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Resumen

El desarrollo de infraestructura vial en el pais con vinculacion de participacion privada, se
remonta a mediados de la década de los afios 90, con el lanzamiento de la primera generacion de
concesiones viales. Desde entonces, la participacion privada en infraestructura vial se ha
mantenido, producto de la oferta de proyectos a través de los programas de segunda y tercera
generacion de concesiones que buscaron recoger los aciertos alcanzados y mejorar algunos

aspectos presentados durante la ejecucion de los contratos.

Este documento presenta los lineamientos de politica del programa de cuarta generacion
de concesiones viales (4G), dirigido a reducir la brecha en infraestructura y consolidar la red
vial nacional a través de la conectividad continua y eficiente entre los centros de produccion y de
consumo, con las principales zonas portuarias y con las zonas de frontera del pais. Los
lineamientos se resumen en cuatro componentes principales: Estructuracion eficaz para la
aceleracion de la inversion en infraestructura; procesos de seleccion que promuevan
participacioén con transparencia; gestion contractual enfocada a resultados; y distribucion de
riesgos en el programa. Estos lineamientos serdn utilizados en la estructuracion, contratacion y

ejecucidn de los proyectos de los corredores viales que se priorizan en este documento.

Clasificacion: T011.

Palabras clave: Concesiones viales de cuarta generacion, Asociaciones Publico Privadas y

lineamientos de politica.
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l. ANTECEDENTES

A través del Decreto 222 de 1983, se empieza a incorporar en la legislacién colombiana
la posibilidad de otorgar a particulares contratos de obra pablica a traves del mecanismo de
concesion, y con la Constitucién Politica de 1991, dentro de un marco de apertura econémica del
pais, se fortalece el marco normativo para impulsar el desarrollo de la participacién privada en

infraestructura.

Posteriormente, a través del documento CONPES 2597 de 19922, la Ley 80 de 1993%y la
Ley 105* de 1993, se establecieron lineamientos de politica y los principios generales que
sirvieron de plataforma para el lanzamiento de la primera generacion de concesiones viales.
Mediante esta normativa, se establecieron los mecanismos de recuperacion de la inversion y
propuestas de mecanismos financieros de largo plazo, tales como la titularizacion de flujos

futuros.

Dicha generacion inici6 en 1994 y se suscribieron 11 contratos de concesion de
carreteras, enfocados principalmente a labores de rehabilitacion y ampliacion de calzadas en
1.649 km de vias®, concentrados en aquellos tramos donde mayor trafico se presentaba, pero sin

incorporar criterios de continuidad de corredor dentro de la red vial nacional.

En 1995 se expide el documento CONPES 2775° con el fin de fijar politicas tendientes a
mejorar temas relacionados con aspectos financieros, esquemas de responsabilidad y riesgos,
entre otros, que fueron la base de la segunda generacion de concesiones viales, en la cual se
intervinieron 470 km de vias’ como parte de una estrategia orientada hacia la construccion de
nuevos tramos de vias, de segundas calzadas en los accesos a las principales ciudades y la

rehabilitacidon de tramos viales existentes.

Y por el cual se expiden normas sobre contratos de la Nacién y sus entidades descentralizadas y se dictan otras disposiciones.
2 Contratos de obra pUblica por el sistema de concesion
% Por la cual se expide el Estatuto General de Contratacién de la Administracién Pablica

* Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y recursos entre la Nacién y las
Entidades Territoriales, se reglamenta la planeacion en el sector transporte y se dictan otras disposiciones.

® Incluye concesiones departamentales Barranquilla — Ciénaga (62 km) y Buga — Tulué — La Paila (60 km)
® participacion del sector privado en infraestructura fisica
" No incluye el contrato de EI Vino — Tobiagrande — Puerto Salgar — San Alberto (571 km)



Posteriormente, en los documentos CONPES 3045 de 1998° y 3413 de 2006° se
identificaron los proyectos que hicieron parte de la tercera generacion de concesiones y se
realizaron ajustes normativos, tales como el previsto en el articulo 28 de la Ley 1150 de 2007,
el cual buscaba modificar aspectos relacionados con las prérrogas y adiciones en los contratos de
concesion. En este programa, se incluyeron 3.557 km, destacandose el proyecto Ruta del Sol,
que incorpord variables estructurales en temas de asignacion de riesgos Yy criterios de

adjudicacion de contratos.

En relacion con el componente de manejo de riesgo en los proyectos, mediante la Ley
448 de 1998, el Decreto 423 de 2001, los documentos CONPES 3107 y 3133 de 2001, el
Gobierno Nacional adopt6é lineamientos de politica de manejo de riesgo contractual para
procesos de participacion privada en infraestructura, que fueron complementados a través de la
expedicion del documento CONPES 3714 de 2011 y el Decreto 1510 de 2013,

Asi mismo, el Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014: Prosperidad para
Todos, promueve la ejecucion de proyectos de gran impacto sobre el desarrollo e integracion
regional como el mejoramiento de la capacidad de la infraestructura vial para fortalecer la
competitividad del pais mediante la conexion de los principales centros de produccién y de
consumo con los puertos maritimos, aeropuertos y pasos de frontera. Ademas, resalta la
importancia de recuperar la cultura de estructuracién de proyectos a través de realizacion de
mejores estudios de pre-inversion, y de realizar una gestion contractual orientada a los
resultados, fortaleciendo la institucionalidad y el marco juridico de la vinculacién de capital

privado en el desarrollo y financiacién de infraestructura fisica.

8 Programa de concesiones viales 1998-2000 : Tercera generacion de concesiones
® Programa para el desarrollo de concesiones de autopistas 2006 — 2014

10 Por medio de la cual se introducen medidas para la eficiencia y la transparencia en la Ley 80 de 1993 y se dictan otras
disposiciones generales sobre la contratacion con Recursos Pablicos.

1 Por medio de la cual se adoptan medidas en relacién con el manejo de las obligaciones contingentes de las entidades estatales y
se dictan otras disposiciones en materia de endeudamiento publico.

12 por el cual se reglamentan parcialmente las leyes 448 de 1998 y 185 de 1995
¥ politica de manejo de riesgo contractual del estado para procesos de participacion privada en infraestructura

¥ Modificaciones a la politica de manejo de riesgo contractual del estado para procesos de participacién privada en
infraestructura establecida en el documento CONPES 3107 de abril de 2001

15 Del riesgo previsible en el marco de la politica de contratacién ptblica
18 por el cual se reglamenta sistema de compras y contratacion piblica.



En virtud de lo anterior, el Gobierno Nacional promovié la expedicion de la Ley 1508 de
2012% los Decretos 1467 de 2012 y 100 de 2013, definiendo las herramientas aplicables al
desarrollo de Asociaciones Publico Privadas (APP) bajo un nuevo marco normativo estable y
claro, rector de los procesos y procedimientos de seleccion y contratacion de inversionistas

privados.

1. DIAGNOSTICO

A. Situacion actual de la red vial nacional.

La red vial primaria a cargo de la nacién cuenta con 16.700 Km®® aproximadamente, de
los cuales cerca de 1.204 Km? son doble calzada, los cuales se encuentran concentrados en
Cundinamarca, Boyaca, Valle del Cauca, los departamentos cafeteros y la costa atlantica, sin
embargo, las vias que conectan los grandes centros de produccion y consumo con los principales
puertos y con las fronteras aun no cuentan con la infraestructura adecuada para movilizar los
flujos vehiculares actuales. Adicionalmente, se evidencia un déficit en la capacidad vial para

conexiones intermunicipales en ciudades de la importancia de Medellin, Bucaramanga y Cucuta.

El Departamento Nacional de Planeacion actualmente adelanta la mision del Sistema de
Ciudades, la cual tiene como objetivo definir las acciones a nivel nacional para que las ciudades
desempefien un papel importante como motor de crecimiento del pais, promoviendo la
competitividad regional y nacional, y el mejoramiento de la calidad de vida de sus habitantes.
Para el desarrollo de esta misidn se realizaron estudios bajo distintas perspectivas, a través de los
cuales se concluyd, entre otros aspectos, que la competitividad de Colombia se ve afectada por
los altos costos de transporte de carga y que las ciudades principales no se articulan y/o
complementan entre si y tienen economias poco especializadas, lo cual ha impedido aprovechar

adecuadamente los beneficios de la urbanizacion y aglomeracion.

7 Por la cual se establece el régimen juridico de las Asociaciones Publico Privadas, se dictan normas orgénicas de presupuesto y
se dictan otras disposiciones

%8 por los cuales se reglamenta la Ley 1508 de 2012

1% Red vial primaria concesionada 5.214 Km (ANI), Red vial primaria no concesionada 11.485 Km (INVIAS) corte Diciembre de
2012

20 1 147 Km vias concesionada (ANI) y 57.2 Km vias no concesionadas (INVIAS). Corte a Junio de 2013.



En uno de los estudios desarrollados en el marco de la Misién Sistema de Ciudades? se
evaluaron los problemas de congestion que se presentan en la red vial nacional, los cuales se
pueden observar en la grafica 1 (izquierda), donde se muestra el volumen de tréfico en el afio
2011 (grosor de la linea) y la relacion volumen/capacidad (intensidad del color). En esta se
evidencia la insuficiente capacidad vial en los tramos Villavicencio — Bogota, Bogota -
Bosconia, la via que une Santa Marta con Barranquilla y Cartagena, el corredor Bogota —
Buenaventura, algunos sectores de la troncal de occidente y en las vias de acceso a las grandes
ciudades del pais. Cabe resaltar que para el 2011 las vias en doble calzada existentes se muestran
en la grafica 1 (derecha) las cuales son Bogotd — Sogamoso, Bogota — Girardot, Girardot —

Ibagué, Armenia — Pereira — Manizales, la via Medellin — Santuario, entre otras.

Gréfico 1 Congestion de la red vial Nacional — 2011
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Fuente: Conectividad Interurbana en Colombia, Pablo Roda para la Mision de Sistema de Ciudades, DNP 2012.

2L Conectividad Interurbana en Colombia, Mision Ciudades Pablo Roda, Francisco Perdomo y Jorge Sanchez



Adicionalmente, es importante mencionar que los corredores que conectan Bogota y
Medellin con las costas Atlantica y Pacifica son usados para la importacion y exportacion de
productos, es decir el corredor Bogota — Santa Marta, Bogot4 — Buenaventura y la troncal de
occidente son los que presentan el mayor flujo de comercio exterior como se muestra en la
grafica 2, por lo tanto disminuir los costos de distribucion y de tiempo entre las zonas de
produccién y los puertos son factores determinantes en el incremento de la competitividad del

pais.

Gréfico 2 Flujos de comercio exterior
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Frente al diagndstico previamente mencionado es importante destacar los resultados
obtenidos en la medicién Doing Business, para el afio 2013, la cual en su indicador de comercio
transfronterizo registra los procedimientos para exportar/importar una carga de bienes por via
maritima, ademas del tiempo y el costo de ambas operaciones, tal y como se describe a

continuacion.

Gréfico 3 Impacto de costos de transporte en el indicador de comercio transfronterizo?
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Fuente: Doing Business Global 2013. Célculos DDE - DNP
(Posicion promedio en el escalafon 1 = mejor).

Como se observa en los resultados, en términos del indicador de comercio transfronterizo
Colombia ocupa la posicion 91 entre 185 economias. En un analisis de sensibilidad de este
indicador, sin tener en cuenta los costos y el tiempo de transporte terrestre para todos los paises
incluidos en la medicion, Colombia asciende 46 lugares presentando la mejora mas dréastica
frente a otras economias que en promedio ganaron cerca de 5 posiciones. Esto evidencia que en
facilitacion del comercio Colombia es competitiva en los aspectos relacionados con aduanas y

manejo de carga en puertos pero tiene un gran reto en términos de transporte terrestre dados los

22 E] indicador agrupa los tramites en los siguientes 4 aspectos: preparacion de documentos; aduana; puertos; manejo en terminal;
y transporte terrestre. Para este ejercicio se elimino el costo y tiempo del Gltimo aspecto para todos los paises.



altos costos y el tiempo total que debe asumir un exportador o importador para realizar una

operacion de comercio exterior.

Adicionalmente, segun el reporte de competitividad 2012-2013 del Foro Econdmico
Mundial (FEM), en cuanto a los indicadores de calidad de la infraestructura vial, Colombia
ocupa el puesto 126 entre 144 paises, y esta ubicada por debajo de la calificacion promedio de
los paises de la region, lo que indica un reto importante en el mejoramiento de la infraestructura

de transporte tal y como se evidencia en la Gréafica No 4.

Gréfico 4 Calidad infraestructura vial
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En Colombia, el modo de transporte mas representativo dentro del total de movilizacién
de carga es el carretero con un 71% de participacion, seguido por el modo férreo con una
participacion del 27.4%2°. Comportamiento que se ha mantenido relativamente estable desde el
afio 2004. Asi mismo, en el afio 2012 se movilizaron cerca de 200 millones de toneladas por el
modo carretero®®, lo que refleja un crecimiento estimado del 4% respecto al afio anterior y una
consolidacién de este modo como soporte de actividades productivas y de la dinamizacién de la

economia del pais.

2 Fuente: Transporte en cifras 2012. Ministerio de Transporte
24 i
Ibid.

10



Actualmente, la red vial a cargo de la Nacién® que se encuentra concesionada, esta
conformada por 5.214 km de vias®® administrada por la Agencia Nacional de Infraestructura —
ANI, con contratos que en su mayoria garantizan su expansion y mantenimiento en el mediano
plazo. Asi mismo, se han construido 1.147 Km de dobles calzadas, de las cuales 891 Km se
encuentran en operacién®’, y se espera terminar el cuatrienio con cerca de 1700 km de dobles

calzadas construidos, tal y como se puede observar en la Grafica No 5.
Gréfico 5 Evolucion dobles calzadas construidas en red concesionada
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Aunque el ritmo de ejecucion en el mejoramiento de la capacidad de infraestructura vial
ha sido destacable, y se duplicd la construccion de dobles calzadas entre 2011 y 2012, adn
existen inconvenientes que afectan el pleno desarrollo de los proyectos. En ese sentido, para el
afo 2012 se tenia previsto llegar a un nivel de 273 Km de dobles calzadas construidas, meta que
fue afectada en cerca de 70 Km por temas principalmente de licenciamiento ambiental, retrasos

contractuales, gestion social, juridica y predial.
B. Inversiones en infraestructura

La inversion total del sector transporte préacticamente se ha duplicado en los Gltimos 4
afios y en promedio el ochenta por ciento (80%) del total del presupuesto del sector, se destina a

la construccion, pavimentacidn, mejoramiento y mantenimiento en vias, tal y como se observa en

% a red de carreteras del pafs cuenta con 210.418 km, de los cuales 16.575 km corresponden a red primaria, 42.954 km a la red
vial secundaria, 138.638 km a la red vial terciaria y 12.251 km pertenecen a red vial de caracter privado.

% _ongitud concesionada Origen - Destino. Fuente: ANI

%" Fuente: Agencia Nacional de Infraestructura, corte a junio de 2013.
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la Grafica No 6. Durante el periodo 2010-2012 se ha experimentado un importante crecimiento
de la inversion publica proveniente del Presupuesto General de la Nacion, la cual que pasé de
$3,8 billones en el afio 2010, a mas de $7 billones en el 2012.

Grafico 6 Evolucion de inversiones publicas y privadas en el Sector Transporte29
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Fuente: Elaboracion propia con base en cifras del Presupuesto General de la Nacion. Cifras en billones de pesos de 2012.
Nota: En otros modos no se incluye el Transporte Masivo

Adicionalmente, la infraestructura de transporte ha sido una de las més afectadas por los
fendmenos invernales de los ultimos afios, con una incidencia directa sobre la movilidad de
pasajeros y carga, y sobre la dindmica econémica del pais. Por ello, el Gobierno Nacional destind
cerca de $ 2,8 billones adicionales al presupuesto publico del sector transporte para atender las
afectaciones del Fenémeno de la Nifia 2010 — 2011 e iniciar las obras necesarias para reducir la

vulnerabilidad de los principales corredores viales.
C. Funcionamiento de las concesiones viales en Colombia 1993-2010

En términos generales los contratos de concesién vial en Colombia de primera, segunda
y tercera generacion han presentado atrasos significativos con relacion a los cronogramas de

obras originales, controversias que han llevado a la instalacion de multiples tribunales de

%8 Se refiere a transporte interurbano. No incluye el presupuesto publico destinado al desarrollo de proyectos de movilidad en las
ciudades del pais.
% UNGRD: Unidad Nacional para la Gestién del Riesgo de Desastres, F.A.: Fondo Adaptacién, C.H.: Colombia Humanitaria
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arbitramento, demandas y aplicacion de multas por situaciones tales como adiciones en los
contratos (en plazo y monto), obras adicionales ejecutadas sin el perfeccionamiento de todos los
requisitos, sobrecostos prediales y ambientales, desplazamiento de cronogramas y el consecuente
desbalance financiero en los contratos, controversias en los procesos licitatorios y de

adjudicacidn, ofertas artificialmente bajas esperando renegociaciones posteriores, entre otros.

De acuerdo con un estudio realizado por la OCDE® en donde se comparan las
renegociaciones en los contratos de concesiones de Chile, Pertd y Colombia, los 25 contratos de
concesion en Colombia presentes en la muestra analizada han sido renegociados 430 veces (20
renegociaciones por contrato), los cuales tienen su primera renegociacién con tal solo un afio de
haber iniciado el contrato. El estudio concluye que estas renegociaciones se deben a licitacion de
los proyectos sin los estudios necesarios para la definicion de los proyectos, a un deficiente
disefio de los mecanismos contractuales y un comportamiento oportunista por parte de los

agentes del sistema.

Grafico 7 Numero de renegociaciones por concesion por afio en Pertd, Colombia y Chile
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El costo fiscal de estas renegociaciones ha sido muy alto. En promedio se han
desembolsado 265 millones de délares® por contrato en las concesiones renegociadas analizadas,
lo que significa adiciones que representan un 280% del valor inicial de los contratos. En parte,

este elevado costo se debe a la constante practica de aumentar los trazados que originalmente

®Eduardo Bitran, Sebastian Nieto-Parra and Juan Sebastian Robledo, Opening the black box of contract renegotiations: An
analysis of road concessions in Chile, Colombia and Peru, OECD DEVELOPMENT CENTRE Working Paper No. 317, Abril
2013.

3! precios constantes del 2009.
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estaban pactados (en promedio se incrementaron en 50 km) que explica la tercera parte de las

renegociaciones estudiadas.

Grafico 8 Valor de las adiciones como porcentaje del costo final del contrato (%6)
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Grafico 9 Incremento en los plazos originales de las concesiones en Colombia y Chile
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Fuente: OCDE, MOP, INCO/ANI.

El estudio sugiere que para mejorar las concesiones es necesario: 1- Fortalecer las fases
de priorizacion y estructuracion de los proyectos, incluyendo analisis costo-beneficio, y analisis
de valor por dinero 2- Se requiere mejorar el marco institucional relacionado con la
infraestructura de transporte, incluir un modelo de planeaciéon de largo plazo y mejorar los
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procesos de aprobacion y anélisis de los proyectos en etapas de estructuracion, 3- Aumentar la

capacidad institucional para garantizar el traslado adecuado de los riesgos y disminuir las

probabilidad de renegociaciones, 4- Realizar analisis rigurosos de los impactos socio-

ambientales de los proyectos antes de su ejecucion y 5- Asegurar una monitoria independiente

que mida la calidad de los servicios prestados.

En concordancia con lo anterior, la nueva generacion de concesiones 4G incluira los

principios estipulados en la Ley 1508 de 2012 que introdujo las Asociaciones Publico privadas —

APP y las mejores précticas internacionales en materia de estructuracion de proyectos, con el

objetivo de corregir las deficiencias anteriormente presentadas, centrdndose entre otros aspectos

en los siguientes puntos:

i)

i)

Mayor maduracion de estudios previos en la estructuracion técnica, ambiental,
social, legal y financiera del proyecto, manteniendo la delegacion de la
responsabilidad del disefio definitivo en el concesionario con el objetivo de
incentivar la optimizacion del trazado, la ingenieria del proyecto y la gestion

predial, social y ambiental asociada al mismo.

Desembolso de retribuciones de acuerdo al cumplimiento de niveles especificos
de disponibilidad y calidad de la infraestructura y de servicio. Teniendo en
cuenta el andlisis econdémico y financiero del programa 4G, se evidencia la
necesidad de aplicar la estructuracion por unidades funcionales, para permitir
su ejecucion y facilitar su financiacion tanto en el mercado financiero como en

el de capitales.

Mejores criterios de identificacion, distribucion y retribucion de los riesgos,
para que sean administrados por el asociado (publico o privado) que cuente con
mayor capacidad para administrarlos y mitigarlos. Una correcta administracion

de riesgos mejora considerablemente las condiciones de financiacion.

Incorporar las nuevas herramientas legales para la solucién alternativa de
conflictos previstas en la ley, en especial el arbitramento regulado en la Ley
1563 de 2012 que contiene el Estatuto de Arbitraje Nacional e Internacional
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En este mismo sentido, el Gobierno Nacional, consult6 a un grupo de expertos, de
reconocida trayectoria en estructuracion, desarrollo, financiacion y ejecucion de grandes
proyectos de infraestructura, con el fin de obtener recomendaciones que mejoren el desarrollo de
la infraestructura en Colombia en el mediano y largo plazo. Asi, las recomendaciones de la
Comisidn de Infraestructura, sirvieron de base para la elaboracion de lineamientos propuestos es

éste documento.

Segun el indice “Infrascope” el cual fue desarrollado por Economist Intelligence Unit
bajo el auspicio de Fondo Multilateral de Inversiones del BID, para evaluar la capacidad de 19
paises de América Latina y el Caribe para desarrollar e implementar APPs en los sectores de
transporte, agua, saneamiento y electricidad, Colombia se sitGa en el quinto puesto en la region,
incrementando su puntaje de 55.3 (en una escala de 100) en el 2010 a 59.5 en el 2012, (ver
Gréafico 10), como consecuencia de la emisién de la Ley 1508 de 2012 y sus decretos

reglamentarios.

Los puntos en los cuales el pais obtuvo una mejor calificacion fueron: Clima de
inversion, Facilidades financieras y calidad del marco normativo. Los temas en los cuales el pais
debe trabajar para mejorar su capacidad de desarrollar APPs son: Aumentar su experiencia
practica en APPs, mejorar el marco institucional relacionado y ajustar su reglamentacion

subnacional para mejorar la capacidad de los entes territoriales.

Gréfico 10 indice desarrollo Asociaciones Piblico Privadas
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Para que el pais sea competitivo se deben realizar mejoras en la infraestructura de
transporte que permitan reducir los tiempos de recorrido para que se disminuyan los costos de
operacion vehicular, y por ende el costo de transporte de carga; todo esto se logra con una

adecuada inversion en infraestructura y un adecuado seguimiento de los proyectos a realizar.

1. JUSTIFICACION

Realizar inversiones publicas para mejorar la infraestructura de transporte se traduce en
una mayor especializacion de las bases productivas de las economias regionales y, con ello, una
mayor productividad lo cual influye directamente en el desarrollo econémico de un pais, sobre
la importancia de este aspecto la CAF ha considerado: “Las inversiones publicas y en concreto
la infraestructura, constituye un importante instrumento de politica econdémica, pues
desencadenan importantes efectos econémicos que contribuyen al crecimiento sostenido de la
economia y en momentos de crisis pueden actuar como elemento de estabilizacion
anticiclica™. Adicionalmente, los efectos positivos de la inversién en infraestructura de

transporte, se ven reflejados a nivel macroeconémico, regional y en términos de competitividad.

De acuerdo con un estudio elaborado recientemente por Fedesarrollo®, Colombia
deberia invertir cada afio y sostenidamente durante una década, un monto equivalente al 3,1% del
PIB, para cerrar la brecha de infraestructura y atender los requerimientos que le impondra el
crecimiento de la demanda productiva y de servicios de transporte en sus puertos, vias férreas y

carreteras.

En el afio 2010, el Departamento Nacional de Planeacion financié el Plan Maestro de
Transporte 2010 — 2032 (PMT)*, con el objetivo de identificar los principales lineamientos para
el desarrollo sectorial, basandose en la necesidad de incrementar la oferta en infraestructura bajo
criterios técnicos de priorizacion, y abordando temas que trascienden el desarrollo fisico de la

infraestructura. En este sentido, el PMT se estructurd en cinco grandes componentes, a saber: i)

32 CAF-Banco de Desarrollo de América Latina, “Infraestructura publica y participacién privada. Conceptos y experiencias en
América y Espafia”. Mayo de 2010

% |nfraestructura de Transporte en Colombia: ¢ Luz al final del tinel? Presentacion de Fedesarrollo en el 9° Congreso Nacional de
la Infraestructura de la Camara Colombiana de la Infraestructura. 2012.

% Estudio contratado por el Departamento Nacional de Planeacién, coordinado con el Ministerio de Transporte y sus entidades
adscritas.
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estructuracion institucional, ii) regulacion y servicios de transporte iii) oferta de infraestructura,

iv) financiamiento del sector de transporte dentro del PMT, y v) desarrollo logistico.

En cuanto al componente de oferta de infraestructura, uno de los principales resultados
del PMT derivd en un ejercicio de priorizacién de proyectos en los modos carretero, fluvial,
ferroviario, portuario y aeroportuario, basado en un modelo de asignacion de flujos que permite
identificar cuellos de botella en infraestructura y el impacto en el costo generalizado de

transporte que algunos proyectos pueden generar al ser desarrollados.

Especificamente, para estimar las necesidades de expansion en el modo carretero se
realizd un andlisis de capacidad y nivel de servicio de la red vial a cargo de la Nacién, basandose
en proyecciones de trafico, y como estas proyecciones son afectadas en la medida en que la
demanda de transporte crece. Asi mismo, se analizo6 la necesidad de ampliacion de capacidad y
se compar6 con los proyectos ya contratados por las diferentes entidades del sector, con el fin de
identificar que segmentos de la red cuentan ya con una solucion definitiva y en que segmentos se

requieren formular proyectos nuevos.

Como conclusion del PMT, en términos de infraestructura, se identificaron necesidades
de mejoramiento de cerca de 4.800 km, la pavimentacion de 3.500 km y la ampliacion a doble
calzada de cerca de 3.200 km de carreteras en todo el pais, encontrando que un alto porcentaje de
estas obras no contaban con financiacién o no se encontraban en el portafolio de proyectos del
sector transporte. Adicionalmente, se identifico la necesidad de implementar mecanismos de
mantenimiento integral y de mediano o largo plazo en la totalidad de la red vial nacional.

Los conceptos desarrollados en el PMT fueron incorporados a los lineamientos generales
del Plan Nacional de Desarrollo 2010-2014, en donde se determind de manera general que “La
politica de infraestructura de transporte estara enmarcada en procesos integrales de
planificacion con un nivel avanzado de los estudios técnicos para la toma de decisiones; en la
definicién de lineamientos estratégicos para el sector en materia de adaptacion y mitigacion del
riesgo frente a desastres naturales; en el desarrollo de programas que respondan vy
complementen las apuestas productivas y sectoriales; en la adopcion de nuevos y mejores

mecanismos de financiacion; y en la integracion y desarrollo regional”.
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Una vez determinadas las necesidades de infraestructura en todo el pais, y con base en la
regionalizacién del Plan Plurianual de Inversiones del Plan Nacional de Desarrollo®®; el
Ministerio de Transporte lideré en 2011 un proceso de asignacion de proyectos a las entidades
del sector, de acuerdo con sus competencias, la capacidad de financiacién de los proyectos, el
cupo fiscal del sector, y la potencialidad de involucrar al sector privado en el financiamiento y
desarrollo del portafolio de proyectos. Producto de este ejercicio el Instituto Nacional de Vias —
INVIAS- y la Agencia Nacional de Infraestructura —ANI-, emprendieron un programa de
estudios, disefios y estructuraciones, incorporando las necesidades de las regiones, en dialogos

con Entidades Territoriales en todo el pais.

Con la ejecucién del programa presentado en este documento Conpes la red vial nacional

concesionada, quedaria de la siguiente manera:

% paragrafo 2 Articulo 4 de la Ley 1450 de 2011
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Gréfico 11 Esquema general cuarta generacion de concesiones
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A continuacion, se presentan los grupos de proyectos que a la fecha vienen siendo
estructurados por la ANI y que conforman el programa de cuarta generacion de concesiones
viales. Es importante mencionar, que estos proyectos y el alcance de los mismos podran variar de
acuerdo al avance de su estructuracion y de las soluciones de ingenieria necesarias® para el
optimo desarrollo de estos, asi mismo, en la medida en que los estudios de demanda, la
definicion de las intervenciones a realizar en cada tramo y el andlisis beneficio-costo indiquen la
no viabilidad del mismo, se buscaran mecanismos alternativos para el desarrollo de los
proyectos. Por lo anterior, solo se incluyen a manera de descripcion funcional los corredores

viales sobre los cuales se desarrollara el programa.

% variantes, tneles y viaductos.
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Troncal de Occidente

Rumichaca — Pasto

Chachaglii — Popayan

Popayan - Santander de Quilichao

La Virginia y La Manuela - La Pintada
(Autopista Conexidn Pacifico 3)

Bolombolo — La Pintada - Primavera
(Autopista Conexidn Pacifico 2)
Tanel de Occidente y Bolombolo -

Canasgordas (Autopista al Mar 1)

Cafiasgordas - El Tigre (Autopista al Mar 2)

Troncal Medellin - Barranquilla

Don Matias — Caucasia

Remedios — Zaragoza — Caucasia (Autopista
Conexién Norte)

Caucasia - Planeta Rica - La Ye

Ciénaga de Oro - La Ye; Sahagun - Sampues;
Corozal - Puerta de Hierro; Cruz del Viso -
Arjona

Puerta de Hierro - Carreto - Palmar de Varela;
Carreto - Cruz del Viso

Troncal del Magdalena

Santana - Mocoa — Neiva

Neiva — Girardot

Girardot - Honda - Puerto Salgar

Troncal Cordillera Oriental

Bogota - Bucaramanga

Bucaramanga — Pamplona

Pamplona - Clicuta - Frontera con Venezuela

Duitama — Pamplona

Transversal Buenaventura - Bogota

Buenaventura — Buga

Loboguerrero — Mulal6

La Paila — Cajamarca

Tlnel #2 de la Linea

Cajamarca — Ibagué
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Transversal Occidente Magdalena

Manizales — Mariquita

Honda — Villeta

Bolombolo - Camilo Cé - Ancén Sur

(Autopistas Conexidn Pacifico 1)

Porcesito — San Jose del Nus — Alto de Dolores
(Autopista al Rio Magdalena 1)

Remedios — Alto de Dolores — Puerto Berrio —
Conexién RDS2 (Autopista al Rio Magdalena
2)

Transversal del Caribe

Cereté - Lorica - Toluviejo - Cruz del Viso

Cartagena - Barranquilla; Circunvalar de la
Prosperidad

Barranquilla — Santa Marta

Transversal Magdalena - Cordillera
Oriental

Puerto Boyacé - Chiquinquira - Tunja

Puerto Araujo - Barbosa - Tunja

Yondé - Barrancabermeja - Bucaramanga

Gamarra — Ocafia

Ocafia - Clcuta

La Mata - Convencion - Tibu

San Roque — Paraguachén

Transversal Cordillera Oriental- Llanos
Orientales

Bogota — Villavicencio (Sector 1)

Bogota — Villavicencio (Sector 3)

Perimetral de Oriente

Malla vial del Meta

Sisga - El Secreto

Villavicencio — Yopal

Yopal- Arauca

Sogamoso - Aguazul - Puerto Gaitan




La Ley 1508 de 2012 y sus decretos reglamentarios promueven la presentacion de
proyectos de iniciativa privada con o sin recursos publicos para el desarrollo de infraestructura
publica. Por lo tanto, los corredores previamente mencionados podran ser realizados o
completados mediante proyectos de este tipo. Actualmente, una gran cantidad de los proyectos
mencionados estan siendo estructurados bajo la modalidad de iniciativa publica, puesto que

requieren para su desarrollo recursos publicos superiores a 20%.

De acuerdo con un estudio realizado para la misién Sistema de Ciudades®” se debe
definir una red vial nacional que permita una correcta conectividad entre las grandes ciudades y
los puertos del pais, es por eso que se debe mejorar la capacidad de la red vial mediante la
construccion de vias en doble calzada, ademéas de la construccion de anillos viales y variantes

alrededor de ciudades y municipios.

Uno de los resultados obtenidos en ese estudio revelan que la construccién de anillos
viales reportan la mayor relacion beneficio/costo como alternativa de solucion para la
congestion en los accesos a las grandes ciudades del pais; en especifico se analizaron los casos
de la variante de Bucaramanga, el anillo vial de Bogota y la solucion vial de los accesos de Cali,
los cuales reportaron beneficios tres veces superiores a los costos necesarios para su

construccion.

Con el desarrollo de la red de dobles calzadas entre ciudades, los costos de transporte se
reducen considerablemente, con lo cual se puede esperar que se intensifiquen los flujos entre las
ciudades y se extiendan sus areas de influencia. Por lo tanto, es importante definir proyectos
donde se estudie la red de transporte que debe desarrollar el pais en un horizonte a mediano y
largo plazo. En el estudio mencionado anteriormente se realizo el analisis volumen/capacidad
para el afio 2020 (grafico 12, izquierda) y 2035, el cual incluye proyectos que van a ser
desarrollados en las concesiones viales de cuarta generacion, los cuales fueron analizados con la

cantidad de calzadas que se muestran en el grafico 12 (derecha).

37 Conectividad Interurbana en Colombia, Mision Ciudades Pablo Roda, Francisco Perdomo y Jorge Sanchez
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Grafico 12 Congestion y configuracion de la red vial Nacional - 2020
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De acuerdo a los gréficos anteriores se observa que es necesaria la construccién de la

segunda calzada de los corredores Bogota — Villavicencio y Cartagena — Barranquilla y que las

ciudades de Bogota y Medellin queden conectadas en doble calzada con los puertos en los dos

océanos, esto para que se tenga una relacion volumen/capacidad 6ptima. Asi mismo, se resalta

la importancia del proyecto Autopistas de la Prosperidad en Antioquia, dado que este genera un

impacto favorable en la distribucion de flujos de comercio exterior a nivel nacional. Ademas

descongestiona el corredor del Magdalena y reduce los costos generalizados de transporte del

comercio exterior colombiano. Adicionalmente se obtuvo que de no construirse una segunda

calzada para los corredores Cali — Popayan y Barranquilla — Santa Marta la relacion

volumen/capacidad seria critica en el 2020.

En ese mismo estudio se definieron los problemas que se presentan en cada una de las

regiones de Colombia en cuanto a infraestructura de transporte y se asignaron cuales serian los
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proyectos estratégicos a desarrollar a mediano y corto plazo, los cuales pueden ser consultados

en el Anexo 1.
A. Impacto de la inversion en infraestructura bajo el modelo de concesiones 4G

El flujo de ejecucion de inversiones en infraestructura se concentra en el periodo 2014 -
2020. Sin embargo, la mayor ejecucion del programa comienza en el afio 2015, cuando alcanza
a1.1% del PIB, y aumentaa 1.6% Yy 1.5% del PIB en los afios 2016 y 2017. En los afios 2017 y
2018, estas inversiones seran del 1.0% y el 0.8% del PIB respectivamente (gréafica 13).

Gréfico 13 Perfil de las inversiones en infraestructura bajo el programa de 4G
(% del PIB)
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Fuente: Agencia Nacional de Infraestructura

El flujo de vigencias futuras esta disefiado segun lo dispuesto en el Marco Fiscal
de Mediano Plazo, el cual estableci6 como cupo maximo de vigencias futuras para las
inversiones con Asociaciones Publico Privadas - APP de 0.05% del PIB para el 2015; 0,10% del
PIB para 2016; 0.35% del PIB anual para el periodo 2017 - 2019; y de 0,4% del PIB en cada
afio para el periodo 2020 - 2044.
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1. Impacto de la inversion en infraestructura con 4G en el crecimiento.

Es indudable que la mencionada inversion tendra efectos en el crecimiento de la
economia por la via de una mayor acumulacion de capital fijo, lo cual traera consigo aumentos
en la tasa de inversion de la economia frente al escenario actual. Por otra parte, estas
inversiones conllevaran a aumentos en la Productividad Total de los Factores - PTF por cuenta
de la reduccidn del tiempo de los recorridos por carretera y una mayor disponibilidad de red vial
que aumentara los flujos de comercio de bienes y servicios entre regiones y con el exterior.

Graéfico 14 Efecto de la inversién en infraestructura con 4G en el crecimiento potencial de la
economia en el mediano plazo
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En efecto, en la grafica 14 se aprecia que el crecimiento potencial de la economia
por efecto de la mayor inversién en infraestructura, se elevaria de 4.6%, que es el escenario
previsto en el MFMP, a una senda entre 5.0% y 5.3% incluyendo los efectos en la productividad
tal como se sefialé anteriormente. Este impacto en el PIB potencial como lo veremos mas
adelante conllevaria a un mayor encadenamiento en la produccion sectorial y regional en la

economia.

26



En la tabla 1, se registran las comparaciones entre el escenario actual y el
escenario con las inversiones de 4G en lo referente a tasa de inversion, crecimiento potencial,

PTF y tasa de desempleo.

La PTF, con estas nuevas inversiones aumenta de 0.7% y 0.8% por afio del escenario

actual a 1.0 y 1.3 en el periodo 2019 - 2024 con las nuevas inversiones.

Asi mismo, la tasa de inversion de la economia pasaria de niveles del 30% en el
escenario actual a 32% del PIB en los afios 2017 y 2018, por cuenta de estas inversiones, para

luego situarse en cerca de 1% por encima del escenario actual (tabla 1).

Finalmente, la tasa de desempleo con el escenario actual solo se lograria llevarla
a niveles de 8.7% en tanto que las nuevas inversiones permitirian reducir el desempleo a niveles
del 7.6%.

Tabla 1 efecto de la inversién en infraestructura en la productividad, empleo y la inversién

Escenario Actual Escenario con 4G
Ao PTE om0 imersion  Poencal AT0 PTF 4o oo imversion _Potoncial
2010 0,7 11,8 24,6 4,5 2010 0,7 11,8 24,6 4,5
2011 1,1 10,8 25,2 6,6 2011 1,1 10,8 25,2 6,6
2012  -0,2 10,4 25,8 4 2012  -0,2 10,4 25,8 4,0
2013 0,3 9,7 27,8 4,5 2013 0,3 9,7 27,8 4,5
2014 0,4 8,9 28,6 4,6 2014 0,4 8,9 28,6 4,6
2015 0,5 8,9 29,3 4,6 2015 0,5 8,8 29,3 4,7
2016 0,5 8,9 29,5 4,6 2016 0,5 8,6 31,0 4,8
2017 0,6 8,8 29,7 4,6 2017 0,6 8,5 32,7 4,8
2018 0,7 8,8 29,7 4,6 2018 0,7 8,4 32,0 4,8
2019 0,7 8,8 29,7 4,6 2019 0,9 8,3 31,7 4,9
2020 0,7 8,8 29,8 4,6 2020 1,0 8,1 31,2 4,9
2021 0,7 8,8 29,9 4,6 2021 11 8,0 31,1 5,0
2022 0,7 8,7 30 4,6 2022 1,2 7,9 31,1 51
2023 0,8 8,7 30,1 4,6 2023 1,3 7,7 31,1 5,2
2024 0,8 8,7 30,1 4,6 2024 1,3 7,6 31,1 53

Fuente: DNP-DEE
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2. Efectos en la produccion y en los sectores de la economia

I.  Efectos en la produccion®

Para calcular los efectos sectoriales se simularon los cambios exdgenos en la inversion
en infraestructura con el fin de contabilizar sus efectos directos e indirectos en el PIB*. Estos
efectos se interpretan como los efectos que producen los choques de la inversion sobre el valor
agregado. De esta forma, simularon los efectos de la siguiente serie de inversion en

infraestructura:

Tabla 2 Serie de ejecucion de inversion en infraestructura
2015 2016 2017 2018 2019

1,02% 1,36% 1,17% 0,76% 0,55%

Inversion como
porcentaje del PIB

Asi mismo, en la simulacion se incluyeron los cambios en la estructura de
tecnoldgica generados por estos choques de inversion, de tal forma que cada afio la matriz

insumo-producto actualiza sus coeficientes técnicos.

Resultados del ejercicio

La Tabla 3 muestra que los choques de inversion en infraestructura tienen un

efecto multiplicador de 1.7, para todo el periodo. El afio 2015 tiene asociado un efecto directo

% Se utilizé la Matriz de Contabilidad Social (MCS) 2010 de la DEE-DNP, que representa las transacciones del sistema socio-
econdmico, articulando a la generacion del ingreso para las 61 actividades de CN-DANE con las cuentas de distribucion y
redistribucion del ingreso entre gobierno, hogares, firmas y resto del mundo. A partir de la MCS se calculé la matriz de
coeficientes, que capturan una modelacion de coeficientes fijos tipo Leontief para el consumo intermedio. En este sentido,
consideramos como cuentas exdgenas en la modelacion al resto del mundo, a la inversion, al consumo del gobierno y el de
hogares. De manera similar a la estructura input-output del modelo original de Leontief, para la SAM se puede modelar la
solucién de equilibrio general como Y = (I — S)~'F, donde Y contabiliza a la produccion junto con las demas cuentas
enddgenas, F es el vector asociado a las cuentas exdgenas y S recoge los coeficientes técnicos. En las cuentas exdgenas F se

incluye a la formacion bruta de capital fijo, la cual estamos interesados en chocar.

% No obstante, el producto de los encadenamientos sectoriales puede inducir a que el incremento puede ser mas que
proporcional, considerado como el efecto multiplicador. De tal forma que, por ejemplo, un multiplicador de 1.5 sefialaria que un
choque de $1 implica que el PIB en su conjunto crece $1.5; de tal forma que hay un efecto adicional de $0.5 explicado por los

encadenamientos sectoriales.
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sobre el PIB de 1.02% y un efecto indirecto de 0.61%, en virtud de los encadenamientos
sectoriales; por lo tanto, un efecto total en el PIB de 1.63%. Para el 2016 el choque directo de
1.36% en el PIB genera un efecto indirecto de 0.82% del PIB y de ahi un efecto total sobre el
PIB de 2.18%. Asimismo, en el 2017 el choque directo de inversion de 1.17% del PIB se asocia
a un efecto indirecto de 0.07% del PIB, derivando un efecto total en el PIB de 1.87%. Cuando
se realiza el choque en el 2018 de 0.76% del PIB, se encuentra un efecto indirecto en el PIB de
0.46% y un efecto total en el PIB de 1.22%. Finalmente, para el afio 2019 la inversion de 0.55%

impacta indirectamente al PIB en un 0.33% con un efecto total de 0.88%.

Tabla 3. Efectos multiplicadores

Efectos 2015 2016 2017 2018 2019
Directo enel PIB 1,02% 1,36% 1,17% 0,76% 0,55%
Indirecto en el PIB 0,61% 0,82% 0,70% 0,46% 0,33%
Efecto Total en el PIB 1,63% 2,18% 1,87% 1,22% 0,88%

Fuente: Calculos DNP-DEE

Los empleos adicionales generados para la economia por cuenta de la nueva inversion en

infraestructura oscilan entre 180 mil y 450 mil nuevos puestos de trabajo.

1. Efectos sectoriales

Finalmente, en el anexo 2 se presentan los efectos sectoriales en valor agregado. De esta
forma, los sectores que mas se beneficiarian son Obras Civiles con un crecimiento del sector en
promedio de 11.3%, seguido por Minerales no metalicos creciendo 5.5%, productos minerales
no metalicos 4.4%; productos de silvicultura y extraccion de madera 3.4%. Los demés sectores
tendran un desempefio positivo aunque menor a los sefialados aca durante el periodo 2015-
2019.

En sintesis, la inversion de infraestructura en el periodo 2014 - 2019 va a tener
efectos positivos en el crecimiento potencial, la generacion de empleo y la productividad de la
economia. Estos proyectos van a generar fuertes impactos en los encadenamientos regionales y
sectoriales de la economia, por lo que va a ser un instrumento importante para la convergencia

en el desarrollo entre algunas regiones.
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B. Beneficios socioeconomicos del programa

Un proyecto de la envergadura propuesta en este documento CONPES generara
considerables beneficios socioeconémicos para el pais. No s6lo los importantes montos de
inversiones generaran efectos macroecondémicos positivos sino que las mejoras en la
infraestructura propuesta impactaran directamente la competitividad de la economia del pais,
significaran importantes ahorros ambientales, reducirdn los niveles de accidentalidad, y

disminuirén los costos de operacion de los vehiculos, los cuales se mencionaran mas adelante.

Desde el punto de vista social, las inversiones propuestas generaran un impulso al
empleo de mano de obra en casi todas las regiones del pais. Adicionalmente, la mayor
conectividad permitira extender las aéreas de influencia de las principales ciudades, mejorando
la oferta de servicios publicos de calidad en é&reas rurales. Los menores tiempos de
desplazamiento también impulsaran el turismo nacional a regiones tradicionalmente aisladas

generando oportunidades de trabajo e inversion.

De acuerdo con la informacion suministrada por la ANI producto de las primeras
estructuraciones de los proyectos contemplados en el programa, se cuantifico cuales podrian ser

los beneficios socioecondmicos derivados de su realizacién.

1. Ahorro en tiempos de viaje.

Con las mejoras que se van a realizar a la infraestructura vial, se estimaron los ahorros
en tiempos de viaje entre las principales ciudades del Pais y las principales zonas portuarias. A

continuacion, se resume el ahorro en estos recorridos.

Tabla 4 Ahorro tiempos de recorrido®.

Recorrido A_horro

tiempo

Bogota - Medellin 28,28%
Bogota - Cali 26,83%
Bogotd - Buenaventura 27,27%
Bogota - Cartagena 26,48%
Medellin - Cali 46,67%
Medellin - Cartagena 25,00%
Cali - Cartagena 33,33%

Fuente: Elaboracion propia con informacion de la Agencia Nacional de Infraestructura

“0 para el calculo de ahorro en tiempos de recorrido se incluyeron proyectos de concesiones existentes y las nuevas de 4G
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Por ejemplo, un transportador que cubra la ruta Medellin — Cali podria realizar el doble
de los trayectos que actualmente realiza en la misma cantidad de tiempo. Este tipo de ganancias
generan beneficios econémicos estimados en $8,3 billones por concepto de ahorro en toda la

duracion del programa.

2. Reduccion Costos Operacionales Vehiculares

Basados en la reduccién en tiempos de viaje y los costos variables de operacion
vehicular (gasolina, lubricantes, desgaste de Ilantas) se pudo definir la reduccién de costos de
operacion vehicular que van a generar los proyectos de concesion de cuarta generacion, el cual
se estima en $2.3 billones, a continuacion se resume el porcentaje de reduccion de costos

operacionales para varios recorridos.

Tabla 5 Ahorro Costos de Operacién Vehicular®.

Recorrido Reduccié_n _COV
por viaje
Bogota - Medellin 18,00%
Bogota - Cali 17,71%
Bogota - Buenaventura 17,32%
Bogota - Cartagena 16,57%
Medellin - Cali 29,73%
Medellin - Cartagena 15,67%

Fuente: Elaboracion propia con informacidon de la Agencia Nacional de Infraestructura y Ministerio de Transporte.

3. Beneficios ambientales

Debido a los menores costos de operacion vehicular, la emisién de CO2 se reduce como
producto de las mejoras en infraestructura vial que se van a realizar con el programa. Los
ahorros se producen principalmente por un menor consumo de combustibles fésiles los cuales
son responsables de la mayor cantidad de contaminacion ambiental. Estas ganancias
ambientales se estiman en aproximadamente $15 billones con base en los precios

internacionales de la tonelada de CO2.

*! Los Costos de movilizacion de carga fueron obtenidos del Ministerio de Transporte (SICE TAC), con corte marzo de 2013.
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4, Anadlisis Costo - Beneficio

Con base en los beneficios expuestos anteriormente, se puede calcular una relacién entre
los beneficios generados por la realizacion del Programa de concesiones 4G y los costos de su
realizacion. Asi, de acuerdo con los calculos realizados, la relacion beneficio costo de los
proyectos es en promedio de 1.56. Es decir, que por cada peso invertido en su realizacion el pais

obtendra beneficios adicionales de 0.56 pesos.

Otra forma de analizarlo es a través de la Tasa Interna de Retorno Econémica — TIRE-
del proyecto, en donde se calculan todos los beneficios generados durante la vida del proyecto,
menos los costos generados por el proyecto, sin tener en cuenta los gastos por concepto de pago
al capital y los intereses. En promedio dicha TIRE es de 18.36%, lo que demuestra claramente
la alta rentabilidad que generaran las posibles inversiones contenidas en el programa.

El siguiente cuadro resume los beneficios estimados anteriormente sefialados de acuerdo

con las metodologias que los estructuradores contratados por la ANI han utilizado para tal fin.

Tabla 6 Indicadores de los beneficios econémicos del programa*.
Ahorros Tiempo De Viaje
(billones)

Reduccion Costos Relacion
Operacionales Vehiculares 2.3 L 1,56
- Beneficio/Costo
(billones)
Beneficios Ambientales
(billones)

Fuente: Elaboracion propia con informacidon de la Agencia Nacional de Infraestructura

8.3 TIRE 18,36%

15.6

C. Resultados esperados del programa de concesiones de cuarta generacion.

Basados en el andlisis que se ha presentado en las secciones anteriores, con la
implementacién de las concesiones de cuarta generacion se espera obtener los siguientes

resultados:

1. Cerrar la brecha de infraestructura, aumentando el nivel de inversion como % del PIB
con el fin de poder atender las actividades de construccion de la totalidad de las nuevas

concesiones.

*2 | os indicadores para todo el programa fueron extrapolados de la informacién suministrada de 9 proyectos 4 referentes a las
Victorias Tempranas y 5 de Autopistas de la prosperidad.
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2. Aumentar la participacion privada en el desarrollo de infraestructura de transporte,
optimizando el uso de los recursos de la Nacién y aumentando la inversion como
porcentaje del PIB a niveles que permitan cerrar en el mediano plazo el atraso en

infraestructura que compromete la competitividad del pais.

3. Reducir los costos de transporte y tiempos de desplazamiento con el fin de afrontar los
requerimientos que el crecimiento productivo del pais y la demanda de servicios de

transporte impondrén en los proximos afios.

4. Contar con los estudios previos y estructuraciones adecuadas con el fin de disminuir las
demoras en la ejecucion de las obras y contar con una apropiada distribucién de riesgos

entre el sector publico y privado.

5. Incentivar las iniciativas privadas de tal manera que sean consistentes con los planes de

desarrollo y las politicas sectoriales acelerando el desarrollo de la infraestructura.

En concordancia con lo anterior y considerando las mejores practicas y la experiencia
acumulada en los ultimos procesos de estructuracion de concesiones viales, se propone que el
programa de cuarta generacion de concesiones viales, se adelante sobre la base de los

lineamientos contenidos en este documento Conpes.

V. OBJETIVO DEL DOCUMENTO CONPES

Establecer los lineamientos del Programa de concesiones viales de cuarta generacion
(4G), el cual busca el fortalecimiento de la competitividad del pais mejorando la capacidad de la

infraestructura vial y una adecuada conectividad regional.

V. LINEAMIENTOS DEL PROGRAMA DE CONCESIONES DE CUARTA
GENERACION.

A. Estructuracion eficaz para la aceleracion de la inversion en infraestructura

Con el objetivo de acelerar el ritmo de inversion en el sector y movilizar mayores

niveles de capital, la adecuada maduracién y el cumplimiento del ciclo de vida de los proyectos
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de inversidn se constituyen en uno de los pilares fundamentales en el desarrollo del programa de
cuarta generacién de concesiones. Con esto, se busca contar con herramientas de decision
basadas en mayores y mejores niveles de estudios de prefactibilidad y factibilidad,
estructuracion financiera, disefios de ingenieria y gestion ambiental, social, predial, que
permitan un adecuado esquema de asignacion de riesgos y responsabilidades asociadas al
disefio, construccion, operacion y mantenimiento de la infraestructura, tal y como se describe a

continuacion.

1. Sector privado como socio estratégico en el desarrollo y financiacion
de proyectos

Histéricamente, las concesiones se han catalogado como contratos que van mas alla de
la financiacion del desarrollo fisico de proyectos de infraestructura. En ese sentido, se han
percibido falencias del modelo que implicaron una baja participacion de los privados en
términos de la relacion de capital propio frente al valor total de los contratos, lo cual supone un

apalancamiento excesivo de los proyectos en recursos publicos.

Asi mismo, se ha observado una baja participacion de inversionistas institucionales en la
financiacion de los proyectos, por lo que experiencias recientes, buscaron mecanismos para
racionalizar el uso de recursos publicos y optimizar la participacion del sector privado como

socio estratégico en el desarrollo y financiacién de proyectos a largo plazo.

Con la expedicion de la Ley 1508 de 2012, se incorporan cambios importantes para el
desarrollo de la infraestructura, lo primero es que las retribuciones con recursos del Estado se
condicionan a la disponibilidad, al nivel de servicio y a los estandares de calidad fijados en el
contrato. En este sentido, el socio privado debera financiar la construccion de la infraestructura,
hasta tanto se culmine cada una de las unidades funcionales en las que se divide el proyecto. Lo
anterior, busca alinear incentivos para que el privado construya rapidamente y en esta medida
tenga el derecho de percibir su retribucién.* Lo segundo es que tiene el incentivo a construir
con materiales de buena calidad, por cuanto esto le significard menos recursos invertidos en la

etapa de mantenimiento (OPEX) y asegurarse de recibir el maximo posible de retribucion, la

3 Excepcionalmente de acuerdo con el articulo 5 del decreto 1467 de 2012, se podran pactar derechos a retribucién por
unidades funcionales previa aprobacion del CONFIS.
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cual esta condicionada a la disponibilidad de la infraestructura y al cumplimiento de niveles de

servicio y estandares de calidad.

De acuerdo con lo anterior es necesario adoptar mecanismos de politica publica
tendientes a optimizar la utilizacion de recursos puablicos, promover la competencia, hacer
atractiva la inversion y facilitar financiacion de infraestructura a largo plazo para los privados,

tales como:

e Permitir que un porcentaje de los aportes de la Nacion se pueda expresar en moneda
extranjera, previa aprobacion del CONFIS y definiendo contractualmente el
procedimiento para su pago, con el fin de ampliar las fuentes de fondeo y financiacion
inicial, y en general los mecanismos de financiacion bancaria y en mercado de capitales
a largo plazo.

e Permitir la cesion real de derechos de retribucion de los concesionarios, con el fin de
facilitar la implementacion de mecanismos de financiacion de largo plazo en el mercado
de capitales.

e Promover instrumentos para la financiacion y la refinanciacion de largo plazo y
mecanismos de cobertura que faciliten las posibles emisiones de titulos asociados a los
proyectos 4G, con apoyo de organismos multilaterales y/o bancos de desarrollo.

e Realizar aportes a los proyectos mediante compra de predios u otros mecanismos, hacer
inversiones en instrumentos de capital o instrumentos de deuda, cuando ello mejore la
eficiencia del proyecto y la eficiencia en el uso de los recursos publicos.

e Definir esquemas de asignacion de riesgos y condiciones de terminacion y liquidacion
que generen mayor certidumbre en el repago de la inversion tanto de los financiadores
del proyecto (sector bancario y mercado de capitales), como de los concesionarios, en
funcion del cumplimiento de la disponibilidad de la infraestructura, cumpliendo con
unos indicadores de niveles de servicio y desempefio apropiados.

e Definir tasas de rentabilidad del capital diferenciales, acordes con las caracteristicas
propias de cada proyecto y los riesgos que son asumidos por el sector privado en cada
caso.

e Evaluar mecanismos que permitan a la Nacién fondear parcial o totalmente las

subcuentas de predios de los proyectos, disminuyendo las necesidades de financiacion,
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lo que se reflejara en una reduccién de las vigencias futuras destinadas para la

retribucién al concesionario.

2. Proyectos con especificaciones técnicas que promuevan la
competitividad
Un adecuado desarrollo de la infraestructura de transporte basado en unas
especificaciones técnicas minimas, genera accesibilidad, cohesion regional, reduccién de
tiempos y costos operacionales entre los centros de produccion y de consumo, ademas de
contribuir en la optimizacion de los flujos y logistica de bienes y personas, con el consecuente

impacto econdmico y social que ello pueda representar.

Por otro lado, es importante resaltar los beneficios que bajo el esquema de APP se
generan al iniciar el desarrollo de los proyectos con base en disefios Fase Il, ya que esto
promueve la innovacion y las mejores soluciones de ingenieria que el concesionario pueda
aportar al disefio definitivo del proyecto. Asi mismo, mejores especificaciones deberan
promover servicios complementarios que optimicen el uso de la infraestructura de manera
segura y coordinada, incorporando criterios de innovacién y el uso de tecnologias de la
informacidn y las comunicaciones en el control de flujos de trafico y pago electronico de peajes,

entre otros.

En ese sentido, especificaciones técnicas adecuadas* evitaran bajas velocidades de
operacion, embotellamientos vehiculares, saturacion de la capacidad de las vias y de las zonas
de peaje, y tendran un impacto positivo en términos de favorecer las condiciones de seguridad
vial. Por otro lado, se hace necesario mitigar la vulnerabilidad de la infraestructura ante eventos
de cambios climaticos con el objetivo de minimizar posibles derrumbes, pérdidas de banca,
interrupcion del flujo de tréfico y situaciones de emergencia.

* Las especificaciones técnicas que el Instituto Nacional de Vias — INVIAS tiene vigentes son:

— Manual de sefializacion vial (Resolucién 4577 de 2009)

— Manual de drenaje para carreteras (Resolucion 0024 de 2011)

— Especificaciones generales de construccion de carreteras y normas de ensayo para materiales de carreteras (Resolucion 3288
de 2007)

— Manual de disefio geométrico (Resolucion 744 de 2009)

— Guia metodoldgica para el disefio de obras de rehabilitacion de pavimentos asfalticos de carreteras (Resolucion 743 de 2009)

— Manual de disefio de pavimentos asfalticos para vias con bajos volimenes de transito(Resolucion 3482 de 2007)

— Manual de disefio de pavimentos de concreto para vias con bajos, medios y altos volimenes de transito (Resolucion 803 de
2009)
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En consecuencia, las especificaciones técnicas y los disefios geométricos deberan
promover la seguridad vial y estar acordes a las condiciones de topografia de los corredores,
basandose en criterios técnicos de condiciones de trafico y Analisis Beneficio Costo —~ABC- de

las inversiones, como base de los lineamientos que se describen a continuacion:

e Mejorar los requisitos minimos que se especifican en los manuales técnicos del INVIAS,
cuando las condiciones de trafico y el Andlisis Beneficio Costo — ABC lo ameriten,
buscando la optimizacion del gasto pablico y la gradualidad de las inversiones acorde a
la demanda de transporte.

e Promover la innovacion y mejores soluciones de ingenieria en estructuraciones basadas
en disefios Fase Il*°, dejandole al contratista la posibilidad de optimizar los
requerimientos técnicos definitivos del proyecto. Entre otros factores, estos disefios
deberan estar enfocados en la reduccion de la vulnerabilidad de la infraestructura ante
desastres.

e Desarrollar aquellos proyectos que sean viables de acuerdo con los estudios de demanda,
la definicidn de las intervenciones a realizar en cada tramo y el anélisis de beneficio-
costo. En el caso de que algunos tramos no sean viables, se buscardn mecanismos
alternativos para el desarrollo de los proyectos. Aun asi, como producto de la
estructuracion del programa, se identificaran las intervenciones a realizar en estos
tramos con sus respectivos disefios en fase II.

e Impulsar la construccion de variantes por pasos urbanos, puentes peatonales, y
soluciones enfocadas a la seguridad y a la operacion de las vias, tales como el
mejoramiento de la sefializacion horizontal y vertical.

o Fortalecer el mecanismo de aseguramiento de la infraestructura de transporte.

*5 Estudios y Disefios fase I: Pre — Factibilidad. En esta Fase se identifican uno o varios corredores de ruta posibles, se realiza el
predisefio aproximado de la carretera a lo largo de cada corredor recurriendo a costos obtenidos en proyectos con condiciones
similares.

Estudios y disefios fase Il Factibilidad. En el corredor seleccionado se debe disefiar en forma definitiva el eje en planta de la
carretera. La posicion de dicho eje debera ser compatible con el cumplimiento de las especificaciones geométricas tanto del
perfil como de las secciones transversales y de todas las estructuras y obras complementarias que se requieran.

Estudios y disefios fase I1l: Disefios Definitivos. Como se acaba de mencionar, en ésta Fase se elaboran los disefios detallados,
tanto geométricos como de todas las estructuras y obras complementarias que se requieran, de tal forma que un constructor
pueda materializar la carretera. Fuente: Manual de Disefio Geométrico de Carreteras — INVIAS.
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e Desarrollar planes de emergencia y contingencia ante situaciones de desastre, de acuerdo
con lo establecido en la ley 1523 de 2012*, incluyendo la suscripcién de convenios de
cooperacion con entidades para atender situaciones de emergencias y manejo de
desastres.

e Tener en cuenta los criterios ambientales contenidos en la Resolucién 1023 de 2005.

3. Renegociacion de tramos de concesiones existentes

El incremento y homogenizacion de la capacidad de la infraestructura vial es un
importante aporte al fortalecimiento de la competitividad del pais. Actualmente existen 25
contratos de concesion en ejecucion y muchos de ellos ya se encuentran en su etapa de

operacion y tienen el tope méaximo de adiciones en tiempo y/o valor.

Aun asi, sobre algunos tramos concesionados existen necesidades adicionales de
intervencion y de ampliacion de la capacidad, derivados de una demanda productiva creciente
que genera mayores presiones en la infraestructura y que se centra principalmente en los
corredores de comercio exterior. Aunado a lo anterior, la reciente suscripcion de Tratados de
Libre Comercio impone al pais un compromiso de urgente cumplimiento como es el desarrollo
de corredores competitivos que permitan la conexion de los centros productivos con los puertos

o salidas comerciales de las mercancias.

Por ello, en los casos en que la competitividad del pais lo requiera, se contemplara la
posibilidad de renegociacion, que permita liberar los corredores a través de la programacion y
adelanto de pagos, cambios en el plan de inversiones, aceleracion del plazo o demas alternativas
que sean permitidas por el respectivo contrato o acordadas con el concesionario, para desafectar
tramos estratégicos que hoy en dia se encuentran en operacion sin posibilidades de construccion
o desarrollos adicionales en el marco de los contratos vigentes y poder implementar nuevos

proyectos con mayores especificaciones técnicas de cara a la realidad que vive el pais.

De acuerdo con lo anterior, en concordancia con la normativa y estipulaciones

contractuales, se debe buscar que tramos estratégicos sean desafectados de los contratos

* Por la cual se adopta la politica nacional de gestion del riesgo de desastres y se establece el Sistema Nacional de Gestion del
Riesgo de Desastres y se dictan otras disposiciones
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vigentes para garantizar y lograr las metas del crecimiento econdémico planteadas con el
desarrollo de la infraestructura vial que se espera sea implementada por la cuarta generacion de
concesiones, las cuales permitiran que el pais sea mas competitivo en el marco de los tratados

de libre comercio.

Asi mismo, en las condiciones econdmicas que se establezcan para la desafectacion de
tramos de concesiones existentes, se debera especificar la manera como se obtendran los
recursos para lograr dicho cometido, los cuales podrén provenir de recursos publicos (Vigencias
Futuras) o ser asumidos por el nuevo concesionario dentro de las inversiones del nuevo
proyecto, para lo cual en este Ultimo caso, se debe establecer como un requisito en los pliegos
de condiciones y en la oferta presentada por el oferente la aceptacion de las variables de tiempo,

modo y valor derivadas del acuerdo con el concesionario actual.

Se recomienda que las desafectaciones de los tramos solo sean efectivas bajo la
condicion de que se adjudique el contrato de concesion bajo los pardmetros de la Ley 1508 de
2012, es decir, de no lograrse la adjudicacién de la nueva concesion que incluye los tramos
desafectados, el acuerdo de desafectacion no podra surtir efecto alguno.

Por ultimo, la desafectacion de tramos de concesiones existentes no podra realizarse con
ocasion de la presentacion de asociaciones publico privada de iniciativa privada, de
conformidad con el articulo 14 de la Ley 1508 de 2012.

4. Gestion ambiental y social desde la etapa de estructuracion

De acuerdo con un anélisis de la Agencia Nacional de Infraestructura, para el afio 2012
se tenia previsto llegar a un nivel de 273 km de dobles calzadas construidas, meta que fue
afectada en cerca de 70 km por desfases con respecto a los cronogramas iniciales. De esta
diferencia frente a la meta, el 40% se explicd por demoras y dificultades para la obtencién de
licencias y permisos ambientales, y el 16% por dificultades en procesos de consulta previa y
existencia de comunidades a lo largo de los corredores de los proyectos y el 34% restante es el
resultado de la sumatoria de diferentes causas (adquisicion de predios, traslado de redes,
demoras en las obras etc.). Lo anterior se traduce en demoras en las construcciones de obra que
podria en algunos casos generar sobrecostos y mayores compensaciones socio-ambientales, de

acuerdo a la asignacion de riesgos pactada en cada contrato.
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Por ello, se procuraré que desde la fase de estructuracion se cuente con la aprobacion por
parte de la ANLA de la mejor alternativa derivada del Diagnostico Ambiental de Alternativas
en zonas ambientalmente vulnerables. Lo anterior implica contar con estudios socio-
ambientales que sirvan de base para la elaboracion de los estudios de impacto ambiental,

requeridos para la obtencidn de la licencia o permiso correspondiente.

Asi mismo, se hace necesario aunar esfuerzos y promover la creacion de equipos
interinstitucionales y convenios de cooperacion entre las diferentes entidades que intervienen en
los procesos de evaluacion y licenciamiento ambiental, y de consulta previa, en aras de dar
solucion rapida y oportuna a posibles situaciones que puedan obstaculizar el desarrollo de los

proyectos.
Por lo tanto, se avanzara en las siguientes acciones relacionadas al tema socio-ambiental:

e Fortalecer capacidades institucionales en las entidades del sector transporte en materia
socio-ambiental.

e Promover la creacion y expedicion de protocolos que regularicen y optimicen el proceso
de consulta previa con comunidades étnicas.

e Definir conjuntamente entre el ministerio del Interior y la ANLA mecanismos de
coordinacion que garanticen la participacion de las dos autoridades en todo el proceso de
consulta previa para garantizar la coherencia de los procesos de consulta con la licencia
ambiental

e Reconocer cuando lo amerite, a la ANI como tercer interviniente ante la autoridad
ambiental para colaborar en la gestion del privado para la agilizacion de la obtencion de
licencias/permisos.

e Estudiar la viabilidad de expedir una resolucién por parte del Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible en coordinacion con la ANLA para definir el listado de
actividades que se consideran como cambios menores y que por lo tanto no requeririan
una modificacion de la licencia ambiental.

e Revisar el procedimiento de levantamiento de vedas con el fin de generar una
normatividad especifica que se adecue a las particularidades de proyectos de

infraestructura.
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e Permitir estudios de impacto ambiental y otorgar licencias ambientales con estudios de

ingenieria a fase Il.

5. Gestion predial avanzada y enfocada al avance fisico de la obra

Una de las actividades en las que se ha destacado el modelo de concesiones, es la gestion
predial, que le deleg6 al sector privado la gestion en el proceso de adquisicion de los terrenos
necesarios para el desarrollo de los proyectos, obteniendo eficiencias en términos de tiempos de

negociacion en procesos de enajenacion voluntaria.

Con los cambios incorporados en la Ley 1508 de 2012 en lo referente a pagos por
disponibilidad, se espera que la gestion predial se impacte positivamente, entre otros, por
generar un incentivo al desarrollador del proyecto a realizar una mejor gestion predial que
permita la aceleracion en la construccion de las unidades funcionales, y por ende en la

anticipacion de entrega de los mismos, con la consecuente retribucion de recursos pablicos.

El privado estara a cargo de la gestion predial, sin perjuicio de que con el fin de mejorar
la eficiencia de la estructura financiera y por ende el uso de los recursos publicos, el pago para
la adquisicién de los mismos pueda realizarse a través de aportes realizados por la Financiera de

Desarrollo Nacional o el desarrollo de instrumentos de capital o deuda.

Sin embargo, aun persisten dificultades en los procesos de adquisicion predial y demoras
en los procesos de expropiacidén que generan sobrepagos y avaltos por encima de los valores
reales comerciales. En este sentido, es necesario implementar los ajustes recientes al Cadigo de
Procedimiento Civil (Cédigo del Proceso) que agilizan las expropiaciones de predios que no

puedan ser adquiridos en una fase de enajenacion voluntaria.

Lo anterior debe ir acompafiado de estudios prediales desde la etapa de estructuracion de
los proyectos, que acompafiado a los lineamientos mencionados a continuacion, faciliten la
disponibilidad de los predios para construccion y la posterior adquisicion de las franjas
necesarias para acelerar el ritmo de ejecucion de los contratos, especialmente en la etapa de

construccion:
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e Promover un cambio normativo para optimizar y favorecer los procesos de expropiacion
administrativa y judicial.

e La ANI creara procesos expeditos para mantener actualizados los avaltos prediales
necesarios en la ejecucion de sus obras con la contratacion de lonjas inmobiliarias
avaluadoras basadas en criterios de experiencia e idoneidad, y la utilizacion de
herramientas como los avallios corporativos®’, de esta misma forma contara con una
base de datos robusta que sirva de parametro para futuros proyectos y administracion de

los riesgos.

e La ANI determinara las variables que generan sobrecostos y hara los estudios necesarios
para entender sus causas, la forma de mejorar este problema y creara las bases de datos y

los reportes necesarios para mejorar esta gestion en los proyectos.

En caso de que existan predios baldios rurales requeridos para el proyecto de
infraestructura vial, deberd coordinarse con el Instituto Colombiano de Desarrollo Rural-

INCODER los trdmites necesarios para la formalizacion de los predios.

Si existen territorios colectivos de comunidades étnicas certificados por el INCODER
involucrados en el &rea del proyecto, debera adelantarse bajo la coordinacion vy
acompafiamiento del Ministerios del Interior y Justicia, y las autoridades Ambientales, un

proceso de dialogo y concertacion previos, con las comunidades correspondientes.

6. Solucién de conflictos en traslado de redes y servidumbres

El manejo de responsabilidades y costos asociados al traslado o reubicacion de redes de
servicios publicos domiciliarios, de telecomunicaciones y de transporte de hidrocarburos,
instaladas con anterioridad a la vigencia de la Ley 1228 de 2008, en desarrollo de proyectos de
infraestructura de transporte, es una problematica que trasciende las entidades del sector
transporte, e incluye conceptos de regulacion de servicios publicos y retribucion en esquemas

tarifarios en la prestacién de determinados servicios.

4T El avalto corporativo es un proceso colegiado que garantiza la participacién de un nimero plural de peritos avaluadores. La
discusion, certificacion y aprobacion se realizara por el Comité o Junta Técnica de Avallos de la Lonja de Propiedad Raiz
donde se encuentra el bien objeto de valuacién. El informe final incluye las consideraciones y anotaciones corporativas a que
hubiere lugar. Fuente: Fedelonjas (http://www.fedelonjas.org.co)
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En ese sentido, el Articulo 97 de la Ley 1450 de 2011 define los parametros generales
para la definicion de un esquema de responsabilidades intersectoriales que minimicen los
impactos en las inversiones en los diferentes sectores, por lo que su reglamentacion se convierte
en determinante para el inicio del programa de cuarta generacion de concesiones, teniendo en

cuenta la cobertura y alcance del mismo en todo el pais.

Para los nuevos proyectos, una mejor estructuracion permite una mejor identificacion de
redes y posibles traslados de las mismas, y en la relacién de la ANI con el desarrollador del
proyecto, se hace necesario definir una estructura de costos y/o sobrecostos compartidos para

este fin.

7. Manejo de riesgos no imputables al contratista

Asegurar la adecuada asignacion y valoracion de los riesgos asociados a cada proyecto
es uno de los elementos fundamentales para la movilizacién de capital privado. Facilitar la
transferencia de aquellos riesgos que esté en mejor capacidad de administrar el inversionista

privado, genera beneficios para las finanzas publicas reduciendo contingencias.

Sin embargo, eventos de fuerza mayor o caso fortuito son riesgos que se pueden
materializar en el desarrollo de los proyectos, por lo que los contratos deberan prever férmulas

0 mecanismos para su manejo ante la ocurrencia de factores exdgenos al proyecto.

Por otro lado, con el objetivo de mantener el ritmo de ejecucion de los contratos, se hace
necesario contemplar herramientas contractuales de declaratoria de eventos eximentes de
responsabilidad por situaciones de fuerza mayor o caso fortuito derivados de eventos en temas
ambientales, sociales, prediales y de traslado de redes, entre otros, los cuales seran asumidos
por la ANI, después de realizar un proceso de verificacion y certificada la debida diligencia del

privado por parte de la interventoria o quien haga sus veces.

B. Procesos de seleccion que promuevan participacion enmarcados en la

transparencia

La calidad y/o suficiencia de los procesos de estructuracion se reflejan en la etapa de

seleccion y adjudicacion de los desarrolladores de proyectos, y mecanismos que promuevan la
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pluralidad de oferentes se convierten en indicador de las condiciones bajo las cuales fueron
concebidos los contratos. Asi mismo, los requisitos de los oferentes y mecanismos de
adjudicacion, juegan un papel fundamental y trazan una ruta del futuro del proyecto.

1. Sistema de precalificacion y proceso de seleccion

En algunos casos, las entidades concedentes se ven enfrentadas a procesos de seleccion
excesivamente largos, con un alto grado de conflictos y demandas derivados del proceso de
adjudicacion, y de la ausencia de criterios homogéneos para la seleccidn de los contratistas.

En ese sentido, se hace necesario que para el programa de concesiones de cuarta
generacion se establezcan criterios generales, claros, objetivos y consistentes para todos los
procesos, y que promueva el uso de documentos modelo que contengan dichos elementos y que

sean acompafados de las siguientes acciones:

e Realizar procesos de precalificacion con énfasis en la proporcionalidad de los
requisitos habilitantes de los futuros contratistas con el proyecto, con el fin de
minimizar controversias y cumplir a cabalidad la normativa actual.

e Establecer reglas claras y objetivas de adjudicacion que minimicen el riesgo de
presentacion de ofertas artificialmente bajas.

e Promover criterios de seleccion en los procesos de contratacion publica que
favorezcan en su calificacion aspectos econdmicos y técnicos del proyecto, como por
ejemplo la menor afectacién de vigencias futuras o mayores estandares de calidad y
seguridad del proyecto.

e Definir mecanismos expeditos de solucién de conflictos, tales como amigable

composicion, arbitraje nacional o arbitraje internacional, segtn el caso.

2. Ofertas que permitan seguimiento y ejecucion eficiente de los
contratos
Una de las practicas que mas problemas ha suscitado en el desarrollo de los proyectos,
es la presentacion de ofertas excesivamente bajas en el proceso de seleccion, ya que estas
pueden inducir a renegociaciones y adiciones posteriores para el cumplimiento del alcance

inicial del contrato. En ese sentido, la entidad concedente termina los procesos de seleccion, y
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mas aun, inicia el desarrollo del contrato sin conocer los supuestos bajo los cuales se
estructuraron las ofertas econdmicas por parte de los adjudicatarios, lo que dificulta posteriores

acuerdos, solucién de controversias y acordar el monto de eventuales adiciones.

Para subsanar lo anterior, se estableceran criterios de adjudicacion que promuevan la
presentacion de ofertas econdmicamente viables para el éxito de la ejecucion del proyecto y el
establecimiento de condiciones para la entrega por parte del contratista de la informacién
necesaria a nivel financiero, técnico y legal, para facilitar el desarrollo del proyecto, su control y
adecuada supervision, y poder tener una base de referencia para determinar las compensaciones

frente a eventuales incumplimientos o imprevistos.
C. Gestion contractual enfocada a resultados

Existe una necesidad de avance fisico de los proyectos a unos ritmos sostenidos y
consistentes con la demanda productiva del pais, es por eso que con la expedicion de la ley de
APP (Ley 1508 de 2012), se generaran incentivos para el sector privado en cuanto al
cumplimiento de sus obligaciones contractuales, puesto que sélo recibird desembolsos de
recursos publicos en el momento de entregar en disponibilidad y servicio unidades funcionales

o la totalidad del proyecto a los usuarios de la infraestructura.

Sin embargo, mejorar el cumplimiento de las obligaciones del contrato en el desarrollo
de proyecto y la gestion contractual del mismo, se convierte en un reto adicional para el

cumplimiento de los objetivos del programa.

1. Mejorar el cumplimiento de las obligaciones contractuales

El incumplimiento de obligaciones contractuales y el atraso en los cronogramas

inicialmente pactados producen efectos negativos no deseables en el desarrollo de un proyecto.

Frente a tal situacion, se generaron incentivos para acelerar el ritmo de ejecucion de los
contratos, condicionando las retribuciones al concesionario a la disponibilidad de la
infraestructura y al cumplimiento de estandares de calidad y niveles de servicio, lo cual
constituye un estimulo para que el privado acelere los procesos de construccion y cumpla con

los cronogramas de inversion propuestos.
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Por otro lado, se hace necesario determinar el plan de obras con base en el cual se
adelantardn las intervenciones, consistente con la oferta presentada por el privado y su
respectivo modelo econémico sobre el cual se basé la propuesta, con ilustracion suficiente de
los tiempos de ejecucion y fechas de inicio de operacion maxima de cada una de las unidades

funcionales en las cuales se subdividira el proyecto, si fuere el caso.

Asi mismo, se deberdn fortalecer los procesos de conminacién al contratista para el
cumplimiento de sus obligaciones, utilizando los mecanismos que la ley 1508 de 2012 ha
establecido para tal fin como formulas de retribucién condicionadas a la disponibilidad de la
infraestructura cumpliendo niveles de servicio y estandares de calidad, multas, fortalecimiento
del componente de aseguramiento y de mecanismos de cobertura méas ajustados al tipo de
proyectos a cargo de la entidad, junto con procedimientos mas claros y expeditos para activar

las garantias del proyecto.

Por altimo, desde el punto de vista de la financiacion del proyecto, se buscaran formulas
predeterminadas de liquidacién o terminacion anticipada, incluida la recompra de la concesion
por parte del Estado, derechos de toma de posesion en cualquiera de las etapas de construccion,
operacion o mantenimiento del proyecto, por parte de los inversionistas (incluyendo tenedores
de titulos emitidos en el mercado de capitales) en caso de incumplimiento. En estos casos se
debera pactar en los contratos, la obligacion de ceder las autorizaciones, licencias 0 permisos
ambientales obtenidos en el proyecto.

2. Principios basicos sobre el giro de aportes y liquidacién de pagos e
intereses

Una de las principales deficiencias en la gestion contractual se deriva del seguimiento y
control de los aportes publicos que soportan el proyecto y de los rendimientos financieros de los
mismos. Lo anterior, genera riesgos desde el punto de vista de los procedimientos para realizar

pagos por parte de la entidad que pueden originar errores en pagos y el reconocimiento de

intereses excesivamente altos con relacion a referencias comerciales.

Por ello, se hace necesario establecer condiciones claras de manejo y seguimiento de los

recursos del proyecto en un patrimonio autdbnomo, tal como lo indica la Ley 1508 de 2012. Asi
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mismo, el manejo de los recursos y retribuciones al contratista se debera acompafiar de las

siguientes acciones:

e Crear subcuentas en el patrimonio autbnomo que permitan una mejor organizacion y
utilizacion eficiente de los recursos del proyecto de acuerdo a los objetivos para los
cuales se encuentran destinados.

e Férmulas y procedimientos de pago de intereses corrientes y moratorios homogéneos y
claramente definidos en los contratos sin superar los maximos establecidos por ley.

o Definir lineamientos para el manejo y utilizacion de los rendimientos generados en el
patrimonio auténomo con recursos de la Nacion del proyecto para financiar obras
menores, necesarias para el desarrollo de los proyectos.

e Adoptar mecanismos a nivel sectorial para garantizar la transparencia en el programa en
el marco de la politica nacional de transparencia y lucha contra la corrupcién, liderada

por la Presidencia de la Republica.

3. Racionalidad en adiciones

El Articulo 13 de la Ley 1508 de 2012 establece un limite al porcentaje de desembolsos
de recursos publicos para adiciones fijandolo en hasta un 20% del valor del contrato
originalmente pactado, o de los desembolsos publicos en el caso de iniciativas privadas,

corrigiendo en gran medida la posibilidad de suscribir adiciones que puedan ser excesivas.

Aun asi, se deben adoptar mecanismos para el uso de la herramienta de la adicion, para
enfocarla en aquellos eventos en que realmente sea necesaria y asi evitar obras adicionales
ejecutadas fuera del objeto contractual o sin el perfeccionamiento de todos los requisitos. Para

ello, se adoptaran los siguientes lineamientos:

e Contar con los estudios y soportes técnicos adecuados y suficientes que justifiquen la
adicion.

e Respetar los limites cuantitativos y cualitativos que exige la normativa.

e Buscar mecanismos para generar recursos que cubran obras menores, tales como la
creacion de una subcuenta que entre otros, podra ser alimentada con rendimientos

financieros del patrimonio autbnomo. Cuando no haya acuerdo sobre el valor de dichas
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obras menores o adiciones, se podran establecer mecanismos para que el privado los

contrate con terceros, en orden a obtener los beneficios de la competencia.

D. Lineamientos de politica de riesgos en el programa de cuarta generacion de

concesiones viales.

El concepto de riesgo, de forma general, es la probabilidad de observar una desviacion,
positiva 0 negativa, en el comportamiento de una variable respecto de los posibles resultados
esperados. Dentro del desarrollo de este programa de concesiones viales de cuarta generacion,
los riesgos se entenderan como la probabilidad de ocurrencia y el posible impacto de diferentes
eventos, que pueden materializarse durante la ejecucion de los proyectos, que afecten los flujos

de costos y de ingresos®.

En concordancia con lo anterior, para conseguir el desarrollo apropiado del programa,
los riesgos deberdn ser asignados contractualmente a quien esté en mejor capacidad de
administrarlos, y a quien esté en mayor capacidad de gestionar los diferentes mecanismos de
mitigacion. Este manejo eficiente de riesgos contractuales se traduce en la minimizacion de los
costos de mitigacion, seguimiento y control de los mismos. En particular, en aquellos riesgos

retenidos por la Nacidn y que sean susceptibles de constituirse como obligaciones contingentes.

Ahora, teniendo en cuenta la normatividad vigente aplicable al manejo de las
obligaciones contingentes®, y al desarrollo de concesiones bajo la modalidad de Asociaciones
PUblico-Privadas™ y la experiencia adquirida desde la década de los noventas en cuanto a la
estructuracién y ejecucion de proyectos de infraestructura vial en el pais, se observa que dichos
proyectos han podido ser ejecutados gracias a los diferentes mecanismos otorgados por la
Nacién para cubrir ciertos riesgos en los cuales el sector publico se encontraba en mejor

posicidn para su gestion.

*8 |_os ingresos percibidos por los concesionarios de estos proyectos estaran condicionados al cumplimiento de indicadores de
disponibilidad y de nivel de servicio de la infraestructura y/o servicio prestados.

0 Cfr. Ley 448 de 1998 y el Decreto 423 de 2001.

%0 Cfr. Ley 1508 de 2012, Decretos 1467 de 2012, 100 de 2013 y Resolucién 3656 de 2012 del Departamento Nacional de
Planeacion — DNP.
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Asi mismo, corresponde a las diferentes entidades estatales, en este caso la Agencia
Nacional de Infraestructura, asumir los riesgos propios de su caréacter publico y de las funciones
que le corresponden y a los concesionarios, aquellos riesgos en los cuales se encuentran en
mejor posicion para su correcta administracion, con miras al cumplimiento de los objetos de los

contratos y del cumplimiento de su actividad.

En cuanto a los esquemas de asignacion de riesgos en los proyectos de concesiones
viales, estos se han modificado a lo largo de las diferentes generaciones concesionales. Dichas
modificaciones han surgido de la experiencia del Gobierno Nacional, tanto en estructuracion
contractual y financiera, como en la ejecucion de los proyectos, las coyunturas econdémicas
nacionales e internacionales y los diferentes mecanismos de mercado disponibles para la

transferencia de riesgos.

1. Proyectos de Asociacion Publico Privada de iniciativa publica

Buscando adecuar la asignacién de los riesgos a la coyuntura actual, donde se plantea
estimular la inversién privada dentro de los diferentes proyectos, ya sea en los contratos mismos
de concesion como en la financiacion de éstos, asi como incorporar en la financiacion de
proyectos a inversionistas de largo plazo como los Fondos de Pensiones y aseguradoras, la
Agencia Nacional de Infraestructura debera contemplar dentro de la matriz de riesgo de cada
proyecto, al menos los siguientes riesgos. Asimismo, la asignacion de los riesgos deberan ser

trasferidos a quien se encuentre en mejor capacidad de gestionar los mismos:

Tabla 7 Riesgos en Concesiones de Cuarta Generacion de iniciativa publica

Riesgo

Gestion Predial

Mayores valores por adquisicion predial

Gestion de licencias, consultas previas o0 permisos
Mayores valores por compensaciones socioambientales
Obligaciones Ambientales Obras no previstas requeridas por autoridades ambientales
posteriores a expedicion de licencias, no imputables al
concesionario

Movimiento, reubicacion o imposibilidad de instalacion de

Predial

Politicos/sociales casetas, por decisiones de la ANI.
Invasion del derecho de via
Redes Mayores valores por interferencia de redes®

%! Sin perjuicio o dentro del marco de la normatividad vigente
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Riesgo

Disefio Mayores valores derivados de los estudios y disefios
Construccion/ Operacion y Variacion de precios de los insumos
mantenimiento Cantidades de obra
Comercial Menores ingresos por concepto de peaje®
. Liquidez en el recaudo de peajes
Liquidez d pea)

Riesgo de liquidez general

Obtencion del cierre financiero

Condiciones (plazo, tasas) y liquidez

Insuficiencia de recursos para el pago de la interventoria
por razones no atribuibles al concesionario

Cambiario Variaciones del peso frente a otras monedas>
Compensaciones por nuevas tarifas diferenciales
Cambios en normatividad®*

Financiacion

Regulatorio - ———— ————=5 -
Cambios en especificaciones técnicas™ (Tecnologia de
recaudo electronico de peajes)

Tineles Mayores cantidades de obra®
Eventos eximentes de responsabilidad en la adquisicion
predial
Eventos eximentes de responsabilidad por interferencia de
redes

Fuerza Mayor Fuerza mayor por demoras en la obtencion de licencias

ambientales, no imputables al concesionario

Costos 0ciosos por eventos eximentes de responsabilidad®
Eventos asegurables

Eventos no asegurables

Fuente: Agencia Nacional de Infraestructura - ANI.

De acuerdo con las facultades otorgadas por el Decreto 423 de 2001, en especial al
articulo 17, a continuacion se presentan los lineamientos de politica de riesgos que la ANI
debera contemplar al momento de la estructuracién de los proyectos de cuarta generacion de
concesiones viales. Los lineamientos a continuacién presentados adicionan o modifican, segun
sea el caso, los lineamientos establecidos previamente en los documentos CONPES 3107 y
3133 de 2011.

%2 |_os efectos desfavorables de la evasion del pago de peajes y de liquidez del recaudo de peaje estan a cargo del concesionario

**Incluye cambios en la legislacién tributaria.

% La ANI contara con la facultad de ajustar los proyectos a las nuevas especificaciones técnicas emitidas por el Gobierno
Nacional, siempre y cuando cuente con la programacion de recursos dentro de su presupuesto.

% | a garantia de mayores cantidades de obra en tdneles se dara a ciertos tineles dependiendo de la longitud de estos y el
resultado de los estudios geoldgicos. La garantia quedara explicita en los contratos y solo cubrird algunas actividades de
excavacion, pre soporte y soporte.

57 Costos ociosos por mayor permanencia en obra, solo en situaciones en las que los recursos del concesionario no puedan ser
utilizados para ninguna actividad relacionada o no con el contrato de concesion especifico.
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i.  Riesgo Predial

Este riesgo esta relacionado con la necesidad de obtencidn de los diferentes predios para
la ejecucion de la obra y la prestacion de los servicios cumpliendo los indicadores de
disponibilidad y el nivel de servicio de la infraestructura y/o servicio. Se asocia a dos causas
principalmente: i) la gestion en la adquisicion predial, la cual continuara en cabeza del
concesionario y ii) los costos en la adquisicion de los predios y sus correspondientes
compensaciones socioecondmicas, los cuales contaran con una garantia parcial por parte de la

ANI y seran cubiertos por el Fondo de Contingencias.

La garantia parcial para los recursos adicionales por sobrecostos en la adquisicion

predial sera de la siguiente manera:

(i) Entre el cien por ciento (100%) y el ciento veinte por ciento (120%) inclusive, el
Concesionario asumira la totalidad de los costos.

(if) Superior al ciento veinte por ciento (120%) y hasta el doscientos por ciento
(200%) inclusive, el Concesionario aportara el treinta por ciento (30%) y la ANI
el setenta por ciento (70%) restante.

(iii) Y en caso de ser superior al doscientos por ciento (200%), estard a cargo de la
ANI.

ii.  Riesgo por Obligaciones Ambientales.

Corresponde a la necesidad de obtencion de licencias ambientales o demés permisos,
licencias y concesiones de caracter ambiental requeridos para la ejecucion del proyecto y

cumplimiento de indicadores de disponibilidad y de niveles de servicio. Este riesgo se asocia a:

(i) Lagestion de permisos normativos (a cargo del concesionario),

(if) Los costos de las compensaciones socioambientales (compartido bajo el mismo
mecanismo de cobertura de sobrecostos en adquisicion predial expuesto
anteriormente), y

(iii) Las obras no previstas requeridas por autoridades ambientales, posteriores a la
expedicion de la licencia y por razones no imputables al concesionario (a cargo de
la ANI).
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iii.  Riesgo Politico/social

Este riesgo hace referencia a la imposibilidad de instalacion, reubicacion o movimiento
de las casetas de peaje en los diferentes proyectos, lo cual conllevaria a la variacién de los
posibles®® flujos de ingresos del concesionario. Dado que el sector plblico se encuentra en
mejor posicion para la administracion de este riesgo la asignacion corresponde a la ANI y seré
cubierto por el Fondo de Contingencias. Asi mismo, al riesgo de invasion de derecho de via
estara a cargo del concesionario, para lo cual deberd implementar las medidas de vigilancia y
proteccion del corredor(es) correspondiente(s) y contara con el apoyo de las autoridades locales
cuando se trate de acciones de restitucion del derecho de via.

Es importante mencionar que el desarrollo de obras de importante magnitud como las
que se derivan del programa de cuarta generacion de concesiones viales, requieren de un
mecanismo de generacion de ingresos propios de los proyectos, que principalmente de derivan
de los ingresos de peaje, lo cual implica el pago por el uso de la infraestructura, para cubrir la
construccién, mantenimiento y operacién de la infraestructura. Lo anterior implica que dentro
de las estructuraciones se tienen previstas la instalacion de nuevas casetas de peaje, y en
algunos casos el reajuste de tarifas en peajes existentes, lo que requiere de una gestion social
importante por parte de la ANI en coordinacion con las autoridades locales, para que se

concreten dichas fuentes de recursos.

iv.  Riesgo en Redes

Se refiere a la obligacion de traslado, reubicacion de las redes de servicios™ o de
protecciéon de las mismas y con ello evitar la afectacién o interferencias con el trazado del
proyecto. Para el riesgo por mayores valores por interferencia de redes se aplicara la garantia
parcial establecida anteriormente para el caso predial y ambiental.

V. Riesgo por disefios

Corresponde a la necesidad de cumplir con las especificaciones de disefio en las

Intervenciones a ejecutar por el concesionario y las posibles modificaciones, dadas las

%8 | os Flujos de ingreso del concesionario estaran sujetos cumplimiento de los indicadores de disponibilidad y el nivel de
servicio de la infraestructura y/o servicio.

% Se refiere a las infraestructuras para el transporte y suministro de servicios ptblicos, telecomunicaciones, hidrocarburos y, en
general, de cualquier fluido o cable.
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caracteristicas y particularidades de cada proyecto. Teniendo en cuenta que el concesionario
serd el encargado de efectuar los Estudios de Trazado y Disefio Geométrico, este se encuentra
en mejor capacidad para la administracion y mitigacion del riesgo, por lo tanto el riesgo por
cambios de disefios serd responsabilidad del concesionario, a excepcion de decisiones
unilaterales de la ANI o como consecuencia del trdmite de licencias o permisos ambientales, por
razones no imputables al concesionario, caso en el cual los sobrecostos en disefios seran

asumidos por la ANI.

vi. Riesgo comercial

El riesgo comercial en el programa de Cuarta Generacion de Concesiones Viales, se
entendera como la desviacion del valor presente del recaudo efectivo de peaje frente a las

proyecciones de recaudo realizadas por la ANI en la estructuracién y adjudicacion del proyecto.

Es importante tener en cuenta que las proyecciones de ingresos por concepto de trafico
estan relacionadas con variables macroeconémicas, y de desarrollo regional, entre otras, las
cuales son variables exdgenas al desarrollo de los proyectos y por ende de dificil control por
parte del concesionario, quien controla de manera efectiva la calidad y disponibilidad de la

infraestructura a su cargo.

Con el fin de viabilizar la financiacion de largo plazo del proyecto, y dado que en las
proyecciones de ingresos existe un grado considerable de incertidumbre en el crecimiento del
trafico natural de los proyectos, asi como en el trafico a generar e inducir por el desarrollo de
los mismos, el efecto que esto puede generar en los ingresos de los proyectos y por ende en el
desarrollo de los mismos, se considera importante generar un mecanismo de cobertura de dicho

comportamiento.

En ese sentido, el riesgo comercial serd asumido por el Estado, para lo cual se plantea
evaluar periodos de compensacion al concesionario durante la vida del contrato en el evento en
que las diferencias entre los ingresos reales del proyecto respecto de los esperados sean

negativos, y sean efectivamente causados por desviaciones en el ingreso derivado del trafico
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proyectado. Las compensaciones a las que haya lugar se manejaran a través de los recursos

aportados al Fondo de Contingencias®.

Es importante mencionar que mecanismos como este han sido utilizados en paises como
Chile y Peru para garantizar la bancabilidad de los proyectos, y también han sido recientemente
incorporados en la estructuracion de proyectos como la Ruta del Sol en nuestro pais, en donde
en uno de sus tramos y después de tres afios de contrato, el crecimiento del tréfico ha sido

superior al esperado.

Asi mismo, el mecanismo de cobertura a través del Fondo de Contingencias y su
metodologia de célculo y revision, permitiran hacerle un seguimiento anual al comportamiento

del tréfico y por ende a la valoracion del riesgo comercial producido por este.

vii.  Riesgo Cambiario

El riesgo cambiario se define como las potenciales pérdidas o ganancias derivadas de la
exposicién a variaciones en la tasa de cambio entre dos monedas. Para el caso del programa de
cuarta generacion de concesiones viales, si el concesionario desea o debe acudir a los mercados
externos para completar su financiamiento, habria un descalce entre sus obligaciones, que
estarian denominadas en ddlares, y sus ingresos, que estarian denominadas en pesos. Sin
embargo, en aras de un 6éptimo manejo del cubrimiento de riesgos, el concesionario podra

acudir a instrumentos como opciones o forwards para mitigar el riesgo cambiario.

Sin perjuicio de lo anterior, en los casos en los que por consideraciones de la viabilidad
financiera de un proyecto especifico la ANI considere necesario compartir el riesgo cambiario,
la ANI podra solicitar vigencias futuras en dolares para tal efecto, se dispondra de un cupo
inicial global de 0,4% del PIB para el plazo total de los proyectos (equivalentes a 3,1 billones de
pesos para 2014). La distribucion de este cupo entre los diferentes proyectos y en los diferentes
afos se deja a consideracion de la ANI. Sin embargo, en el caso de requerirse un cupo adicional
en dolares, el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico realizara un andlisis del impacto sobre

la sostenibilidad fiscal de emitir vigencias futuras en délares por encima del limite mencionado.

8 Se refiere a compensaciones que cubre las diferencias de ingresos por concepto de trafico en las fechas de corte estipuladas
contractualmente. En ningun caso se entenderd como un mecanismo de mitigacion del riesgo de liquidez anual por disminucion
del nivel de ingresos del concesionario.
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Este analisis se presentard al CONFIS, quien entregara su recomendacion al CONPES en este

sentido.

viii.  Riesgos Regulatorios

Los riesgos regulatorios se seguiran rigiendo por el CONPES 3107, sin embargo en caso
de actos administrativos que modifiquen el esquema contractual de las tarifas por peaje, la
correspondiente compensacion debera ser cubierta con los recursos respectivos del Fondo de

Contingencias.

De otra parte, el riesgo regulatorio por cambios en las especificaciones técnicas se
entenderan como la obligacion de ajustes producto de posibles cambios en la normatividad que
establece las especificaciones técnicas de los proyectos viales. Este riesgo estard a cargo de la
ANI.

En caso de presentarse estas modificaciones en los manuales técnicos, sera de entera
discrecionalidad de la Agencia la adopcion del cambio en las especificaciones técnicas y la
respectiva aplicacion al proyecto. En caso de aplicarse las nuevas especificaciones, la ANI

debera cubrir los costos de dicha aplicacion.

ix.  Tecnologias de Recaudo.

El riesgo de implementacion de tecnologia de recaudo corresponde a los posibles costos
que conlleven la implementacion de Sistemas Inteligentes de Transporte (ITS, por sus siglas en
inglés) relacionados con el recaudo electronico de peajes. La implementacién de los sistemas
serd una obligacion contractual a costo y riesgo del concesionario, una vez se cuente con la
reglamentacion del protocolo a utilizar por el programa. En caso que el protocolo no esté
reglamentado antes de la presentacion de las ofertas, la ANI debera realizar la cuantificacion de
dicha implementacion y reconocerd los costos al concesionario en el momento de la

implementacion del Sistema.

X.  Riesgos por sobrecostos en Tuneles

Se refiere a la posibilidad de insuficiencia en el monto de la inversion presupuestada,

destinado a actividades de excavacion, pre soporte y soporte, durante la construccion de taneles.
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En aquellos proyectos en los cuales se realicen tuneles que por su longitud o
especificaciones geoldgicas se impida contar con cierto grado de confiabilidad sobre el valor de
las obras a realizar, la ANI podrd otorgar la siguiente garantia para el sobrecosto de las

actividades mencionadas previamente.

(i) Entre el cien por ciento (100%) y el ciento diez por ciento (110%) inclusive, el
Concesionario asumira la totalidad de los costos.
(it) Superior al ciento diez por ciento (110%) y hasta el ciento cuarenta por ciento
(140%) inclusive, el Concesionario aportara el cincuenta por ciento (50%) y la
ANI el cincuenta por ciento (50%) restante.
(iii) Y en caso de ser superior al ciento cuarenta por ciento (140%) estara a cargo de la
ANI.
Como mecanismo de mitigacion, la ANI realizar aportes al Fondo de Contingencias y
exigira al concesionario desde la etapa precontractual, requisitos minimos de experiencia en la
ejecucion y puesta a marcha de este tipo de intervenciones, de acuerdo con las mas altas

caracteristicas técnicas.

xi.  Riesgos por fuerza mayor

Se refiere a aquellos eventos que estan fuera del control de las partes. Con el objeto de
limitar el riesgo ante este tipo de situaciones no asegurables, y para facilitar la financiacion y
desarrollo del proyecto, en aquellos casos en que por eventos eximentes de responsabilidad del
concesionario, no sea posible para este terminar aquellas obras que por su magnitud,
complejidad o incertidumbre lo ameriten, se buscaran mecanismos para determinar una
compensacion especial, siempre y cuando la obra este significativamente avanzada, tal y como

se describe a continuacion:

e Obras de menor o media complejidad o incertidumbre tales como viaductos y obras en
superficie o tineles menores a 2 kildmetros de longitud, que superen el 80% de avance
general de obra.

e Obras de mayor complejidad o incertidumbre como tdneles cuya longitud sea mayor o
igual a 2 kildbmetros mas sus accesos y equipos para operacion, que superen el 40% de

avance general de obra.
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Lo anterior, supone que las obras de mayor complejidad deberan ser catalogadas
contractualmente como unidades funcionales autocontenidas e independientes y en todo caso
debera haber un balance entre obras complejas y no complejas para respetar el valor minimo de
unidad funcional incorporado en la normatividad, con el fin de realizar un mejor seguimiento a
su desarrollo. Asi mismo, el evento eximente de responsabilidad y su correspondiente
compensacion no podra prolongarse més alld de dos afios, tiempo en el que se deberdn superar
las situaciones que den origen al mismo. La compensacion especial, que aplicard una vez se
haya superado el periodo previsto para construccién de la Unidad Funcional®, debera ser
proporcional a la remuneracion definida para la misma, en funcion de la inversion
efectivamente realizada, menos una deduccion para incentivar la bisqueda de soluciones por

parte del concesionario.

2. Proyectos de Asociacion Publico Privada de iniciativa privada

La Agencia Nacional de Infraestructura debera definir la matriz de riesgo de cada
proyecto cuyo origen sea de iniciativa privada, teniendo en cuenta que el privado es quien
cuenta con mayor informacién sobre el proyecto a desarrollar y se encuentra en mejor posicién
para la correcta administracion de los riesgos. A continuacion, se definen los riesgos que como

minimo se deben tener en cuenta en este tipo de proyectos:

81 periodo en el que por programacion presupuestal, se contara con los recursos del Presupuesto General de la Nacién para la
retribucion al concesionario por la terminacion de una unidad funcional.
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Tabla 8 Riesgos en proyectos de Asociacion Piblico Privada de iniciativa privada

Riesgo
. Gestion Predial
Predial — -
Mayores valores por adquisicion predial
Gestidn licencias o permisos
Obligaciones Mayores valores por compensaciones socioambientales
Ambientales

Obras no previstas requeridas por autoridades ambientales posteriores a
expedicion de licencias, no imputables al concesionario

Politicos/sociales

Movimiento, reubicacién o imposibilidad de instalacién de casetas, por
decisiones de la ANI

Invasion del derecho de via

Redes Mayores valores por interferencia de redes
Disefio Mayores valores derivados de los estudios y disefios
Construccion/ Variacion de precios de los insumos
Operacion y -
mantenimiento Cantidades de obra
Comercial Menores ingresos por concepto de peaje
Obtencidn del cierre financiero
Financiacién Condiciones (plazo, tasas) y liquidez
Insuficiencia de recursos para el pago de la interventoria por razones no
atribuibles al concesionario
Cambiario Variaciones del peso frente a otras monedas
Compensaciones por nuevas tarifas diferenciales
Regulatorio Cambios en normatividad®?
Cambios en especificaciones técnicas® (Tecnologia de recaudo
electrénico de peajes)
Taneles Mayores cantidades de obra®

Fuerza Mayor

Eventos eximentes de responsabilidad en la adquisicion predial

Eventos eximentes de responsabilidad por interferencia de redes

Fuerza mayor por demoras en la obtencidn de licencias ambientales, no
imputables al concesionario

Costos 0ciosos por eventos eximentes de responsabilidad®

Eventos asegurables

Eventos no asegurables

Fuente: Agencia Nacional de Infraestructura

82 Incluye cambios en la legislacién tributaria.
% La ANI contara con la facultad de ajustar los proyectos a las nuevas especificaciones técnicas emitidas por el Gobierno
Nacional. Unicamente para las iniciativas privadas que requieran desembolsos de recursos publicos, los costos adicionales que
se deriven de dicha decision seran asumidos por la entidad siempre y cuando cuente con la programacién de recursos dentro de
su presupuesto o a través de la ampliacion del plazo del contrato, siempre dentro de las restricciones de ley.
8 '|a garantia de mayores cantidades de obra en tneles se dara a ciertos tineles dependiendo de la longitud de éstos y el
resultado de los estudios geoldgicos. La garantia quedara explicita en los contratos y solo cubrird algunas actividades de
excavacion, pre soporte y soporte, considerando las restricciones de ley.
8 Costos ociosos por mayor permanencia en obra, solo en situaciones en las que los recursos del concesionario no puedan ser
utilizados para ninguna actividad relacionada o no con el contrato de concesion especifico, sujeto a verificacion por parte de la
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i.  Iniciativas privadas que requieran desembolsos de recursos publicos:

Con base en lo establecido en el articulo 17 de la Ley 1508 de 2012, cuando se
presenten iniciativas privadas que requieran desembolsos de recursos publicos, los recursos del
Presupuesto General de la Nacion, de las entidades territoriales o de otros fondos publicos, no
podrén ser superiores al 20% del presupuesto estimado de inversion del proyecto.

En ese sentido, los riesgos podran ser asumidos por la ANI realizando los aportes
correspondientes al Fondo de Contingencias, aportes que se entienden como recursos publicos y
computaran dentro de los limites impuestos legalmente®. O alternativamente, el concesionario
podra asumirlos en su totalidad, desde el momento de la estructuracion, y el mecanismo de
retribucién por la asuncion de los riesgos corresponderd al aumento en el plazo del contrato,

dentro de los limites legales.

ii.  Iniciativas privadas que no requieran desembolsos de recursos publicos:

De acuerdo con lo establecido en el articulo 18 de la Ley 1508 de 2012, cuando se
presenten iniciativas privadas que no requieran desembolsos de recursos publicos, éstas podran

prorrogarse hasta el 20% del plazo inicial.

En ese sentido, los eventos que impliquen mayores valores en el desarrollo del proyecto,
se manejaran a través de la ampliacion del plazo del contrato, hasta un maximo del 20% del
plazo inicial. Como alternativa, la ANI tendré la potestad de redefinir el alcance del proyecto
siempre y cuando se garantice la funcionalidad del mismo, en términos de disponibilidad de la

infraestructura y niveles de servicio.

3. Mecanismo de mitigacion de riesgos Estatales.

Uno de los mecanismos que posee la Nacion para la mitigacion de los riesgos a su cargo
es el Fondo de Contingencias de las Entidades Estatales. A este Fondo se destinan los aportes
correspondientes a las obligaciones contingentes asumidas por la ANI que se encuentran dentro
del area de riesgos definida en el Decreto 423 de 2001 y sera responsabilidad de ésta el

peridédico seguimiento de los Planes de Aportes, ante el Ministerio de Hacienda y Crédito

® En ningtn caso los Aportes al Fondo de Contingencias podra superar los limites legales.
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Pablico. Los proyectos a desarrollar en el marco de este programa, requieren de una rigurosa

tipificacion y calificacion de probabilidad e impacto, al igual que su valoracion.

En primera instancia los riesgos asumidos por la ANI serdn cubiertos por el Fondo de
Contingencias, cuyos aportes deben ser apropiados afio a afio dentro del presupuesto de servicio
de deuda de la Agencia®’. Como segundo mecanismo de mitigacién se creara una subcuenta

dentro del patrimonio autdnomo, que se fondeara con los excedentes de las demés subcuentas.

Para llevar a cabo el proceso de valoracion de las obligaciones contingentes, la ANI
debera acudir en primera instancia a datos historicos de proyectos similares. En el evento en que
no se cuente con datos histéricos o que los mismos no sean los adecuados, se podra recurrir a
otras alternativas para lograr el mismo objetivo como pueden ser paneles de expertos, estudios o
publicaciones relevantes, siempre que se cumpla con criterios minimos de credibilidad de los

resultados obtenidos.

87 Articulo 1° Ley 448 de 1998
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VI. FINANCIACION

Segun las estimaciones iniciales realizadas por la ANI, el programa de cuarta generacion
de concesiones viales (4G), contempla una inversion aproximada de $47 billones de pesos
constantes de 2012 (CAPEX) a ser ejecutada en un periodo de 8 afios a partir de su
contratacion, asi como la operacion y el mantenimiento de la infraestructura por periodos
entre 25 y 30 afios. Esta inversion y la operacion y mantenimiento de la infraestructura
concesionada, serian retribuidas con ingresos por recaudos de peajes y por aportes publicos

provenientes del Presupuesto General de la Nacion.

La estructura tipica del programa 4G en un horizonte de 25 afios, prevé que de los
recursos que se requieren el 65% es para desarrollo de obra fisica (CAPEX), y el 35% restante

para la operacion y mantenimiento (OPEX).

La magnitud de las obras que se derivan de este programa, requieren de un esfuerzo
fiscal sin precedentes, puesto que los ingresos por peajes alcanzan a cubrir tan solo la operacién

y mantenimiento de la infraestructura.

La Nacion tendra que realizar aportes a través de vigencias futuras, por el 60% del
monto total de retribuciones, a la fecha el CONFIS ha aprobado un cupo para el total del
programa de $64 billones de pesos y se estiman que se requeriran aportes al fondo de
contingencias por un valor aproximado de $ 7 billones de pesos.

Los valores de inversion, flujos necesarios para el desarrollo de cada proyecto y del
programa 4G en general, dependeran del avance y definicion de los estudios y de las
estructuraciones por proyecto que se encuentran actualmente en ejecucion. En cualquier caso,
los trdmites para la aprobacion de los aportes de la Nacion en cada proyecto se deberan
adelantar por parte de la Agencia Nacional de Infraestructura en los términos del Articulo 26 de
la Ley 1508 de 2012, teniendo como referencia el Marco Fiscal de Mediano Plazo, el Marco de
Gasto de Mediano Plazo y el limite anual de autorizaciones de vigencias futuras APP
establecidos por el CONPES.

Para efectos de la contabilizacion de dichos recursos, se debe observar lo dispuesto en el

articulo 26 de la Ley 1508 de 2012, en el sentido que las vigencias futuras emitidas para
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retribuir el desarrollo de proyectos APP no son operaciones de crédito publico, seran
presupuestadas como gasto de inversion y deberan hacer parte del Marco de Gasto de Mediano
Plazo -MGMP. De esta misma manera, las vigencias futuras emitidas no se contabilizaran
como deuda puablica y los recursos que se generen por la explotacion econdémica de la
infraestructura o la prestacion de los servicios publicos en desarrollo de estos proyectos, durante

la ejecucion del contrato, no se contabilizaran en el Presupuesto General de la Nacion

Con el fin de promover la transparencia fiscal y siguiendo las practicas internacionales,
el CONFIS, definira los procedimientos relacionados con la divulgaciéon de los compromisos
fiscales y obligaciones contingentes que se contraigan en virtud de estos y otros proyectos bajo

el esquema APP.
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VII. RECOMENDACIONES

El Ministerio de Transporte, el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico y el
Departamento Nacional de Planeacion, recomiendan al Consejo Nacional de Politica
Econdmica y Social - CONPES:

1. Aprobar los lineamientos de politica establecidos en este documento para el desarrollo

del programa de concesiones viales de cuarta generacion.

2. Solicitar a la Agencia Nacional de Infraestructura en coordinacion con el Ministerio de
Transporte adoptar, desarrollar y plasmar los lineamientos contenidos en el presente
documento, dentro de las estructuraciones, procesos de seleccion y gestion contractual

del Programa 4G de concesiones.

3. Solicitar al Ministerio de Transporte en coordinacion con la Agencia Nacional de
Infraestructura coordinar y adelantar los trdmites necesarios para la aprobacion de las
vigencias futuras del programa, los recursos necesarios para cubrir obligaciones

contingentes y cada uno de los proyectos que lo conforman.

4. Se recomienda al Ministerio de Hacienda y Crédito Publico ,dentro de la estrategia de
enajenacion de activos de la Nacion, destinar los recursos de la venta de la participacion
accionaria en Isagen S.A. a financiar este programa; asi como contemplar cualquier otra
alternativa para la financiacion de los proyectos 4G, atendiendo en cualquier caso a la
evolucion de los ingresos de la Nacion y asegurando que el desarrollo de dichos
proyectos no aparte a la Nacion de una senda de deuda sostenible en el mediano plazo
definida en el Marco Fiscal de Mediano Plazo.

Con el fin de garantizar que la Nacion pueda incorporar todos los instrumentos
necesarios de inversién y financiacion del programa 4G, los recursos provenientes de las
enajenaciones de destinaran a inversion o financiacion de la infraestructura a través de

un fondo especial creado para tal fin.
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10.

Solicitar al Ministerio de Transporte que impulse la promulgacion de cambios
normativos que permitan regular y consolidar procedimientos administrativos que

faciliten el desarrollo de las obras de los proyectos de infraestructura.

Solicitar a la Agencia Nacional de Infraestructura en coordinacion con el Ministerio de
Hacienda y Crédito Pdblico, la realizacion de un estudio que evalle la metodologia de
valoracion de obligaciones contingentes, donde se analicen las metodologias que se
deben incorporar para el anlisis integral de un programa de APP, de ser necesarias.

La Financiera de Desarrollo Nacional-FDN, definira la estrategia para realizar aportes a
los proyectos (incluyendo la compra de predios), para financiarlos y ofrecer las garantias
necesarias para su financiamiento en el mercado. Dicha estrategia debera fundamentarse
en la utilizacion de los recursos que se obtengan de la enajenacion de activos de

propiedad de la Nacion.

El Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, debera buscar mecanismos para capitalizar
a la Financiera de Desarrollo Nacional (FDN), en conjunto con aportes de entidades
multilaterales, con el fin de permitirle financiar estudios y ofrecer a los concesionarios
operaciones financieras, que mejoren el perfil de riesgo y la viabilidad en general de los
proyectos viales identificados en este documento y constituir fondos fiduciarios,
administrados por la FDN, para estructurar proyectos y realizar aportes a las concesiones
para hacerlas bancables. Dichos aportes podran hacerse, entre otros, en forma de predios
adquiridos con los recursos de este fondo, de acuerdo con los lineamientos que

determine el Gobierno Nacional.

Solicitar al Ministerio de Hacienda y Crédito Pablico — Direccion General del
Presupuesto Publico Nacional como secretaria técnica del CONFIS definir los
procedimientos relacionados con la divulgacién de los compromisos fiscales y
obligaciones contingentes que se contraigan en virtud de estos y otros proyectos bajo el

esquema APP.

Solicitar al Ministerio de Transporte y al Ministerio de Tecnologias de la Informacion y

las Comunicaciones la expedicién de una reglamentacion, para la implementacion de
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11.

12.

13.

14.

15.

16.

sistemas inteligentes de transporte (ITS) en lo relacionado con el recaudo electrénico de

peajes.

Solicitar a la Agencia Nacional de Infraestructura aplicar en el programa de 4G la
estructuracion por unidades funcionales, a que hace referencia el articulo 5 del decreto
1467 de 2012.

Solicitar al Ministerio del Interior que lidere la creacion y expedicion de protocolos que
regularicen y optimicen el proceso de consulta previa con comunidades étnicas en
procura del desarrollo oportuno de las obras de infraestructura, con las garantias

respectivas hacia las comunidades.

Solicitar al Ministerio de Transporte, Ministerio del Interior, Ministerio de Ambiente y
Desarrollo Sostenible, la Agencia Nacional de Infraestructura y Autoridad Nacional de
Licencias Ambientales la definicion de mecanismos que permitan agilizar el desarrollo

del programa 4G.

Recomendar al Ministerio de Transporte coordinar con las entidades del sector y
aquellos otros sectores que estime relevantes la implementacion de mecanismos de

prevencion, control y gestion para garantizar la transparencia del programa de 4G.

Solicitar al Ministerio de Hacienda y Crédito Publico realizar el analisis del impacto
sobre la sostenibilidad fiscal de emitir vigencias futuras en délares por encima del limite
de 0,4% del PIB, una vez este cupo sea agotado. El estudio se presentard al CONFIS,
quien debera dar una recomendacion al CONPES sobre el aumento del limite fijado para

los proyectos que asi lo requieran.

Recomendar al Ministerio de Transporte, Agencia Nacional de Infraestructura,
Departamento de Planeacion Nacional y Ministerio de Hacienda y Crédito Publico
presentar al CONPES, previa autorizacion de Vigencias Futuras, los grupos de proyectos
a ser priorizados dado el cupo global de Vigencias futuras APP aprobado para el sector

Transporte.
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ANEXO 1. Proyectos estratégicos red vial nacional

Region

Problemas actuales

Proyectos estratégicos

Zona Bogota y area de
influencia

En Bogota, las mayores congestiones se

presentan en:

e La Autopista norte, salida de La Caro

e El occidente (Calle 13), via Funza —
Mosquera

e La Autopista sur, via Soacha

e En Ibagué las mayores congestiones se
presentan en la entrada suroriental y la
salida occidental

e En Villavicencio la congestion mas alta
se presenta en la salida occidental, via
Bogota

¢ No existen aun soluciones completas en
doble calzada que conecten la region con
los puertos

A mediano plazo:

Ruta del Sol

Doble Calzada Bogota — Buenaventura
Doble Calzada Bogota — Cucuta

Doble Calzada Bogota — Villavicencio
Girardot — Puerto Salgar

Perimetral de Cundinamarca (Caqueza-
Choachi - Calera - Bricefio y Bogota-
Calera Incluye Tunel 200)

o Malla vial del Meta

A largo plazo:
e Anillos viales de Bogota

Zona Medellin - Rionegro

En Medellin, las mayores congestiones se

presentan en:

e  Elnorte, via Girardota

e Eloriente, via Guarne y la salida hacia
Rionegro

e  Elsur, hacia Itagui

e No existen aun soluciones completas en
doble calzada que conecten la region con
los puertos

A mediano plazo:
e Desarrollo vial del oriente de Medellin
e Autopistas de la prosperidad

A largo plazo:

e Santa fé de Antioquia -Valdivia — Caucasia
e LaPintada — Santa fé de Antioquia

e La Virginia— La Pintada

Zona Apartadé - Turbo

Alta congestion entre Chigorodd — Apartado
— Turbo

A mediano plazo:

o Transversal de las Américas
A largo plazo:

e Caucasia— Turbo

Zona Cali — Norte del Valle

En Cali, las

presenta:

e Norte, via Yumbo

e Oriente, via Palmira

e  Sur, via Jamundi

e Falta continuidad en doble calzada hacia
el interior y hacia el norte

mayores congestiones se

A mediano plazo:

e Doble Calzada Buga — Buenaventura

e Doble Calzada Bogota — Buenaventura
e Autopistas del Café

A largo plazo:
e Doble calzada Cali - Popayan

Zona Bucaramanga

En Bucaramanga y su zona se encontré gran

congestion en:

e Al occidente, via a Barrancabermeja,
pasando por Lebrija —

e Salida oriental hacia Clcuta

e Salida sur, via San Gil, pasando por
Piedecuesta

e Salida norte, por Rionegro

e Falta continuidad en doble calzada hacia
los puertos, Clcuta y hacia el interior del
pais

A mediano plazo:

¢ Ruta del Sol

e Bogota — Cucuta

e Zona Metropolitana de Bucaramanga
(Doble Calzada)

e Puerto Gaitan — Puerto Araujo
(Mejoramiento vial)

e Vélez — Landazuri — Cimitarra

A largo plazo:

o Solucion vial a los accesos de Bucaramanga

e Puerto Multimodal en Barrancabermeja
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Region

Problemas actuales

Proyectos estratégicos

Zona Cucuta

En Clcuta y su zona se encontré gran
congestion en:
e Acceso sur de Clcuta
e Salida oriental hacia la frontera
e Gran congestion vial en Pamplona
por flujos provenientes del sur
e (J Falta conexién en doble calzada
con los puertos, Bucaramanga y el
interior

A mediano plazo:

e Bogota — Cucuta

e Zona Metropolitana de Cucuta (Doble
Calzada)

A largo plazo:
e Clcuta — Aguachica

Zona Eje Cafetero

En Pereira la mayor cogestion se concentra
en la salida norte, via Santa Rosa de Cabal y
al occidente via Cartago

e En Manizales existe gran congestion en
las salidas oriental y occidental.

e En Armenia, se registra una alta
congestion en la salida oriental, via
Calarca

e  Falta continuidad de la doble calzada de
la regién

A mediano plazo:

Autopistas del café

Autopistas de la prosperidad

Doble Calzada Bogota — Buenaventura
Pereira — La Victoria

A largo plazo:
e La Virginia— La Pintada
e Calarcd — La Paila

Zona Eje Caribe

Existen grandes congestiones: — Barranquilla:
e  Accesos hacia Soledad y Malambo
e  Cartagena: accesos desde el sury
desde el norte — Ciénaga —
Barranquilla — Salida nororiental de
Barranquilla

e Accesos terrestres a los puertos de
Santa Marta, Barranquilla y
Cartagena

e  Débiles conexiones transversales en
toda la region Caribe

. Navegabilidad del Magdalena

e  Limitaciones portuarias para el
manejo del carbén

A mediano plazo:
Doble Calzada:
— Cartagena — Barranquilla (via al mar)

— Ruta Caribe (Dobles Calzadas en algunos

tramos)
e Ruta del Sol
Corredores del Caribe
Doble Calzada Cérdoba — Sucre
Doble Calzada Santa Marta - Riohacha —
Paraguachén
Transversal de las Américas

A largo plazo:

e Corredor Portuario Barranquilla

e Transversal del Magdalena: Fundacion —
Pivijay — Salamina — Cartagena

Zona Tunja-Duitama-
So0gamoso

En Boyacéa la mayor congestion se presenta al
norte de Sogamoso y al sur de Tunja

A mediano plazo:

. Doble Calzada Bricefio — Tunja —
Sogamoso

o Ruta del Sol

. Doble Calzada Bogota — Cucuta

. Puerto Gaitan — Puerto Araujo

. Transversal del Sisga

o Vélez — Landazuri — Cimitarra

A largo plazo:
. Mejoramiento Sogamoso — Yopal

Fuente: Conectividad Interurbana en Colombia, Mision Ciudades Pablo Roda.
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Anexo 2. Crecimiento sectorial del valor agregado

Promedio

Efectos en la produccion y el valor agregado de las actividades 2015 2016 2017 2018 2019

| & g e

a_Trabajos de construccién, construccién de obras civiles y servicios de arrendamient

a_Minerales no metalicos | | 62l 7o« 64xH 4.0%x H 2.8% I 5.5%
a_Productos minerales no metalicos [ ] 4.8% N 6.3% [l 5.2% [l 3.3% 23% Il 4.4%
a_Productos de silvicultura, extraccién de madera y actividades conexas [ ] 3.7% [l 4.9% Il 4.1% M 2.6% 1.9% Il 3.4%
a_Productos de la pesca, la acuicultura y servicios relacionados [ ] 2.5% Il 33% 2.8% 1.8% I 1.3% Il 2.3%
a_Productos de madera, corcho, paja y materiales trenzables - 2.4% - 3.2% . 2.8% l 1.8% I 1.3% - 2.3%
a_Productos metalurgicos bésicos (excepto maquinaria y equipo) - 2.4% - 3.2% . 2.7% l 1.7% I 1.3% - 2.2%
a_Productos de cauchoy de pléstico . 2.2% - 2.9% . 2.5% I 1.6% I 1.1% . 2.0%
a_Otra maquinaria y suministro eléctrico . 2.1% - 2.8% . 2.4% I 1.6% I 1.1% . 2.0%
a_Servicios a las empresas excepto servicios financieros e inmobiliarios . 2.0% . 2.6% . 2.3% I 1.5% I 1.1% . 1.9%
a_Servicios de transporte terrestre . 1.7% . 2.2% . 1.9% I 1.2% I 0.9% . 1.6%
a_Minerales metélicos [ ] 1.5% l 2.0% ll 1.7% 1 1.1% 1 0.8% Ml 1.4%
a_Comercio [ ] 1.5% Hl 2.0% 1.7% 1 1.1% 1 0.8% Ml 1.4%
a_Gas domiciliario [ ] 1.5% Hl 2.0% 1.7% 1 1.1% 1 0.8% Ml 1.4%
a_servicios de intermediacion financiera, de seguros y servicios conexos [ | 1.4% H 1.9% 1.6% 1 1.1% | 0.8% ll 1.4%
a_servicios de reparacién de automotores, de articulos personales y domésticos [ | 1.4% H 1.9% 1.6% 1 1.1% | 0.8% 1.3%
a_Servicios de alcantarillado y eliminacién de desperdicios, saneamientoy otros servi [l 1.4% Hl 1.9% il 1.6% I 1.1% | 0.8% Ml 1.3%
a_Agua [ | 1.4% H 1.8% 1.6% 1 1.0% | 0.7% 1.3%
a_Energia eléctrica [ | 1.4% ll 1.8% 1.6% Il 1.0% | 0.7% Wl 1.3%
a_Servicios inmobiliarios y de alquiler de vivienda . 1.4% . 1.8% l 1.6% l 1.0% | 0.7% . 1.3%
a_Animales vivos, productos animales y productos de la caza [ | 1.4% ll 1.8% 1.6% Il 1.0% | 0.7% Wl 1.3%
a_Edicién, impresién y articulos andlogos [ | 1.3% 0 1.8% il 1.5% I 1.0% | 0.7% Ml 1.3%
a_Servicios domésticos [ | 1.3% 0 1.8% il 1.5% I 1.0% | 0.7% Ml 1.3%
a_Servicios de correos y telecomunicaciones [ | 1.3% 0 1.8% il 1.5% I 1.0% | 0.7% Ml 1.3%
a_Servicios de asociaciones y esparcimiento, culturales, deportivos y otros servicios d: [l 1.3% 0 1.8% il 1.5% I 1.0% | 0.7% Ml 1.3%
a_Bebidas [ | 1.3% 0 1.7% 1 1.5% | 1.0% | 0.7% ll 1.2%
a_Servicios complementarios y auxiliares al transporte [ | 1.3% ll 1.7% 1.5% Il 1.0% | 0.7% ll 1.2%
a_servicios de ensefianza de mercado [ | 1.3% Ml 1.7% 1.5% Il 1.0% | 0.7% ll 1.2%
a_Productos de molineria, almidones y sus productos [ | 1.3% Ml 1.7% 1.5% Il 1.0% | 0.7% ll 1.2%
a_Productos de tabaco [ | 1.3% Ml 1.7% 1.5% Il 1.0% | 0.7% ll 1.2%
a_servicios de alojamiento, suministro de comidas y bebidas [ | 1.3% Ml 1.7% 1.5% Il 1.0% | 0.7% ll 1.2%
a_Carnes y pescados [ | 1.3% Wl 1.7% 1.4% | 0.9% | 0.7% ll 1.2%
a_Productos lacteos [ | 1.2% Wl 1.7% 1.4% 0.9% | 0.7% ll 1.2%
a_Productos de papel, cartény sus productos [ | 1.2% Wl 1.6% Il 1.4% 0.9% | 0.7% ll 1.2%
a_Productos de la refinacién del petréleo; combustible nuclear [ | 1.2% Wl 1.6% Il 1.4% | 0.9% | 0.7% ll 1.2%
a_Maquinaria y equipo [ | 1.2% i 1.6% Il 1.4% 0.9% | 0.7% ll 1.1%
a_Aceites y grasas animales y vegetales [ | 1.2% i 1.6% Il 1.3% 1l 0.9% | 0.6% ll 1.1%
a_Curtidoy preparado de cueros, productos de cuero y calzado [ | 1.1% i 1.5% [l 1.3% 1l 0.9% | 0.6% 1.1%
a_Productos alimenticios n.c.p [ | 1.1% il 1.5% Il 1.3% 1l 0.8% | 0.6% ll 1.1%
a_Tejidos de puntoy ganchillo; prendas de vestir I 1.1% l 1.5% I 1.3% I 0.8% I 0.6% I 1.1%
a_Otros bienes manufacturados n.c.p. I 1.1% l 1.5% I 1.3% I 0.8% I 0.6% I 1.1%
a_Asicary panela [ | 1.1% il 1.5% Il 1.3% 1l 0.8% | 0.6% ll 1.1%
a_Cacao, chocolate y productos de confiteria I 1.1% l 1.4% I 1.3% I 0.8% I 0.6% I 1.0%
a_Otros productos agricolas I 1.1% l 1.4% I 1.3% I 0.8% I 0.6% I 1.0%
a_Sustancias y productos quimicos I 1.1% l 1.4% I 1.2% I 0.8% I 0.6% I 1.0%
a_Articulos textiles, excepto prendas de vestir I 1.0% I 1.4% I 1.2% I 0.8% I 0.6% I 1.0%
a_Fibras textiles naturales, hilazas e hilos; tejidos defibrastextiles,inclusoafelpadosI 1.0% I 1.3% I 1.1% I 0.8% I 0.5% I 1.0%
a_Equipo de transporte [ ] 1.0% 1.3% I 1.1% | 0.7% | 0.5% I 0.9%
a_Servicios de transporte por via aérea [ ] 0.9% 1.3% 1 1.1% | 0.7% | 0.5% I 0.9%
a_servicios de asociaciones y esparcimiento, culturales, deportivos y otros servicios d [l 0.9% 1.2% 1 1.1% | 0.7% | 0.5% I 0.9%
a_servicios de transporte por via acuatica [ ] 0.9% I 1.2% 1 1.0% | 0.7% | 0.5% I 0.9%
a_Productos de café 1 0.6% I 0.8% | 0.7% | 0.4% | 0.3% | 0.6%
a_Servicios sociales y de salud de mercado | 0.5% | 0.6% | 0.5% | 0.4% | 0.3% | 0.4%
a_Muebles | 0.4% | 0.5% | 0.4% | 0.3% | 0.2% | 0.4%
a_Petréleo crudo, gas natural y minerales de uranio y torio | 0.4% | 0.5% | 0.4% | 0.3% | 0.2% | 0.3%
a_Productos de café y trilla | 0.2% | 0.3% | 0.3% | 0.2% | 0.1% | 0.2%
a_Servicios de ensefianza de no mercado | 0.1% | 0.2% | 0.2% 0.1% 0.1% | 0.1%
a_Carbén mineral | 0.1% | 0.2% | 0.2% 0.1% 0.1% | 0.1%
a_Administracién pablica y defensa; direccién, administracién y control del sistema de| 0.1% | 0.1% | 0.1% 0.1% 0.1% | 0.1%
a_Trabajos de construccién, construcciény reparacién de edificaciones y servicios de ¢ 0.1% | 0.1% 0.1% 0.1% 0.0% 0.1%
0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0% 0.0%

a_Desperdicios y desechos

Fuente: Calculos DNP-DEE

68



