones.
Recuperacién del mercado corporativo.

Cifras comparativas afio a afno (Aerocivil, 2024):

Ano Pasajeros movilizados Variacién anual

2020 11,1 millones 72%
2021 30,5 millones 174%
2022 46,1 millones 51%
2023 48,0 millones 4%
2024 49,3 millones (estimado) 2,70%

La recuperacion fue tan acelerada que en 2022 Colombia superé los niveles pre-pandemia.

Pero esta recuperacion trajo consigo tensiones financieras que desembocaron en las quiebras de

Viva Air y Ultra Air.
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4.4. Las quiebras de Viva Air y Ultra Air (2023): causas y efectos

Viva Air

Quebré en febrero de 2023.

Causas principales:

O O 0O O O O

Endeudamiento acumulado desde 2020.

Incremento del precio del Jet A1 (subié mas del 70 % entre 2021y 2022).
Devaluacién del peso (mas del 20 % en 2022).

Reduccién de liquidez.

Incapacidad para sostener modelo low-cost con costos crecientes.
Fallida integracién con Avianca.

Ultra Air

Quebré en marzo de 2023.

Causas:

O O 0O O O

Subcapitalizacion desde su creacién.

Incapacidad para sostener costos de leasing de aeronaves.
Aumento del combustible.

Falta de respaldo financiero.

Mercado aun inestable.

Impacto en el mercado

Reduccién inmediata de oferta en rutas domésticas.

Aumento de tarifas entre 20 % y 40 % en rutas de alta demanda.
Sobrecarga operativa en Avianca y LATAM.

Reacomodacidén de pasajeros afectados.

Intervencidén de Aerocivil para garantizar continuidad del servicio.

4.5. Reorganizacién del mercado (2023-2025)

Tras las quiebras, el mercado se reorganizé de la siguiente manera:

Avianca

LATAM

Recuperé participaciéon dominante.
Absorbié rutas abandonadas por Viva.
Incremento frecuencias en rutas troncales.

Aumento participacidén en rutas regionales.
Fortalecié operacion doméstica.
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e Expandié rutas internacionales de bajo costo.
e Limitada capacidad para absorber rutas domésticas.

Wingo

Satena

¢ Crecid enrutas sociales.
e Limitada capacidad para rutas comerciales.

JetSmart

¢ Ingresd en 2024 con modelo low-cost.
¢ Competencia directa en rutas troncales.

Resultado

El mercado pasé de un escenario de alta competencia (2018-2019) a uno de competencia
moderada (2024-2025), con menos operadores, pero mas estabilidad financiera.

4.6. Proyecciones 2026-2030

Segun el Air Passenger Market Analysis de IATA (2024) y el Boletin Estadistico 2023 de Aerocivil
(publicado en 2024), se proyecta:

e Crecimiento anualdel 3 % al 5 %.

e Mayor participacion de aerolineas low-cost (JetSmart, Wingo).
e Recuperacioén de rutas regionales.

e Estabilidad en tarifas, sin retornos a niveles pre-2019.

e |ncremento del turismo internacional.

e Mayor presion sobre infraestructura aeroportuaria.

4.7. Analisis financiero del sector turismo y agencias de viaje (Supersociedades)

El analisis financiero del sector de agencias de viaje es fundamental para justificar los requisitos
habilitantes del proceso contractual. La Superintendencia de Sociedades, en su Informe Sector
Turismo y Agencias de Viaje publicado en 2024, consolidé la informacién financiera de las
empresas clasificadas bajo el cédigo ClIU 7912 - Actividades de Agencias de Viaje, correspondiente
al ejercicio contable 2023. Este informe constituye la fuente oficial mas reciente y confiable para
evaluar la capacidad econémica del sector.

Segun la Supersociedades, en 2023 existian 1.482 agencias de viaje activas, de las cuales 1.137
presentaron estados financieros completos. Esta base amplia permite realizar un analisis
estadistico robusto y garantiza que los rangos definidos en los requisitos habilitantes no se basen en
promedios aislados, sino en la realidad financiera del sector.
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Uno de los hallazgos mas relevantes del informe es la distribucién del margen neto, indicador que
refleja la rentabilidad final de las agencias. La Supersociedades reporta que el margen neto del
sector oscila entre -8 % y +5 %, con una concentracion significativa en valores cercanos a cero. En
particular, 713 agencias, equivalentes al 62,7 % de las empresas que reportaron informacion,
presentan un margen neto entre -4 %y +2 %. Este rango es consistente con la naturaleza del negocio,
caracterizado por margenes estrechos debido a la regulacién de la tarifa administrativa y a la alta
competencia del mercado.

Este dato es crucial para el Estudio de Sector, porque demuestra que exigir margenes netos elevados
seria desproporcionado y excluiria a la mayoria de los potenciales oferentes. En cambio, establecer
requisitos dentro del rango observado por la Supersociedades garantiza pluralidad de oferentes,
proporcionalidad y no barrera de entrada, en cumplimiento del articulo 2.2.1.1.1.6.1 del Decreto
1082 de 2015.

En cuanto a la liquidez, el informe evidencia que 689 agencias (60,6 %) presentan un indice entre
0,8 y 1,5, lo que indica que el sector opera con niveles ajustados de capital de trabajo, propios de
empresas de servicios con ciclos de caja cortos. Exigir niveles superiores a este rango excluiria a mas
de la mitad del mercado, mientras que exigir niveles inferiores podria comprometer la capacidad
operativa del proveedor.

Respecto al endeudamiento, la Supersociedades reporta que 802 agencias (70,5 %) presentan un
nivel de endeudamiento entre 55 % y 75 %, lo cual es coherente con la estructura financiera del
sector, donde la mayoria de empresas son pequefas y medianas, con acceso limitado a capital
propioy alta dependencia de financiacién bancaria o comercial. Este rango, por tanto, constituye un
parametro razonable para evaluar la capacidad financiera sin restringir la participacion.

Finalmente, el informe senala que 1.021 agencias (89,7 %) cuentan con patrimonio positivo, lo que
demuestra que el sector, aunque opera con margenes estrechos, mantiene estabilidad patrimonial
suficiente para cumplir obligaciones contractuales.

En conjunto, estos datos permiten concluir que los rangos definidos en los requisitos financieros
habilitantes —margen neto, liquidez, endeudamiento y patrimonio— se ajustan a la realidad del
sector, garantizan la participaciéon de un numero significativo de oferentes y cumplen con los
principios de proporcionalidad, razonabilidad y libre concurrencia.

5. Andlisis de Oferta del Mercado.

El mercado colombiano de suministro de tiquetes aéreos esta conformado por un conjunto amplioy
diverso de agencias de viaje, aerolineas, operadores turisticos y plataformas tecnoldgicas que
interactuan bajo un marco regulatorio definido por la Aeronautica Civil, el Ministerio de Comercioy
la Superintendencia de Sociedades. La oferta disponible para entidades publicas como el SENA
depende de la capacidad de intermediacidn de las agencias, de la disponibilidad de rutas de las
aerolineas y de la estabilidad financiera de los actores del sector.
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Este analisis examina la estructura de la oferta, la capacidad operativa de los proveedores, la
competencia existente, la participacion de aerolineas y agencias, y la viabilidad juridica y técnica de
contratar directamente con SATENA. El objetivo es determinar si existe pluralidad de oferentes, si el
mercado es competitivo y si la modalidad de seleccion es adecuada para garantizar eficiencia y
transparencia.

5.1. Estructura general de la oferta

La oferta del servicio de suministro de tiquetes aéreos en Colombia se compone principalmente de
agencias de viaje autorizadas, que actian como intermediarias entre las aerolineas y los usuarios
finales. Estas agencias operan a través de sistemas globales de distribucién (GDS) como Amadeus,
Sabre y Travelport, que concentran la disponibilidad de vuelos, tarifas, clases tarifarias y reglas
operativas de cada aerolinea.

Segun el Informe Sector Turismo y Agencias de Viaje de la Superintendencia de Sociedades (2024),
existen 1.482 agencias de viaje activas, de las cuales 1.137 reportaron estados financieros
completos en el ejercicio 2023. Esta cifra demuestra que el mercado cuenta con una base amplia de
proveedores potenciales, lo que garantiza pluralidad y competencia.

Las agencias se clasifican en:

¢ Agencias IATA, con capacidad de emitir tiquetes directamente a través del sistema BSP.
e Agencias no IATA, que operan mediante consolidadores.
e Operadores turisticos, que ademas de emitir tiquetes ofrecen paquetes integrados.

Para efectos del SENA, todas estas categorias pueden participar, siempre que cumplan los requisitos
habilitantes y cuenten con acceso a GDS.

5.2. Capacidad operativa de las agencias de viaje

La capacidad operativa de las agencias se mide por su infraestructura tecnoldgica, su acceso a GDS,
su personal especializado, su experiencia en contratacion publicay su capacidad de respuesta ante
contingencias. El sector ha demostrado resiliencia tras la pandemia, y seguln la Supersociedades
(2024), mas del 89 % de las agencias mantienen patrimonio positivo, lo que evidencia estabilidad
patrimonial.

Ademas, 713 agencias presentan margenes netos entre -4 %y +2 %, rango que refleja la realidad del
sector y que es consistente con la regulacion de la tarifa administrativa. Este comportamiento
confirma que el mercado opera con margenes estrechos, pero con suficiente capacidad para prestar
el servicio de intermediacion.

En términos de infraestructura, la mayoria de las agencias utilizan plataformas GDS que permiten:

e emisidon inmediata de tiquetes,

e gestidon de cambios y reembolsos,

¢ administraciéon de convenios corporativos,
e generacioén de reportes para auditoria,
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Estas capacidades son indispensables para entidades publicas, que requieren soporte continuo y
trazabilidad documental.

e trazabilidad de reservas (PNR).

5.3. Competencia entre proveedores y pluralidad de oferentes.

El mercado colombiano presenta un nivel de competencia adecuado para procesos de seleccion
abreviada por subasta inversa. La existencia de mas de 1.100 agencias con informacion financiera
reportada garantiza que los requisitos habilitantes no restringen la participacién.

La competencia se da principalmente en la tarifa administrativa, que es el Unico componente del
servicio que depende del proveedor. Todos los demas componentes del tiquete —tarifa base, tasas
aeroportuarias, impuestos, cargos adicionales— son definidos por las aerolineas y son idénticos
para todas las agencias que operan en GDS.

La regulacién de la Aeronautica Civil, especialmente la Resolucidon 3596 de 2006, establece topes
maximos para la tarifa administrativa y permite descuentos Unicamente cuando la expedicion del
tiquete se realiza por medios electrénicos. Esto asegura que la competencia sea transparente y que
los proveedores no incurran en practicas predatorias.

En procesos recientes del SECOP Il las tarifas administrativas ofertadas por agencias han oscilado
entre:

e $15.000y $45.000 para tiquetes nacionales,
e $25.000y $60.000 para tiquetes internacionales.

Estos valores confirman que existe un rango competitivo amplio y que la subasta inversa es
adecuada para maximizar eficiencia.

5.4. Participacion de aerolineas en la oferta

Aunque las aerolineas son actores fundamentales del sector, no son proveedores idoneos para
procesos de suministro de tiquetes aéreos. Su funcidon es transportar pasajeros, no intermediar
ventas. Las aerolineas:

* no estan obligadas a emitir tiquetes bajo condiciones contractuales,

¢ no administran convenios corporativos para terceros,

* no generan reportes administrativos para entidades publicas,

* no prestan soporte 24/7 para cambios o contingencias,

¢ no operan bajo el régimen de intermediacién turistica,

¢ nocumplen los requisitos del Decreto 1082 de 2015 para servicios de intermediacién.

Por estas razones, la contratacion directa con aerolineas no es viable ni técnica ni juridicamente.

5.5. Definicion de indices financieros para el proceso contractual
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Con base en el analisis financiero presentado en este numeral, y considerando los datos
consolidados del sector de agencias de viaje reportados por la Superintendencia de Sociedades, se
recomienda establecer para el presente proceso contractual un conjunto de indices financieros
razonables, proporcionales y acordes con la realidad econémica del mercado.

Estos indicadores permiten garantizar la pluralidad de oferentes, evitar barreras de entrada
injustificadas y asegurar que los participantes cuenten con la capacidad financiera minima
necesaria para ejecutar el contrato sin poner en riesgo la continuidad del servicio.

INDICADORES REQUERIDOS POR LA

LTEL%%?S::; FORMULA ENTIDAD
NO PYMES PARA MiPymes
LIQUIDEZ (Activo Corriente /| ) o oiguala,2 Mayor oiguala 1
Pasivo Corriente) Y g ’ y g
NIVEL DE Total Pasivo/Total Activo) | Menoroigual a 60% Menoroigual a 55%
ENDEUDAMIENTO g ° g °
RAZON DE - :
COBERTURA  DE (l;Ztgj:je inter;)::;?CIonaV Mayoroiguala1,2 Mayoroiguala1
INTERESES g yoroiguatal, yorolgu
Rentabilidad del (Utilidad
Activo Operacional/Total Activo) Mayor o iguala 7% Mayor o igual a 5%
- (Utilidad
Rentcabﬂ@iad del Operacional/Total Mayor o Iguala 12% Mayor o Igual a 9.5%
Patrimonio . .
Patrimonio)
- - 5
CAPITAL DE | (Activo Corriente - Toag;r;e'lg“al al (':';yor:s’f“uassatfw"
TRABAJO Pasivo Corriente) ° presup

oficial

presupuesto oficial

6. Analisis de la Demanda del SENA Regional Cauca.

La demanda del servicio de suministro de tiquetes aéreos en el SENA Regional Cauca esta
determinada por la naturaleza misional de la entidad, la ubicacion geografica del departamento, la
dispersion territorial de los centros de formacién y la necesidad permanente de articulacién con la
Direccion General y otras regionales. La movilidad aérea no es un complemento, sino un insumo
esencial para garantizar la continuidad de la formacién profesional, la supervisidn contractual, la
gestién administrativa y la participacidn institucional en espacios nacionales.

El analisis de demanda se construye a partir de tres elementos:

e elcomportamiento historico del consumo de tiquetes,
¢ ladinamica territorial y de conectividad del departamento del Cauca,
¢ la naturaleza misional y administrativa de los desplazamientos institucionales.

6.1. Comportamiento historico de la demanda (2018-2026) y justificacion del valor del proceso
contractual
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El SENA Regional Cauca ha mantenido una demanda constante y creciente de tiquetes aéreos
durante los ultimos ocho afios. Aunque no se cuenta con un registro detallado de cada evento o
actividad, si existe un histérico consolidado de los procesos contractuales adjudicados desde 2018,
cuyos valores fueron actualizados a valor presente neto (VPN) para garantizar comparabilidad.

El anélisis de estos procesos evidencia que el consumo anual de tiquetes ha oscilado entre $580
millones y $760 millones, con un promedio de $673.137.013,31 en los ultimos tres afios. Esta cifra
refleja una demanda estable, sosteniday previsible, que no depende de coyunturas aisladas, sino de
la operacién permanente de la Regional.

La tendencia histérica muestra que:

v" La demanda no disminuye, incluso en afios de restricciones presupuestales.

v La demanda aumenta en afios de mayor actividad misional, auditorias, capacitaciones
nacionales y supervision de contratos estratégicos.

v" Lademanda se mantiene estable incluso en periodos de contingencia, como bloqueos viales
o afectaciones de orden publico.

Este comportamiento confirma que el servicio de tiquetes aéreos es estructural, no eventual, y que
su contratacién debe garantizar continuidad sin interrupciones.

6.2. Dinamica territorial y conectividad aérea del Cauca

El departamento del Cauca presenta condiciones geograficas y de conectividad que hacen que el
transporte aéreo sea la alternativa mas eficiente, segura y, en muchos casos, la Unica viable para
cumplir con las obligaciones institucionales.

El principal punto de conexion aérea es el Aeropuerto Guillermo Ledn Valencia, ubicado en Popayan,
operado por Avianca, Clic y Satena. Desde alli se ofrecen rutas directas hacia Bogota, Ipiales,
Tumaco, Guapi y Timbiqui. Estas ultimas son fundamentales para la operaciéon del Centro de
Formacién de Guapi, dado que el acceso a la costa pacifica caucana solo es posible por via aérea o
maritima.

Sin embargo, la conectividad del departamento es limitada:

¢ No existen rutas directas hacia Medellin, Barranquilla, Cartagena, Bucaramanga o el Eje
Cafetero.

e La mayoria de los desplazamientos requieren conexiéon en Bogota, lo que incrementa
tiemposy costos.

e Lasfrecuencias sonreducidasy sujetas a variaciones operativas.

e Las condiciones climaticas y de orden publico afectan la movilidad terrestre, obligando a
optar por rutas aéreas.

En muchos casos, para atender necesidades institucionales urgentes, se debe recurrir al Aeropuerto
Alfonso Bonilla Aragén (Palmira), lo que implica desplazamientos terrestres adicionales desde
Popayan o Santander de Quilichao.
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La ubicacion de los centros de formacién —Popayan, Santander de Quilichao y Guapi— refuerza la
necesidad de contar con un proveedor que garantice disponibilidad inmediata, soporte continuo y
capacidad de respuesta ante contingencias.

6.3. Naturaleza misional y administrativa de la demanda

La demanda de tiquetes aéreos del SENA Regional Cauca no es discrecional ni accesoria: esta
directamente vinculada al cumplimiento de funciones misionales, administrativas y contractuales.
La movilidad aérea permite:

Participar en mesas técnicas nacionales, comités de formacion, reuniones de articulacidony
eventos institucionales.

Asistir a capacitaciones obligatorias del SG-SST, COPASST y programas de bienestar.
Realizar supervision de contratos estratégicos que requieren presencia en Bogotd u otras
regionales.

Atender requerimientos de la Direccion General con tiempos de respuesta inmediatos.
Garantizar la operacién del Centro de Guapi, cuya conectividad depende casi
exclusivamente del transporte aéreo.

Responder a emergencias institucionales, auditorias, visitas técnicas y requerimientos de
controlinterno.

La naturaleza de estas actividades exige un servicio de intermediacién aérea que:

opere 24/7,

gestione cambios y reembolsos,
administre convenios corporativos,
genere reportes administrativos,
garantice disponibilidad inmediata,
ofrezca multiples aerolineas y rutas,
permita trazabilidad documental.

Estas caracteristicas solo pueden ser prestadas por agencias de viaje autorizadas, no por aerolineas
ni por proveedores no especializados.

6.4. Problematica local del Caucay suimpacto en la demanda

El Cauca enfrenta condiciones particulares que afectan la movilidad institucional:

7
0.0
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o

7 7
0‘0 0.0

/
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Bloqueos viales recurrentes, especialmente en la via Panamericana.
Afectaciones de orden publico en zonas rurales y costeras.

Limitaciones de conectividad terrestre hacia Guapi, Timbiquiy Lépez de Micay.
Condiciones climaticas que afectan la operacion aérea regional.

Distancias criticas entre centros de formacidn y aeropuertos alternos.

Estas condiciones hacen que el transporte aéreo sea:

R/
0’0

la alternativa mas segura,
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Por tanto, la demanda del servicio no solo es estructural, sino critica para la continuidad operativa
de la Regional.

6.5. Conclusion
El anélisis de demanda demuestra que:

El SENA Regional Cauca requiere un servicio de suministro de tiquetes aéreos permanente,
especializado y continuo.

e Lademanda esta respaldada por un histérico financiero sélido y estable.

e La conectividad aérea del departamento es limitada y obliga a contar con un proveedor
eficiente.

e Lanaturaleza misionaly administrativa de la entidad exige movilidad inmediata y trazable.

e Lascondiciones territoriales del Cauca hacen que el transporte aéreo sea indispensable.

En consecuencia, la contratacion del servicio no solo es necesaria, sino urgente, y debe garantizar
continuidad sin interrupciones para evitar afectaciones misionales y administrativas.

7. Analisis Integral de Riesgos del Proceso Contractual

El proceso contractual para el suministro de tiquetes aéreos del SENA Regional Cauca esta expuesto
a riesgos previsibles derivados del contexto territorial, del mercado aéreo, de la operacion del
proveedor, del comportamiento financiero del sector, de la dindmica macroeconémicay de factores
regulatorios y tecnolégicos. Siguiendo el Manual para la Identificacién y Cobertura del Riesgo en los
Procesos de Contratacion de Colombia Compra Eficiente, se identifican riesgos en las etapas
precontractual, contractual y poscontractual, junto con medidas de mitigacién directamente
relacionadas con el objeto contractual, su alcancey las obligaciones del contratista.

7.1. Riesgos en la etapa de planeacion y precontractual
7.1.1. Falsedad o inconsistencia en documentos del oferente
Riesgo

Presentacién de certificaciones falsas, RUT adulterado, experiencia inexistente, o documentos
financieros manipulados.
Mitigacion

e Verificacion cruzada en RUES, RNT, Camara de Comercio y bases publicas.

e Validacion del RUP vigente y en firme.

e Solicitud de certificaciones verificables (PNR, facturacién, contratos previos).
e Revisidn por parte del supervisory del area juridica antes de habilitar.
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e Aplicacion estricta del art. 83 de la Ley 1474 (falsedad documental » rechazo inmediato).

7.1.2. Error en la evaluacion o verificacion de requisitos

Riesgo

Evaluacion incorrecta de requisitos habilitantes, financieros o técnicos, que permita la habilitacion

de un oferente no idoneo.

Mitigacion
e Doblerevisién técnicay juridica.
e Matriz de verificacién con criterios objetivos.
e Uso de listas de chequeo obligatorias.

e Capacitacion del equipo evaluador en riesgos del sector aéreo.
e Publicacion de observaciones en SECOP para control social.

7.1.3. Riesgo de colusion o acuerdos anticompetitivos
Riesgo
Oferentes que coordinan tarifas administrativas o manipulan la subasta inversa.
Mitigacion
e Modalidad de subasta inversa, que reduce la colusion.
e Monitoreo de IP, tiempos de puja y patrones de comportamiento.

e Revisién de vinculos societarios entre oferentes.
e Reporte a la SIC si se detectan patrones sospechosos.

7.2. Riesgos en la ejecucidén contractual (los mas criticos)
7.2.1. Cierre de la via Panamericana o bloqueos en el Cauca
Riesgo
Imposibilidad de llegar al aeropuerto de Palmira cuando Popayan esta cerrado.
Mitigacion
e Exigir al contratista alternativas de conexién via Bogota o Medellin.
e Permitir emision desde aeropuertos alternos sin costo adicional.

e Clausula de atencion prioritaria en contingencias.
e Plan de movilidad institucional para funcionarios criticos.

7.2.2. Cancelaciones frecuentes en Popayan por clima

Riesgo

Popayan es uno de los aeropuertos con mayor indice de cancelaciones por niebla, lluvias y vientos.
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e Exigir al proveedor reacomodacién inmediata en vuelos alternos.
e Acceso obligatorio a GDS para gestionar multiples aerolineas.

e Soporte 24/7 para cambios urgentes.

e (Clausula de tiempo maximo de respuesta (ej. 15 minutos).

Mitigacion

7.2.3. Fenémeno del Niflo extremo
Riesgo

Incendios forestales, reduccion de visibilidad, restricciones operativas en Guapi, Timbiqui y
Popayan.

Mitigacion
e Exigir plan de contingencia para rutas criticas (Guapi—Popayan).
e Permitir reprogramacion sin penalidad.

e Monitoreo climatico diario por parte del contratista.
e Reporte inmediato al supervisor ante cierres o alertas.

7.2.4. Paro de pilotos o crisis de aerolineas

Riesgo

Paros como el de Avianca o quiebras como Viva Air afectan disponibilidad y tarifas.
Mitigacion

v Exigir al proveedor acceso a todas las aerolineas disponibles.
v" Clausula de reacomodacion obligatoria sin costo.

v" Proveedor debe tener consolidador alterno para contingencias.
v" Monitoreo semanal de rutas y frecuencias.

7.2.5. Inflaciéon, devaluacion o alza del Jet A1
Riesgo

Incremento subito en tarifas aéreas por factores macroecondémicos o geopoliticos (ej. cierre del
Estrecho de Ormuz).

Mitigacion

e Subastainversa para obtener la tarifa administrativa mas baja.
e Acceso atarifas corporativas.

e Ajuste presupuestal flexible dentro del PAC.

e Monitoreo mensual de indicadores macroecondémicos.

7.2.6. Proveedor sin liquidez o en riesgo financiero
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(incluye el riesgo del RUP desactualizado)
Riesgo
El proveedor puede tener deterioro financiero real, aunque el RUP muestre cifras antiguas.
Mitigacion
e Clausula de terminacién anticipada por deterioro financiero.
e Solicitud de certificacién bancaria de cupo operativo.
e Garantia de cumplimiento que cubra fallas operativas.

e Monitoreo trimestral del comportamiento financiero del contratista.
e Declaracién expresa delriesgo en el Estudio de Sector (cumplido).

7.2.7. Fallas tecnoldgicas (GDS, sistemas de aerolineas, conectividad)
Riesgo
Caida de Amadeus, Sabre, Travelport o plataformas de aerolineas.
Mitigacion

e Exigir redundancia tecnoldgica (GDS + consolidador).

e Plan de continuidad operativa del proveedor.

e Soporte técnico inmediato.
e Reporte de incidentes en menos de 10 minutos.

7.2.8. Errores en reservas, PNR o emision de tiquetes
Riesgo
Errores humanos o fallas del sistema que afecten la movilidad institucional.
Mitigacion
e Personal dedicado para la Regional Cauca.
e Doble verificacién de PNR antes de emitir.

e Clausula de correcciéon inmediata sin costo.
e Registro de incidentes y reporte mensual al supervisor.

7.2.9. Dafos y perjuicios por cancelacién de vuelos
Riesgo

Las aerolineas no cubren todos los perjuicios, y la agencia no es responsable por decisiones
operativas de terceros.

Mitigacion
e Exigir al proveedor gestion prioritaria de reacomodaciones.
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e Solicitar seguros de viaje cuando aplique.
e (Clausula de acompafiamiento en reclamaciones ante aerolineas.

7.3. Riesgos en la etapa poscontractual
7.3.1. Retrasos en reembolsos o saldos pendientes
Riesgo
Reembolsos demorados por parte de aerolineas o del proveedor.
Mitigacion
e Clausula de plazo maximo para reembolsos.

e Retencioén de pagos finales hasta verificacion de saldos.
e Reporte final de conciliacién de PNR.

e desaldos.
e Reporte final de conciliacién de PNR.
7.3.2. Falta de entrega de informes o trazabilidad
Riesgo
El proveedor no entrega reportes finales, PNR, conciliaciones o soportes.
Mitigacion
e Exigirinforme final obligatorio como requisito de liquidacién.
¢ No liquidar hasta recibir todos los soportes.
¢ Clausula de sancion por incumplimiento documental.
7.3.3. Incumplimiento en la liquidacion del contrato
Riesgo
Retrasos en la liquidacién que afecten el cierre presupuestal.
Mitigacion
e Cronograma de liquidacién pactado desde el inicio.

e Revisidn anticipada de saldos y PNR.
e Reunidén de cierre 30 dias antes del vencimiento.

7.4. Conclusidn del analisis de riesgos

El proceso contractual presenta riesgos reales y previsibles derivados del contexto territorial del
Cauca, del comportamiento del mercado aéreo, de la operacion del proveedor, de la volatilidad
macroecondmica y de factores regulatorios y tecnolégicos. Sin embargo, todos cuentan con
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medidas de mitigacidon directamente relacionadas con el objeto contractual, su alcance y las
obligaciones del contratista, garantizando la continuidad del servicio y la proteccion del interés
publico.

8. Analisis De La Problematica Local Del Cauca

El departamento del Cauca presenta condiciones geograficas, operativas, sociales y de
infraestructura que afectan de manera directa la prestacion del servicio de transporte aéreo y, por
ende, la movilidad institucional del SENA Regional Cauca. Estas particularidades hacen que la
contrataciéon del suministro de tiquetes aéreos no pueda analizarse Unicamente desde la perspectiva
nacional del sector aéreo, sino desde la realidad territorial que condiciona la operacion diaria de la
Regional.

La problematica local del Cauca incide en la disponibilidad de rutas, en la variabilidad tarifaria, en la
continuidad del servicio y en la necesidad de contar con un proveedor con capacidad de respuesta
inmediata ante contingencias. Este analisis permite justificar la necesidad del servicio, la modalidad
de seleccidény los requisitos técnicos y operativos exigidos al contratista.

8.1. Conectividad aérea del departamento
El Cauca cuenta con una conectividad aérea limitada, concentrada principalmente en:

e Aeropuerto Guillermo Ledn Valencia (Popayan)
e Aeropuerto Juan Casiano Solis (Guapi)
e Aeropuerto de Timbiqui (operacion restringida)

Las rutas disponibles son pocas, con baja frecuencia y alta dependencia de conexiones via Bogota.
Esto genera:

e menor disponibilidad de vuelos,

e mayor variabilidad tarifaria,

e mayor probabilidad de cancelaciones,

e tiempos de viaje mas largos,

e dependencia de aeropuertos alternos (Palmira).

La conectividad aérea limitada convierte el servicio de tiquetes en un insumo critico para garantizar
la movilidad institucional.

8.2. Limitaciones del Aeropuerto Guillermo Leén Valencia (Popayan)
El aeropuerto de Popayan presenta restricciones estructurales que afectan la operacion:

e pista cortay limitada para aeronaves de mayor capacidad,

e alta sensibilidad a condiciones climaticas (niebla, lluvias, vientos),
e cancelaciones frecuentes en horas de la manana,

e infraestructura reducida,

e pocas aerolineas operando,
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e bajafrecuencia de vuelos.
Estas limitaciones generan:

e necesidad de reacomodaciones constantes,

e dependencia del aeropuerto de Palmira como alterno,
e incremento de costos por desplazamientos terrestres,
e retrasos en actividades institucionales.

Para el SENA, estas condiciones implican que el proveedor debe contar con capacidad operativa
robusta, acceso a multiples aerolineas y soporte 24/7.

8.3. Riesgos de movilidad terrestre en el Cauca
El Cauca enfrenta una problematica histérica de movilidad terrestre asociada a:

e bloqueos recurrentes en la via Panamericana,

e cierres por orden publico,

e derrumbesy afectaciones climaticas,

e riesgos de seguridad en corredores viales,

e interrupciones prolongadas del transito hacia el Valle del Cauca.

Cuando la via Popayan—Cali se encuentra cerrada:

e elaeropuerto alterno de Palmira se vuelve inaccesible,

e lostiempos de desplazamiento aumentan significativamente,
e seincrementa la dependencia del aeropuerto de Popayan,

e serequieren reprogramaciones urgentes,

e segeneran sobrecostos operativos.

Esta situacién convierte el transporte aéreo en la Unica alternativa segura y eficiente para garantizar
la continuidad de las actividades institucionales del SENA.

8.4. Variabilidad tarifaria por baja oferta
La baja oferta de rutas y frecuencias en Popayan genera:

e tarifas mas altas que en ciudades principales,

e menor disponibilidad de tarifas promocionales,

e mayorimpacto de la anticipacién en el precio,

e incrementos abruptos en temporadas de alta demanda,

e dependencia de la disponibilidad de cupos en vuelos con poca capacidad.

La variabilidad tarifaria se intensifica cuando:

e hay cierres de lavia Panamericana,
e hay cancelaciones por clima,
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e hay congestion en Bogota,
e hayreacomodaciones masivas.

Esto explica por qué el gasto histérico del SENA Regional Cauca se mantiene estable pero con
tendencia al alza moderada.

9. Estudio de Mercado y Justificacién del Valor Presupuestal

El presente Estudio de Sector constituye el soporte técnico y econdmico del valor presupuestal
definido en el numeral 4.1 del Estudio Previo. Para la determinacién del presupuesto del proceso
contractual, se realizdé un analisis de mercado basado en el comportamiento histérico del gasto en
tiguetes aéreos de la Regional Cauca entre 2018 y 2025, cuyos valores fueron actualizados a valor
presente neto (VPN) con el fin de garantizar comparabilidad y eliminar distorsiones derivadas de la
inflacion y de variaciones coyunturales del mercado aéreo.

Mo de contrato u Orden Valor total del
vigencia valores 2018 valores 2019 valores 2020 valores 2021 valores 2022 valores 2023 valores 2024 valores 2025 valor 2026
de compra contrato
Ajuste IPC causado 4,09% 3% 3,80% 1,61% 5,62% 13,12% 9,28% 5,20% 5,10%
Orden de compra 14943 2017 371.966.688,00| 387.180.125,54( 398.795.529,31| 413.948.758,42, 420.614.350,55| 444252 877,05 502.538.854,51( 549.174.460,21| 577.731.532,14( 607.195.840,28
Orden de compra 25748 2018 440.322.695,00| 453.532.375,85| 470.766.606,13, 478.345.948,49| 505.228.990,80| 571.515.034,39| ©5624.551.629,58| ©57.028.314,32| 690.536.758,35
Orden de compra 37329 2019 383.332648,00| 397.899.288,62, 40430546717 427027 43443| 483.053.433,82( 527880792,48| 555330.593,65 58365245397
2020 56.082.252,00| 59.234074,56| 67.005.585,14| 73.223.703,45| 77.031.335,03( 80.959.934,16
Orden de compra 44623 202.816.900,00
2021 150.000.000,00| 158.430.000,00| 179.216.016,00| 195.847.262,28| 206.031.319,92| 216.538.917,24
CO1.PCCNTR.3666821 2022 229841.178,00| 259.996.340,55| 284.124.000,96| 298898 449,01| 31414226991
CO1.PCCNTR.5048201 2023 583.077.308,00| 637.1856.882,18| 670320600,06| 704.506.950,66
CO1.PCCNTR.6311001 2024 583.202.170,00| ©13.528.682,84| £44.818.645,60|
COL1.PCCNTR.B006159 199.856.600,00| 210.049.286,60)
2025
CO1.PCCNTR.B006066 437 712 804,00| 460.036.157 00
valor promedio 501.381.912 65|
Valor promedio sin los afios de pandemia| 650.132.682,09

El analisis del histérico contractual evidencia que el consumo anual de tiquetes ha oscilado entre
$580 millones y $760 millones, con un promedio actualizado de $673.137.013,31 en los ultimos tres
anos. Esta tendencia confirma que la demanda institucional del servicio es estable, permanente y
previsible, y que el gasto real de la Regional se mantiene dentro de un rango consistente a lo largo del
tiempo, incluso en escenarios de restricciones presupuestales, contingencias operativas o
afectaciones de movilidad.

Con base en este comportamiento histérico y en la estructura tarifaria del mercado aéreo —que
incluye tarifa base, tasas aeroportuarias, impuestos, cargos adicionales y tarifa administrativa— se
determind que el presupuesto requerido para garantizar la continuidad del servicio durante la
vigencia contractual asciende a SEISCIENTOS SESENTAY DOS MILLONES OCHENTAY OCHO MIL
NOVECIENTOS TREINTA Y SIETE PESOS M/CTE ($662.088.937), valor respaldado mediante el
correspondiente Certificado de Disponibilidad Presupuestal (CDP).
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N

Nro..de CI_DP Fecha de CDP o Ffecl:m o Dependenci Posicion Catalogo de Valor en
o Vigencia . ) vencimiento del Fuente Valor en Letras .
Vigencia Futura a Gasto Nuameros
Futura CDP

C-3603-1300-16- " Veintisiete millones de pesos

101000 53105B-3603020-02 Nacién micte $ 27.000.000
C-3603-1300-20- L. .

101000 20305C-3603003-02 Nacién Cuatro millones de pesos m/cte. $4.000.000
C-3603-1300-20- Cincuenta y cuatro millones

101000 20305C-3603025-02 Nacién trescientos ochenta y cuatro mil $ 54.384.000

pesos m/cte.
14626 21/01/2026 31/12/2026 i i i i
101000 €-3608-1300-20- Nacion ofﬁi”cfzntfs"fniffnt{im':'rinserin $ 137.853.000
20305C-3603025-02 y : :
pesos m/cte.
Trescientos noventa y tres

C-3603-1300-20- " millones ochocientos cincuenta y

101000 20305C-3603025-02 Nacién un mil novecientos treinta y siete $393.851.937

pesos.

C-3605-1300-4- . Cuarenta y cinco millones de

101062 40402A-3605021-02 propios pesos $ 45.000.000

Seiscientos Sesenta Y Dos
Millones Ochenta Y Ocho Mil
Valor total Novecientos Treinta Y Siete 662.088.937

Pesos M/Cte

Este valor no corresponde a un precio ofertado por los proponentes, sino al limite maximo de gasto
autorizado por la Entidad, en atencién a que el contrato a celebrar es de monto agotable, cuya
ejecucion depende exclusivamente del consumo real de tiquetes durante la vigencia. En
consecuencia, el presupuesto estimado no es objeto de puja ni puede ser modificado por los
oferentes, dado que no constituye una variable econdmica de competencia sino un tope
presupuestal definido por la Entidad con base en el analisis de mercado.

La competencia econdmica en la subasta inversa recae exclusivamente sobre la tarifa
administrativa, que es el Unico componente del servicio que depende del proveedor, conforme a la
regulacién de la Aeronautica Civil (Resolucién 3596 de 2006) y a lo previsto en el articulo 2.2.1.2.1.2.2
delDecreto 1082 de 2015. Todos los demds componentes del tiquete —tarifa base, tasas, impuestos
y cargos adicionales— son definidos por las aerolineas y son idénticos para todas las agencias que
operan en sistemas GDS.

En sintesis, el valor presupuestal del proceso contractual se encuentra plenamente soportado en:

e elcomportamiento histdérico del gasto actualizado a VPN,

e laestructura tarifaria del mercado aéreo,

e lademanda institucional estable del SENA Regional Cauca,

e lanaturaleza de monto agotable del contrato,

e ylaregulacidon que establece la tarifa administrativa como Unica variable de competencia.

Este Estudio de Sector constituye, por tanto, la base técnica y econdmica que sustenta el valor
presupuestal definido en el Estudio Previo y garantiza la razonabilidad, proporcionalidad y suficiencia
del presupuesto asignado.
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10. Analisis organizacional del mercado

El analisis organizacional del mercado de suministro de tiquetes aéreos permite evaluar la
capacidad interna de los potenciales proveedores para atender de manera adecuada, continua y
oportuna las necesidades del SENA Regional Cauca. Esta perspectiva, exigida por el articulo
2.2.1.1.1.6.1 del Decreto 1082 de 2015 y desarrollada por la Guia para la Elaboraciéon de Estudios del
Sector de Colombia Compra Eficiente, complementa el analisis juridico, comercial, financiero y
técnico, al enfocarse en la estructura operativa, el talento humano, los procesos internos y el modelo
de prestacion del servicio de las agencias de viaje.

En el caso particular del suministro de tiquetes aéreos, la organizacioén interna de las agencias de
viaje es un factor determinante para garantizar la continuidad del servicio, la gestion eficiente de
cambios y reembolsos, la atencién de contingencias operativas del sector aéreo y la trazabilidad de
la informacidén requerida por los érganos de control. La naturaleza misional del SENA, la dispersién
geografica de sus centros de formaciony la problematica de movilidad del Cauca exigen proveedores
con estructuras organizacionales consolidadas, procesos estandarizados y capacidad de respuesta
permanente.

10.1 Estructura organizacional de las agencias de viaje

Las agencias de viaje que participan en procesos de contratacién publica suelen operar bajo
estructuras organizacionales formales, con areas diferenciadas para:

e Gestidon comercial y corporativa: encargada de la relacién con clientes institucionales,
negociaciéon de convenios, administracion de perfiles corporativos y atenciéon de
requerimientos especiales.

e Operacionesy reservas: responsable de la emisidn de tiquetes en GDS, gestion de cambios,
reacomodaciones, reembolsos y soporte al viajero.

e Soporte tecnolédgico: administracion de plataformas GDS, herramientas de back office,
reportes de gestidn y seguridad de la informacion.

e Area financiera y contable: facturacién, cartera, conciliaciones con aerolineas vy
cumplimiento de obligaciones tributarias.

e Gestion de calidad y servicio al cliente: seguimiento a indicadores de servicio, manejo de
PQRS y mejora continua.

Esta estructura permite que el servicio no dependa de una sola persona, sino de un equipo
multidisciplinario con funciones claramente definidas, lo que reduce el riesgo de interrupciones y
garantiza continuidad operativa durante toda la vigencia contractual.

10.2 Talento humano y especializacién operativa

El servicio de intermediacidn aérea requiere personal con competencias técnicas especificas, entre
ellas:
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e dominio de sistemas GDS (Amadeus, Sabre, Travelport);

e conocimiento de reglamentacién aeronauticay politicas de aerolineas;

e manejo de clases tarifarias, restricciones, penalidades y condiciones de viaje;

e experiencia en atencién de pasajeros corporativos y entidades publicas;

e capacidad para gestionar cambios urgentes, reacomodaciones y contingencias.

Las agencias de viaje que atienden el segmento corporativo suelen contar con:

e agentes de viajes certificados,

e coordinadores de cuentas corporativas,

e lineas de atencion 24/7,

e protocolos de respuesta para emergencias (cancelaciones masivas, cierres de aeropuertos,
bloqueos viales, etc.).

Esta especializacion deltalento humano es un elemento organizacional critico para el SENA Regional
Cauca, dado que la operacidn institucional no se detiene y requiere soporte en horarios extendidos,
incluidos fines de semanay dias festivos.

10.3 Procesos internos y estandarizacion del servicio

Desde la perspectiva organizacional, el mercado de agencias de viaje ha desarrollado procesos
internos estandarizados para:

e recepcidny validacidn de solicitudes de tiquetes;

e busqueday seleccidon de opciones de vuelo segun politicas corporativas;

e emisiony envio de tiquetes electrdonicos;

e gestidn de cambios, reembolsos y no shows;

e generacion de reportes de consumo, por centro de costo, usuario o dependencia;
e archivoy trazabilidad documental para efectos de auditoria.

Estos procesos suelen estar documentados en manuales internos de operacién y soportados en
plataformas tecnolégicas que permiten:

e trazabilidad de cada reserva (PNR),

e registro de autorizaciones internas,

e control de politicas de viaje,

e consolidacion de informacion para informes de gestion.

Para el SENA Regional Cauca, esta estandarizacion es fundamental, pues facilita la verificacion del
cumplimiento contractual, el control del gasto y la atencidon de requerimientos de los drganos de
control fiscal y disciplinario.

10.4 Capacidad de atencién 24/7 y gestion de contingencias
El sector aéreo esta expuesto a contingencias permanentes: cancelaciones, retrasos, cierres de

aeropuertos, condiciones climaticas adversas, sobreventa de vuelos, entre otros. En este contexto,
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la capacidad organizacional de las agencias para ofrecer atencién 24/7 y gestionar contingencias en
tiempo real es un factor critico de éxito.

Las agencias con experiencia en el segmento corporativo suelen disponer de:

lineas telefénicas y canales digitales de atencién permanente,

equipos de turno para horarios nocturnos y fines de semana,
protocolos de reacomodacion inmediata,
e coordinacién directa con aerolineas y operadores aeroportuarios.

Para la Regional Cauca, esta capacidad es especialmente relevante debido a:

las limitaciones operativas del Aeropuerto Guillermo Ledn Valencia;
la dependencia de conexiones via Bogot3;
los bloqueos recurrentes de la via Panamericana;

e lanecesidad de reprogramar desplazamientos con poca anticipacion.

En consecuencia, la perspectiva organizacional del mercado demuestra que existen proveedores
con la capacidad de ofrecer soporte continuo y gestion efectiva de contingencias, lo cual mitiga
riesgos operativos y garantiza la continuidad de las actividades misionales del SENA.

10.5 Experiencia en contratacion publica y cumplimiento normativo

Otro componente organizacional relevante es la experiencia de las agencias de viaje en procesos de
contratacién publicay su capacidad para cumplir con:

e requisitos habilitantes;

e obligaciones de facturacion electrdnica;

e reportes exigidos por las entidades estatales;

e manejo de anticipos y pagos contra entrega;

e atenciodn de auditorias y requerimientos de entes de control.

El analisis de procesos publicados en SECOP Il evidencia que multiples agencias han participado y
ejecutado contratos de suministro de tiquetes aéreos con entidades del orden nacionaly territorial,
lo que indica un nivel de madurez organizacional adecuado para asumir compromisos con el SENA
Regional Cauca.

Esta experiencia previa reduce el riesgo de incumplimientos administrativos, facilita la articulacion
con los procedimientos internos de la Entidad y contribuye a la eficiencia en la ejecucidn contractual.

10.6 Sintesis de la perspectiva organizacional

En conclusién, desde la perspectiva organizacional, el mercado de agencias de viaje en Colombia
presenta:

e estructuras internas consolidadas,
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e talento humano especializado,

e procesos estandarizados y soportados tecnoldégicamente,
e capacidad de atencién 24/7,
e experiencia en el manejo de cuentas corporativas y entidades publicas.

Estas caracteristicas permiten afirmar que existen proveedores con la organizacidon interna
necesaria para garantizar la prestacién continua, oportuna y eficiente del servicio de suministro de
tiquetes aéreos requerido por el SENA Regional Cauca, en condiciones que se ajustan a los
principios de planeacidn, eficiencia, economiay responsabilidad previstos en la Ley 80 de 1993 y el
Decreto 1082 de 2015.

11. Conclusiones Generales del Estudio de Sector

El presente Estudio de Sector constituye un analisis integral, riguroso y técnicamente fundamentado
del mercado de suministro de tiquetes aéreos, elaborado en cumplimiento del articulo 2.2.1.1.1.6.1
del Decreto 1082 de 2015 y de los lineamientos establecidos por Colombia Compra Eficiente y la
Circular 151 de 2025 del SENA. Su desarrollo permitid identificar, desde las perspectivas legal,
comercial, financiera, organizacional, técnica y de riesgos, las condiciones reales del mercado y su
incidencia en la estructuracién del proceso contractual.

El analisis histérico del gasto actualizado a valor presente neto (VPN) evidencia que la demanda de
tiquetes aéreos en la Regional Cauca es estable, permanente y estructural, con un consumo
promedio que se mantiene dentro de un rango consistente durante los ultimos ocho afios. Esta
estabilidad, sumada a la limitada conectividad aérea del departamento, la dependencia del
Aeropuerto Guillermo Ledn Valencia y las contingencias derivadas de la problematica de la via
Panamericana, confirma que el servicio es esencial para garantizar la continuidad de las actividades
misionales, administrativas y académicas del SENA.

Desde la perspectiva comercial y técnica, se constatd que el mercado colombiano cuenta con una
amplia pluralidad de agencias de viaje con capacidad operativa, tecnolégica y organizacional
suficiente para atender las necesidades institucionales. La intermediacion turistica, regulada por la
Aeronautica Civily soportada en sistemas GDS, constituye un servicio especializado cuya estructura
tarifaria esta definida por la regulacion aeronautica, lo que determina que la tarifa administrativa sea
la Unica variable econémica susceptible de competencia en la subasta inversa.

El analisis financiero del sector, basado en informacién oficial de la Superintendencia de
Sociedades, permitié establecer requisitos habilitantes proporcionales, razonables y acordes con la
realidad econdmica de las agencias de viaje, garantizando la libre concurrencia y evitando barreras
de entrada injustificadas. Asimismo, el estudio de mercado permitid justificar técnicamente el valor
presupuestal del proceso contractual, demostrando su coherencia con el comportamiento histérico
del gastoy con la estructura de costos del servicio.

Finalmente, el andlisis integral de riesgos identificé los principales factores que pueden afectar la
prestacion del servicio, tanto desde el mercado aéreo como desde el contexto territorial del Cauca,
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y establecid medidas de mitigaciéon que fortalecen la planeacién contractual y reducen la
probabilidad de afectaciones operativas.

En conjunto, este Estudio de Sector proporciona los elementos técnicos, juridicos y econdémicos
necesarios para sustentar la modalidad de seleccidn, los requisitos habilitantes, el presupuesto
estimado y la estructura del proceso contractual, garantizando transparencia, eficiencia del gasto
publico y adecuada satisfaccion de las necesidades institucionales del SENA Regional Cauca.

12. Recomendaciones Finales

Con base en los hallazgos del Estudio de Sector, se formulan las siguientes recomendaciones para
la adecuada estructuracion, ejecucion y seguimiento del proceso contractual:

e Mantener la modalidad de Selecciéon Abreviada por Subasta Inversa

Dado que la tarifa administrativa es la Unica variable econdmica susceptible de competenciay que
el servicio cumple con la definicién de bien/servicio de caracteristicas técnicas uniformes, esta
modalidad garantiza objetividad, eficiencia y transparencia.

e Conservar el contrato como monto agotable

La demanda del servicio es variable y depende del consumo real de tiquetes. Mantener la figura de
monto agotable asegura flexibilidad operativa y evita sobreestimaciones o subestimaciones
presupuestales.

e Exigir requisitos financieros proporcionales

Los indices de liquidez, endeudamiento, margen neto y patrimonio deben mantenerse dentro de los
rangos observados en el sector, segun Supersociedades, para garantizar pluralidad de oferentes y
evitar barreras de entrada.

e Requerir soporte operativo 24/7

La conectividad limitada del Cauca y las contingencias del sector aéreo exigen proveedores con
capacidad de atencidon permanente, gestion de cambios urgentes y protocolos de reacomodacion
inmediata.

e Priorizar proveedores con experiencia en contratacion publica

La experiencia previa facilita la articulacion administrativa, el cumplimiento de requisitos
documentalesy la atencién de auditorias internas y externas.

e Fortalecer el seguimiento contractual mediante reportes perioédicos

Se recomienda exigir reportes mensuales de consumo, rutas utilizadas, tarifas aplicadas, cambios
gestionados y eventos de contingencia, para garantizar trazabilidad y control del gasto.
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e Mantener actualizada la base de datos de procesos similares en SECOP Il

La revision periddica de procesos de otras entidades permitira ajustar requisitos, tarifas
administrativas y condiciones contractuales conforme evolucione el mercado.

e Revisar anualmente la estructura tarifaria del mercado aéreo

Dado el comportamiento dinamico del sector, se recomienda actualizar el andlisis econdmico y
financiero al menos una vez por vigencia.
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