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Glosario

Afirmado: capa compactada de material granular natural o procesado con gradacién especifica
que soporta directamente las cargas y esfuerzos del transito. Debe poseer la cantidad apropiada de
material fino cohesivo que permita mantener aglutinadas las particulas. Funciona como superficie
de rodadura en carreteras y trochas.

Gestion vial: conjunto de operaciones que tienen por objetivo conservar por un periodo de tiempo
las condiciones de seguridad, comodidad, capacidad y nivel deservicio adecuados para la
circulacion, soportando las condiciones climéticas y del entorno de la zona donde se encuentra
localizada la infraestructura, minimizando los costos monetarios, sociales y ambientales.

Indice de Pobreza Multidimensional: es un indice de pobreza estadistico que identifica multiples
carencias a nivel de los hogares y las personas en los &mbitos de la salud, la educacion y el nivel
de vida (UNDP: http://hdr.undp.org/es/fag-page/multidimensional-poverty-index-
mpi#t295n2515).

Infraestructura vial: toda carretera que conforma o no el Sistema Nacional de Carreteras.
Mantenimiento: conjunto de actividades técnicas destinadas a preservar en forma continua y
sostenida el buen estado de la infraestructura vial, de modo que se garantice un servicio 6ptimo al
usuario, puede ser de naturaleza rutinaria o periodica.

Mejoramiento: ejecucion de las obras necesarias para elevar el estandar de la via mediante
actividades que implican la modificacion sustancial de la geometria y de la estructura del
pavimento; asi como la construccion o adecuacion de los puentes, taneles, obras de drenaje, muros,

y sefializaciones necesarias.
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Poblacion rural: el concepto de poblacion rural se aplica a aquellos tipos de poblacion ubicadas
en zonas no urbanizadas que se dedican a la produccion primaria, ya sea de productos agricolas
como de productos.

Proceso de contratacion: conjunto de actos y actividades, y su secuencia, adelantadas por la
Entidad Estatal desde la planeacion hasta el vencimiento de las garantias de calidad, estabilidad y
mantenimiento, o las condiciones de disposicion final o recuperacion ambiental de las obras o
bienes o el vencimiento del plazo, lo que ocurra mas tarde.

Reconstruccion: renovacion completa de una obra de infraestructura vial, previa demolicion
parcial o completa de la existente, pudiendo modificarse sus caracteristicas originales.

Red Regional: conformada por las carreteras que conforman la red vial secundaria y terciaria.
Red vial primaria: corresponde a las carreteras de interés nacional conformada por los principales
ejes longitudinales y transversales, que constituyen la base del Sistema Nacional de Carreteras
(SINAC). Sirve como elemento receptor de las carreteras Departamentales 0 Regionales y de las
carreteras Vecinales o Rurales.

Red vial secundaria: vias que unen las cabeceras municipales entre si 0 que vienen desde una
cabecera municipal y conectan con una Carretera primaria. Pueden ser pavimentadas o en
afirmado.

Red vial terciaria: vias que unen las cabeceras municipales con sus veredas o unen veredas entre
si. Deben ser en afirmado. Si se pavimentan deben cumplir a las condiciones geométricas fijadas
para las Vias secundarias.

Red vial: conjunto de carreteras que pertenecen a la misma clasificacion funcional (nacional,

departamental y terciaria o rural)
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Rehabilitacion: ejecucion de las obras necesarias para devolver a la infraestructura vial sus
caracteristicas originales y adecuarla a su nuevo periodo de servicio; las cuales estan referidas
principalmente a reparacion o ejecucion de pavimentos, puentes, tlneles, obras de drenaje, de ser

el caso movimiento de tierras en zonas puntuales y otros.
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Resumen

Titulo: Aplicacion del modelo de Alianzas Publico-Privadas para el desarrollo de la
infraestructura vial de Santander.”

Autores: Camila Andrea Osorio Lazaro, Silvia Valeria Pineda Gomez ™

Palabras Clave: Infraestructura vial, Santander, concesion, asociacion publico-privada, caso de

negocio, vias primarias.

Descripcion: La inversion en infraestructura vial es crucial para el desarrollo econémico y social
de una region, ya que mejora la conectividad y la movilidad de las personas y mercancias. En este
sentido, las alianzas publico-privadas (APP) se han convertido en una herramienta clave para atraer
inversion privada en proyectos de infraestructura vial, donde el sector publico se asocia con el
sector privado para la financiacion, construccion, operacion y mantenimiento de los proyectos.
Este proyecto de grado lleva a cabo una revision bibliografica para determinar el inventario vial
de Santander, caracterizar cuatro corredores viales, priorizarlos teniendo en cuenta criterios
adaptados a vias primarias de la matriz del Plan Nacional de Vias para la Integracion Regional v,
de esta forma seleccionar el corredor mas importante para la region. Posteriormente, se elaborara
un caso de negocio para este corredor vial, evaluando los costos y beneficios de su desarrollo a
través de una alianza publico-privada. Mediante el analisis del caso de negocio se pudo evidenciar
que, con una buena planeacidn, interventoria y gestion del proyecto las alianzas publico-privadas
son efectivas para desarrollar infraestructura vial en una regién contribuyendo al mejoramiento de
la calidad de vida de las comunidades locales, generando empleo, impulsando el desarrollo de

pequefias y medianas empresas y mejorando la seguridad vial.

“ Trabajo de Grado
"~ Facultad de Fisicomecanicas. Escuela de Ingenieria Civil. Programa académico. Director:
Alvaro Viviescas Jaimes. Ingeniero Civil, PhD.
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Abstract

Title: Application of the Public-Private Partnership model for the development of road
infrastructure in Santander.”

Author(s): Camila Andrea Osorio Lézaro, Silvia Valeria Pineda Gémez ™

Key Words: Road infrastructure, Santander, concession, public-private partnership, business case,

primary roads.

Description: Investing in road infrastructure is crucial for the economic and social development
of aregion, as it improves the connectivity and mobility of people and goods. In this sense, public-
private partnerships (PPPs) have become a key tool to attract private investment in road
infrastructure projects, where the public sector partners with the private sector for the financing,
construction, operation, and maintenance of the projects. This thesis project conducts a literature
review to determine the road inventory of Santander, characterize four road corridors, prioritize
them considering criteria adapted to primary roads of the matrix of the National Plan of Roads for
Regional Integration, and thus select the most important corridor for the region. Subsequently, a
business case will be developed for this road corridor, evaluating the costs and benefits of its
development through a public-private partnership. Through the analysis of the business case, it
was evidenced that with good planning, supervision, and project management, public-private
partnerships are effective in developing road infrastructure in a region, contributing to improving
the quality of life of local communities, generating employment, promoting the development of

small and medium-sized enterprises, and improving road safety.

“ Degree Work )
“*School of Physicomechanics. School of Civil Engineering. Academic program. Director Alvaro
Viviescas Jaimes. Civil Engineer, PhD.
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Introduccion

Dentro de las necesidades fundamentales para el desarrollo general de una region se
encuentra el desplazar bienes e individuos de un lugar a otro, debido a esto, las vias de
comunicacion son de vital importancia para el desarrollo de cualquier sociedad ya que mediante
ellas es posible trasladar todo tipo de mercancias, pertenencias, materias primas y productos

elaborados, asi como el traslado de personas.

Por medio de estudios que se han realizado a través del tiempo, se puede evidenciar el
deterioro de las carreteras del pais, ademas de la falta de pavimentacion de las vias terciarias; y
que el déficit de infraestructura vial que el pais presenta es la causa que se ha generado debido a
muchos factores; pasando desde la contratacidn, la corrupcion, hasta la inversion, la cual nunca ha
sido suficiente y no logra atender la demanda que se tiene.

De acuerdo con el avance en términos de infraestructura vial en Colombia, esta se ha
reconocido como rezagada a nivel nacional e internacional, el atraso engloba de manera general
las carreteras, vias férreas, puertos y aeropuertos. Aunque a lo largo de la historia los kilémetros
de via de la red vial nacional han incrementado, ain persisten los problemas de desarrollo
posicionando a Colombia como uno de los peores indicadores en calidad de carreteras. Segun el
Foro Econémico Mundial (FEM) en el 2011 Colombia ocupaba el puesto 101 de 139 paises en
cuanto a calidad de infraestructura vial siendo inferior a paises latinoamericanos como México,

Brasil, Chile, Uruguay, entre otros (Zamora & Barrera, 2012).

Ubicandonos en el departamento de Santander, que cuenta con una poblacién de 2°280.908
de habitantes es uno de los departamentos colombianos de mayor desarrollo y crecimiento en los

afios recientes, su economia es bastante diversificada y posee grandes recursos naturales, nuestro
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departamento esta en constante crecimiento y por ende nuestras necesidades son cada vez mas

grandes (Encolombia, 2022).

La falta de gestion, el incumplimiento continuo, la no ejecucidn, es decir la no inversion
de recursos publicos para el sector de la infraestructura vial en Santander, han perjudicado y
perjudicaran el desarrollo econémico de la region, de sus nodos productivos (Area Metropolitana
de Bucaramanga, Barrancabermeja, San Gil etc.), y de igual o de forma més grave al desarrollo de
sus territorios provinciales, y alin mas, la posibilidad de muchos empresarios de acceder a nuevos
mercados o explorar nuevas oportunidades de negocios en el territorio santandereano (Hernando

etal., 2018).

En este momento Santander es una de las regiones a las que el Estado le esta apostando en
crear grandes proyectos de infraestructura de transporte. Estas inversiones, de iniciativa publica y
publico-privada, muchas de los cuales se ejecutaran en los préximos dos afios, estan representadas
en vias de cuarta y quinta generacion, puertos, aeropuertos y vias terciarias, que beneficiaran a

millones de colombianos en todo el pais (Gil, 2020).

Teniendo en cuenta que la red de carreteras permite satisfacer las necesidades
béasicas de educacion, trabajo, alimentacién y salud; y que estas necesidades son las principales
actividades de una region, el planteamiento del problema en este proyecto se enfoca en buscar un
diagnostico de las vias que actualmente posee nuestro departamento y de cudles son las carencias

mas relevantes que estan generando necesidades futuras en nuestra poblacion.
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1. Objetivos

1.1 Objetivo General

Generar un portafolio de proyectos de infraestructura vial del departamento de Santander
que podrian ser desarrollados bajo el esquema de alianza publico privada (APP).
1.2 Objetivos Especificos

Establecer el inventario actual de la red vial del departamento de Santander.

Caracterizar los corredores estratégicos para el desarrollo vial del departamento de
Santander, que necesiten desarrollarse como vias de altas especificaciones.

Determinar la elegibilidad de los corredores identificados para ser desarrollados mediante
APP de iniciativa publica o privada, de acuerdo con la metodologia establecida por el
departamento nacional de planeacion.

Estructurar bajo la metodologia del “Caso de negocios”, mediante el modelo de APP, el

corredor con mejor indice de elegibilidad.
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3. Marco de Referencia
3.1 Marco Tedrico

Para establecer un marco conceptual que permita poner en comun las diferentes acepciones
de los conceptos abordados en este estudio, se proponen las siguientes definiciones de los temas
centrales a investigar.

3.1.1 Concesiones Viales

3.1.1.1 Antecedentes en Europa

El término Concesion proviene de la expresion en latin Concessio, definido de manera
genérica como; “accion y efecto de conceder” y a su vez la misma Real Academia de la Lengua
Espafiola tiene una definicion juridica propia como “Der. Negocio juridico por el cual la
Administracion cede a una persona facultades de uso privativo de una pertenencia del dominio
publico o la gestion de un servicio publico en plazo determinado bajo ciertas condiciones (Vélez
& Zubiria, 2020).

Las concesiones viales siempre han estado relacionadas con el término “peajes” y su
historia se remonta a la antigtiedad. La referencia mas remota del peaje se encuentra en los caminos
militares que unian Babilonia con Siria, alrededor del afio 2000 A.C. Mas tarde, los romanos
desarrollaron una compleja red vial para conectar Roma con su vasto imperio, en la que
establecieron el "pedaticum™ como forma de pago por la utilizacion de los tramos donde las tareas
de mantenimiento no podian ser realizadas por esclavos o militares. A lo largo de los siglos, el
sistema de peaje ha evolucionado y adaptado a las necesidades de cada época, y hoy en dia sigue
siendo una herramienta importante para financiar la construccion y mantenimiento de

infraestructuras viales en todo el mundo. (Alvarez, 1999).
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Sin embargo, la historia de las concesiones viales tal como las conocemos hoy en dia se
remonta a principios de los afios sesenta del siglo XX, cuando Francia, Espafa e Italia abrieron el
camino a los inversionistas privados. Durante los afios setenta, mientras el resto de los paises
europeos se sumaron a la implementacién de este modelo, Francia y Espafia experimentaron
dificultades en la contratacion de concesiones viales con particulares. Francia adjudico cuatro
grandes concesiones viales, tres de las cuales entraron posteriormente en conflictos con el
gobierno, lo que llevé a una renegociacion que implico un sobrecosto importante. (Negrete, 2007)

Por su parte, tres concesiones viales en Espafia presentaron costos mas altos de lo
anticipado y un trafico menor al esperado, lo que llevd a una renegociacion con sobrecostos para
el gobierno. Estos problemas Ilevaron a estos paises a ser mas cuidadosos en sus contratos de
concesion. A pesar de que la mayoria de los gobiernos europeos han optado por el sistema de
concesion, algunos han contratado empresas publicas para evitar conflictos, renegociaciones y
reclamaciones. De una red vial total de 56.542 km de carreteras en Europa, solo 21.998 km estan
en contratos de concesion, distribuidos en 11.730 km en concesiones publicas y 10.267 km en
concesiones privadas, siendo equivalentes al 53% y 47%, respectivamente (Arias, 2009).

El caso méas destacado en Europa es el de Francia, que pasé de tener el 100% de sus
concesiones viales con el sector privado en los afios 70, a solo el 12% en la actualidad, siendo el
resto contrataciones con empresas publicas. Otros paises como Austria, Dinamarca, Finlandia,
Noruega, Suecia y Suiza registran 100% de concesiones con empresas publicas, aunque su
extension de carreteras es relativamente pequefia. En contraste, Espafia, Italia, Portugal e Inglaterra
mantienen mas de la mitad de sus concesiones con el sector privado, pero enfrentan problemas y

existe una tendencia a contratar con empresas publicas (Negrete, 2007).
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El desarrollo de las concesiones viales en Espafia ha sido un proceso con altibajos en su
historia. En 1953 se promulgd una ley que permitia a particulares construir carreteras a cambio del
cobro de peajes. A partir de entonces, el sistema de concesion vial fue tomando formay en 1960
se legalizd la primera concesion para construir el tunel de Guadarrama, que se incorporé a la
Autopista de peaje Villalba - Adanero. Sin embargo, este sistema enfrent6 dificultades, como la
crisis del petroleo de 1973, que redujo el trafico vehicular, y los altos costos financieros y de
construccion. En 1984 se produjo una grave crisis que llevo al rescate por parte del estado de
algunos concesionarios y a la creacion de la Empresa Nacional de Autopistas, que se hizo cargo
de las empresas quebradas. La recuperacién de los volimenes de tréfico en las autopistas de ENA
permitié que estas compafiias volvieran al sector privado en 2003 (Arias, 2009).

A partir de la década de los 90, en Inglaterra se desarrollé el concepto de "Private Finance
Initiative” (PFI), que se convirtié en uno de los principales componentes de las Asociaciones
Publico-Privadas (APP). Este modelo implica la participacion de capital privado en proyectos
estatales, en los que el Estado se convierte en socio de un inversor privado para llevar a cabo
proyectos de largo plazo que suponen la prestacion de servicios publicos o el desarrollo de
infraestructuras, entre otros. El objetivo principal de las APP es garantizar la eficienciay la eficacia
en la gestion de los servicios publicos, asi como asegurar el uso de los recursos publicos de forma
adecuada (Gomez & Ruiz, 2015).

3.1.1.2 Antecedentes en Estados Unidos

En el periodo de 1792 - 1794, Estados Unidos de América construy0 una carretera entre
Filadelfia y Lancaster (Pensilvania) mediante el cobro de peaje bajo la responsabilidad de una
empresa privada, lo que se acerca al concepto de concesion utilizado actualmente. A partir de este

momento, la actividad fue en constante desarrollo y para 1845, mas de 1.500 empresas de
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construccion estaban repartidas en mas de 11 estados de la Union Americana. Sin embargo, el
rapido crecimiento provoco la necesidad de controlar el sistema, y el gobierno tuvo que subsidiar
los peajes para evitar su aumento y controlar las criticas de los usuarios de la época (Arias, 2009).

En el afio 1872, después de un escandalo relacionado con la construccion del Puente de
Brooklyn, el estado de Nueva York elimino el sistema de peajes y cred un fondo de carreteras
financiado con impuestos a la gasolina, asumiendo asi el control total de la construccion de la
infraestructura vial. Sin embargo, hacia 1922, con el auge de la industria automotriz, el sistema de
peajes fue restablecido con bajas tarifas para financiar la construccion de carreteras en ciudades
como Nueva York, Boston y San Francisco. La inversion en construccion de carreteras se
incrementd significativamente en la década de 1920, como resultado de la Ley Federal de
Carreteras expedida en 1921, en la que el estado asumia la financiacién de la construccion de vias
y puentes (Negrete, 2007).

En 1956, una nueva ley eliming el sistema de peajes para la construccién de carreteras y
esto se mantuvo vigente hasta 1987, cuando otra ley restablecié el uso de peajes. A partir de 1988-
1989, la politica de carreteras cambi¢ a favor de los inversionistas privados, lo que permitié la
construccion de nuevas autopistas mediante el cobro de peajes sin recurrir a los presupuestos
publicos reducidos. A pesar de esto, hubo fallas en el disefio de algunos contratos, lo que generd
serios problemas en dos de las autopistas mas importantes construidas por inversionistas privados
en Virginia y California.

Se conocen dos casos especificos en los que se enfrentaron dificultades en su
implementacion y operacion. En ambos casos, la Dulles Greenway y la 91 Express Lanes, se
presentaron problemas relacionados con el numero de vehiculos que utilizaban las vias y con el

disefio del contrato de concesion. En el caso de la Dulles Greenway, el peaje inicial resulto ser
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demasiado alto, lo que provoco que los usuarios prefirieran rutas alternativas sin peajes. En el caso

de la 91 Express Lanes, la congestion del trafico hizo necesaria una ampliacion de la via, lo que

Ilevd a una renegociacion del contrato que favorecié a la compafiia concesionaria. Estos casos

ilustran los desafios que enfrentan las concesiones viales y la importancia de un disefio cuidadoso

de los contratos y la gestion del tréfico para garantizar su éxito a largo plazo (Arias, 2009).
3.1.1.3 Antecedentes en Latinoamérica

El sistema de peajes en América Latina tuvo sus inicios en la Republica Argentina durante
la década de 1930, cuando el gobierno provisional del General Uriburu intenté construir caminos
por peaje que conectaran Buenos Aires con Rosario, Cordoba y Bahia Blanca. A pesar del fracaso
de este proyecto, se realizaron varios intentos de financiar la construccion de carreteras mediante
este sistema, sin éxito. No fue hasta la década de 1990 que se logro aplicar este modelo para el
mantenimiento y rehabilitacion de carreteras en la region. La crisis fiscal de los afios ochenta, que
obligd al estado a reducir la inversion en infraestructura vial, fue el detonante definitivo para el
despegue del sistema de peajes en América Latina, ademas de la crisis hiperinflacionaria de 1989
(Arias, 2009).

El modelo de concesiones viales se inicié en 1990 con Argentina, México y Chile como
los primeros paises en aplicarlo. Posteriormente, Colombia también adopt6 este modelo, aunque
no ha estado exento de problemas que han representado sobrecostos para los diferentes gobiernos.
A pesar de ello, se han realizado ajustes para disminuir el riesgo del estado en estos proyectos. En
la tabla 1 se explican las caracteristicas de las concesiones viales en paises de Latinoamérica, lo
que permite comparar los diferentes modelos y entender las particularidades de cada uno (Negrete,

2007).
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Caracteristicas de las Concesiones Viales en Latinoamérica.
Argentina Brasil Chile México

Descripcion

En 1990 se instaurd
un nuevo Sistema
Vial que se
caracterizé por la
concesion a
operadores
privados, mediante
licitacion.

En 1993 mediante el
programa de Concesion
de Carreteras Federales
(PROCOFE), en donde se
propone transferir al
sector privado la
responsabilidad de la
operacion, inversion y
mantenimiento de
carreteras, por el
sistema de concesién.

Es el pais de América
Latina con la red vial
concesionada en mayor
longitud de acuerdo con el
tamafio de la nacidn y el
Unico que dentro de su
sistema concesionado
incluye vias interurbanas
utilizando la tarifacién por
vehiculo en
contraprestacion al
servicio brindado.

En 1989 luego de tres
experiencias positivas,
producto de un plan
piloto previo el estado
federal incrementd su
politica de concesiones
para el mantenimiento
y construccion de vias
con la empresa privada.

Caracteristicas

- Recuperacion de
las inversiones en
obras mediante el
cobro de peaje.

- Plazos fijos de
concesion.

- Contratos de
Riesgo Privado.

- No pago de
canones al Estado.

- Tarifas de peaje bajas.

- Concesionarios
brasileros Unicamente.

- Cobro de la tarifa de
peaje al completar
determinado Plan de
Inversiones.

- Contratos con duracion
de 20 a 25 afios.

- Adjudicar a la mayor
propuesta en canones
para el Estado.

- Establece un peaje
basico segun la licitacion,
en cuyas bases se
establecen las distintas
categorias de vehiculos.

- La variable mas
importante para adjudicar
una licitacién de
concesiones el monto de
los pagos ofrecidos al
estado o la magnitud de
los subsidios solicitados.

- Peajes localizados cada
100 km.

- Periodos de
adjudicacion, dado que
eran muy cortos, con
un promedio de
duracién de 12 afios,
presentdndose casos de
5 afios en dos
concesiones.

- Se realizan 3
supervisiones, 30 dias
antes del inicio de las
obras; siendo la
primera realizada
directamente por la
misma SCT con el
objetivo de asegurar el
cumplimiento de las
especificaciones de
construccion.

Fuente: Elaboracion Propia a partir de Arias (2009).

3.1.2 Asociaciones Publico — Privadas

3.1.2.1 Antecedentes

El modelo de concesiones, en el que se establecen asociaciones entre el Estado y empresas

privadas para la construccion, gestion y mantenimiento de infraestructuras, es un modelo dinAmico
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que ha evolucionado a lo largo del tiempo. Cada pais tiene sus propias necesidades y circunstancias
que influyen en la aplicacion de este modelo, lo que ha llevado a la creacion de diferentes tipos de
asociaciones entre el Estado y el sector privado en todo el mundo. Por lo tanto, uno de los
principales aspectos para tener en cuenta es que el modelo de concesiones puede ajustarse y
adaptarse para satisfacer las necesidades cambiantes de la sociedad y las particularidades de cada
pais, lo que permite que se mantenga relevante y efectivo en el tiempo (Harker, 2013).

El caso del Reino Unido es un ejemplo significativo de descentralizacion y otorgamiento
de funciones legislativas y ejecutivas a cada uno de los paises que lo conforman. Este modelo de
autogobierno se ha desarrollado desde los afios noventa, en un sistema politico de monarquia
constitucional y parlamentaria atipico, con cuatro paises: Inglaterra, Escocia, Gales e Irlanda del
Norte. Este proceso de descentralizacion ha permitido que cada pais tenga mayor autonomia en la
toma de decisiones en cuanto a politicas publicas y la gestion de recursos, 1o que ha llevado a un
desarrollo de politicas publicas adaptadas a las particularidades de cada region (Arriba, 2021).

Lo anterior, facilité en la década de los noventa, que el Reino Unido implementara un
modelo de alianza entre socios privados y entes publicos para hacer frente a la situacion social y
econdmica de la época. Este modelo, denominado Private Finance Initiative (PFI), tuvo como
objetivo principal la modernizacién de las infraestructuras publicas y la renovacion de activos
publicos. Segun Millan (2009), los PFI fueron una herramienta para resolver una necesidad real
de renovar los activos publicos después de un largo periodo de baja inversion en infraestructura.
Ademas, fomentaron mejores préacticas al utilizar la capacidad de gestion del sector privado en el
proceso.

Los PFI fueron considerados una iniciativa eficaz para sobreponerse a eventos catastroficos

como la Segunda Guerra Mundial y la crisis monetaria. De esta forma, el modelo se adaptd y se
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mantuvo en el tiempo con capacidad de adaptabilidad ante los cambios sociales y econémicos. Sin
embargo, debido a que cada sector tiene caracteristicas peculiares, se esquematizaron
posteriormente unos submodelos al modelo PFI, como el modelo "lift" de la salud primaria, el
modelo de las "Academies" de las escuelas técnicas e industriales y el modelo "Scottish Futures
Trust". Estos submodelos surgieron para regularizar las particularidades de cada sector en modelos
independientes, pero sin aislamiento del modelo primigenio (Millan, 2009).

Como consecuencia de lo anterior, la administracion pablica britanica jugaba un papel de
direccionamiento imprescindible, tanto que para el afio 1997 se cre0 la Treasury Taskforce (TTF).
La funcion principal de esta organizacion era establecer politicas para la implementacion de la
iniciativa de las PFI, asi como impulsar proyectos especificos. La TTF se convirtié en un ente
coordinador de todas las actividades encaminadas a las finalidades planteadas referentes a estos
esquemas. Posteriormente, en el afio 2000, fue reemplazada por la Partnerships UK (PUK), una
organizacion que se establecié como un centro de excelencia para la industria emergente de las
PFI, en un mercado que cambiaba rapidamente. La creacion de estas organizaciones fue
fundamental para el impulso y desarrollo del modelo de las PFI en el Reino Unido (Millan, 2009).

En América Latina y el Caribe, las Asociaciones Publico-Privadas han sido implementadas
en diversos paises y han demostrado ser una herramienta efectiva para mejorar la infraestructura y
los servicios publicos. Un ejemplo es Colombia, que ha desarrollado un ambicioso plan de
inversion en infraestructura nacional que destina cerca de US $30.000 millones al proyecto
bandera, el programa de infraestructura vial de cuarta generacion (4G), que representa el programa
vial més grande de la region con 47 proyectos mediante concesiones. Aunque el coeficiente entre

inversion privada y PIB sigue siendo bajo en algunas de las economias mas grandes de la region,
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hay un margen considerable para mas proyectos siempre y cuando se gestionen satisfactoriamente
(Michelitsch et al., 2017).

El Banco Interamericano de Desarrollo (BID) también ha promovido el desarrollo a través
del sector privado y la cooperacion e integracion regional en América Latina y el Caribe. EI BID
es una fuente importante de financiamiento para la region y tiene como prioridad reducir la pobreza
y la desigualdad social, abordar las necesidades de los paises pequefios y vulnerables, abordar el
cambio climético, promover la energia renovable y la sostenibilidad ambiental. Estas prioridades
son fundamentales para el desarrollo sostenible de la region y se pueden lograr a través de la
implementacién efectiva de esquemas APP (Banco Interamericano de Desarrollo, 2023).

La Oficina de Evaluacién y Supervision (OVE) del BID ha sefialado que algunos paises de
la region tienen condiciones propicias para la ejecucion y el desarrollo de esquemas APP, como
Argentina, Brasil, Chile, Colombia, México y Per(. Estos paises han desarrollado planes de
inversion en infraestructura que incluyen la participacion del sector privado en proyectos clave
para el desarrollo de la region (Henao, 2019).

En los Gltimos afios, los modelos APP han ganado terreno en diversas partes del mundo
como una alternativa para la gestion de proyectos de interés pablico que requieren grandes
inversiones. Estos modelos se caracterizan por ser asociaciones entre el sector publico y el privado
para lograr objetivos comunes, en los que cada una de las partes aporta sus conocimientos,
habilidades y recursos. El éxito de estos modelos ha llevado a que se hayan perfeccionado y
desarrollado nuevas denominaciones en distintos paises, adaptandose a las particularidades de cada

uno (Henao, 2019).
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3.1.2.2 Asociaciones Publico-Privadas en Colombia

El documento CONPES 3615, expedido en 2009, representa un hito en la historia de las
Asociaciones Publico-Privadas (APP) en Colombia. En dicho documento, se recomendaba al
Gobierno Nacional buscar mecanismos de financiacion alternativos al presupuesto general de la
nacion para el desarrollo y modernizacion de la infraestructura publica. Esta iniciativa se enmarcd
en el contexto de la escasez de recursos presupuestarios y la necesidad de mejorar la gestion de los
activos fijos publicos. Para ello, se propuso la vinculacion de capital privado en la gestion de dichos
activos a través de la implementacion de las APP (DNP, 2009).

En aquel momento, Colombia no contaba con una normatividad especifica para la
implementacién de APP en la gestion de los activos fijos publicos. Por lo tanto, el CONPES
propuso la implementacion de cambios normativos para permitir la asociacion del sector pablico
con el sector privado en la prestacion de servicios publicos, con el objetivo de mejorar la gestion
de la infraestructura publica.

Los antecedentes de las APP en otros paises, como el Reino Unido, Francia y Espafia,
fueron fundamentales para la implementacion de estas iniciativas en Colombia. En estos paises,
las APP habian demostrado ser exitosas en la gestion de la infraestructura vial, asi como en otros
sectores como la educacién, la salud y el sistema penitenciario. En este sentido, las APP se
convirtieron en una alternativa para garantizar la disponibilidad de los distintos servicios publicos
en Colombia, especialmente en casos en los que la administracion presentaba limitaciones
presupuestarias o de experiencia (Vélez & Zubiria, 2020).

La Ley 1508 de 2012 estableci6 el réegimen juridico de las Asociaciones Publico-Privadas
(APP) en Colombia, buscando solucionar problematicas y corregir errores presentados en las

diferentes generaciones de concesiones de obra publica para el desarrollo de infraestructura vial.
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Esta ley se enfocé en la disponibilidad de la infraestructura y los niveles de calidad del servicio
como elementos estructurantes del derecho del privado a recibir la contraprestacion por su labor.
Asi, se definen las APP como un instrumento de vinculacion de capital privado, que se materializan
en un contrato entre una entidad estatal y una persona natural o juridica de derecho privado, para
la provisién de bienes publicos y de sus servicios relacionados (Sepulveda, 2014).

Antes de la promulgacién de la Ley 1508 de 2012, el CONPES 3615 de 2009 ya habia
establecido el marco conceptual para las APP, definiéndolas como una tipologia general de
relacion publico-privada materializada en un contrato entre una organizacién publica y una
compafiia privada. Esta asociacion se traduce en la retencion y transferencia de riesgos, derechos
y obligaciones, para la provision de bienes publicos y de sus servicios relacionados. Con la Ley
1508, se dio un paso importante en la consolidacion de las APP en Colombia, siendo esta una
herramienta relevante para el desarrollo de la infraestructura y los servicios publicos en el pais
(Veélez & Zubiria, 2020).

El contexto actual de la gestién de proyectos de inversion en los sectores publicos y
privados estd enmarcado en el modelo de Asociaciones Publico-Privadas (APP). Este modelo,
definido por el Banco Mundial en 2016, busca una alianza estratégica entre ambas partes, para
lograr objetivos comunes en la provision de infraestructura y servicios publicos. La
implementacién de este modelo implica una adecuacion a las caracteristicas socioeconémicas y
culturales de cada pais, lo que lo convierte en un esquema de ejecucion a largo plazo y de gestion
de riesgos compartidos . Es en este contexto que se desarrolla el presente trabajo de grado, con el

objetivo de analizar la aplicacion de las APP en la infraestructura vial de Santander.
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3.1.2.2.1 Clases de APP

e Asociacion Publico — Privada de iniciativa Publica: La iniciativa publica es una
herramienta para contrarrestar necesidades insatisfechas de la poblacion en infraestructura
productiva, social y servicios relacionados. La Asociacion Publico-Privada (APP) es un
plan de accion para contrarrestar deficiencias o necesidades en coadyuvancia con el sector
publicoy privado. La entidad publica tiene el pleno direccionamiento en todos los procesos
contractuales de los esquemas APP, y para iniciar el proceso de seleccion del asociado, la
entidad publica debe cumplir con una serie de requisitos previos. La seleccion objetiva del
asociado se materializa mediante la seleccion del ofrecimiento méas favorable a la entidad
y los fines que ella busca. En caso de declararse desierto el proceso de seleccion del
asociado, la entidad estatal podra adquirir los estudios que sean de su interés y utilidad, lo
que implicaria una cesion de los derechos patrimoniales y de libre disposicion de estos

(Henao, 2019).

La etapa de estructuracion debe seguir los principios de eficacia y eficiencia de la
funcidn pablica, pero sin sacrificar la debida planeacion. La duracion de la etapa de
estructuracion dependera de los niveles de complejidad del objeto a contratar y otros
factores que puedan influir en la estructuracién. La etapa de prefactibilidad puede
durar de dos a tres meses y la factibilidad de cuatro a doce meses. La etapa de
contratacion puede durar de 4,5 meses a 12 meses y puede llevarse a cabo por medio
de licitacion pablica para iniciativas publicas o privadas que requieran desembolsos
publicos para su financiamiento. La etapa de disefio y construccion de las obras

contratadas puede durar de 18 a 36 meses, y la etapa de operacion y mantenimiento,
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la mas extensa en cuanto a tiempo, puede durar de 84 a 300 meses. Es importante
tener en cuenta que los tiempos estimados pueden variar segun el tipo de obra que
se disefie y construya (DNP, 2016).

e Asociacion Publico — Privada de iniciativa Privada: Las asociaciones publico-privadas
(APP) con iniciativa privada son una de las innovaciones mas significativas en el ambito
contractual, ya que brindan la posibilidad al sector privado de presentar proyectos que
beneficien a la poblacion o sociedad, equilibrando los intereses de la administracion
publica y del sector privado para la ejecucion del proyecto en aras de la satisfaccion del
interés general y el cumplimiento de los fines del Estado. Desde la dptica del elemento
cuantitativo del Estado Social de Derecho, es decir, el Estado bienestar, estas APP
representan una herramienta importante para el desarrollo de infraestructura y servicios

publicos de calidad (Henao, 2019).

Las etapas de prefactibilidad y factibilidad son fundamentales para el desarrollo de
una APP de iniciativa privada, en las cuales se diferencian los proyectos que
requieren o no del desembolso de recursos publicos, determinando los tiempos
estimados para cada una de las etapas, la modalidad de seleccién, formas de pago,
asignacion de riesgos, entre otros aspectos relevantes. Durante la etapa de
prefactibilidad, el originador del proyecto presenta su iniciativa a la entidad publica,
quien tiene tres meses para evaluarla y determinar su viabilidad. Si la iniciativa es
favorable, se procede a la estructuracion del proyecto en la etapa de factibilidad,
donde la entidad publica es la encargada de mantener el direccionamiento del

proyecto APP y evaluar su viabilidad (DNP, 2016).
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Durante la etapa de elegibilidad y evaluacion, la entidad publica debe evaluar el
proyecto APP presentado por el originador bajo tres criterios: interés publico,
estructura de financiacion propuesta y nivel de competencia a proyectos ya
estructurados o en operacion. Ademas, debe hacer el ejercicio de las cinco
justificaciones recomendadas por el Departamento Nacional de Planeacion (DNP),
que incluyen el analisis del valor para el dinero, la capacidad de la entidad publica
para asumir el riesgo, la compatibilidad con la politica publica, la competencia y
transparencia del proceso y la sostenibilidad fiscal (DNP, 2016).

Una de las ventajas que tienen las entidades publicas en la etapa de radicacion de la
propuesta es que cuentan con mas informacion en comparacion a la que tendrian en
una APP de iniciativa publica, ya que proviene de un originador que tiene pleno
conocimiento sobre el sector econdmico al que pertenece su actividad comercial y,
por ende, sobre su iniciativa. Esto les permite contar con estudios de prefactibilidad
que brindan mas informacion para la toma de decisiones.

En el caso de proyectos APP que incluyan a varias entidades territoriales, es
fundamental tener en cuenta criterios como la coordinacion entre entidades, la
planeacion sectorial y el analisis de objetos contractuales. La coordinacion sectorial
deberia considerarse un principio que irradie la actuacion contractual, cuando se
trata de APP en las cuales diversas entidades, sectores o regiones resultan
beneficiados con la misma. La entidad publica receptora de la propuesta tiene la
obligacion de consultar con otras entidades de su misma naturaleza sobre el interés
en el proyecto, y si esto no se realiza, puede ser causal de rechazo de la iniciativa

(Henao, 2019).
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Las fuentes de pago tienen las siguientes limitaciones:

1. Podré contar con recursos publicos de hasta el 20% del valor de la inversion. En este

caso la seleccion del contratista se realizara a través de licitacion publica.

2. Cuando el pago del servicio que presta la infraestructura en su totalidad es a través de

la explotacion economica del proyecto, operara el mecanismo de seleccion abreviada

de menor cuantia.

3.1.2.2.2 Principios Orientadores de las APP

El inciso 1 del articulo 4 de la ley 1508 de 2012 establece los principios que guian los

instrumentos de vinculacion del capital privado APP en Colombia. Estos principios son los

siguientes:

i)

i)

Los principios de la funcion administrativa, que se basan en la finalidad de la
funcion administrativa, los principios orientadores y los mecanismos o

instrumentos para el correcto desarrollo de la funcion publica.

El principio de eficacia de la funcion publica, que se relaciona con la
materializacion de los fines del Estado para que se brinde el servicio a la comunidad

de manera pronta y oportuna.

El principio de eficiencia de la funcién publica, que implica la eleccién de los

medios mas adecuados para el cumplimiento de los objetivos del Estado.

El principio de moralidad en el ambito de la funcién publica y la contratacion
estatal, que establece que los servidores pablicos son responsables por infracciones

a la Constitucion y las leyes.
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3.1.2.2.3 El Rol del Sector Publico en las APP
Segin el Abecé de Asociaciones Publico-Privadas del Departamento Nacional de
Planeacion, se encontraron 4 funciones bésicas del sector publico en las APP.
e Identifica, de acuerdo con las politicas y planes de desarrollo sectoriales, las necesidades

de desarrollo respecto a la infraestructura y sus servicios asociados.

e Prioriza los proyectos a ejecutar y realiza su estructuracion.

e Adelanta los procesos de adjudicacion y administra el contrato en su ejecucion.

e En el caso de iniciativas privadas, debe evaluar estos proyectos, determinar si se ejecutan
0 no y adelantar el proceso de contratacion con el originador u otro interesado, de ser el

Caso.

3.1.2.2.4 El Rol del Sector Privado en las APP

El sector privado es un socio estratégico del sector publico para el desarrollo de la
infraestructura publica y sus servicios relacionados. Con los incentivos adecuados, pone a
disposicién del sector publico las eficiencias y ventajas operativas que posee, derivadas de su
conocimiento y experiencia en desarrollos similares (DNP, 2013).

3.1.2.2.5 Sectores de Funcionamiento

El abecé de las APP dado por el Departamento de Planeacion define 2 sectores en las que
pueden actuar, ellas son:

e En infraestructura productiva: Conformada por todas aquellas obras fisicas que permiten
elevar los niveles de produccion y eficiencia de los sectores que componen la oferta

productiva de un pais y que contribuyen al crecimiento de la economia. Ejemplos de
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proyectos de este tipo se encuentran en el transporte, la movilidad urbana, las

comunicaciones y logistica.

e En infraestructura social: Esta conformada por las obras y servicios relacionados que
permiten incrementar el capital social de una comunidad y su posibilidad de acceder a
mayores servicios y/o de mejor calidad. Hacen parte de la infraestructura social sectores y

proyectos en:

e Educacion: colegios para preescolar, basica y media; establecimientos e institutos

de educacion superior.

e Salud: hospitales, centros de salud primaria.

e Edificaciones publicas: edificacion de oficinas publicas y de la rama judicial.

e Deporte y cultura: escenarios deportivos, artisticos y culturales.

e Defensay penitenciaria: carceles, centros de detencion preventiva.

3.1.2.2.6 Fases de Desarrollo de una APP

La figura 1 presenta un esquema de las cinco fases generales que se deben seguir en un
proyecto APP, incluyendo las actividades que se llevan a cabo en cada fase del proyecto. Estas
actividades estan enmarcadas en diferentes areas, tales como la estratégica, econdémica, comercial,
financiera y de gestion, que son fundamentales para el éxito del proyecto. Este enfoque integral
garantiza que todas las areas clave estén cubiertas y se realice una planificacion cuidadosa y

efectiva en cada etapa del proyecto (DNP, 2012).



APLICACION DE APP PARA INFRAESTRUCTURA VIAL EN SANTANDER 36

Figural

Fases Generales de Desarrollo de una APP.
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Fuente: Guia de buenas préacticas para la ejecucion de proyectos APP. (DNP, 2012)

3.1.2.2.7 Plazo Méaximo

Incluidas las prérrogas, el plazo maximo es de 30 afios. Excepcionalmente se podra contar
con un plazo superior, previo concepto favorable del Consejo Nacional de Politica Econdémica y
Social (CONPES) en la etapa de estructuracion del proyecto (DNP, 2013).
3.1.3 Santander y Su Infraestructura Vial

El Departamento de Santander, cuenta con una superficie 30.537 Kmz, lo que representa el
2.68 % del territorio nacional, limita por el Norte con los departamentos del Cesar y Norte de
Santander al Este y al Sur con el departamento de Boyac4, al Oeste con el rio Magdalena que lo
separa de los departamentos de Antioquia y Bolivar. (Instituto Geografico Agustin Codazzi IGAC,

2018). Santander posee cerca de 10.402 Km de carreteras distribuidas, por su nivel de jerarquia,
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en primarias, secundarias y terciarias. La red vial pavimentada del departamento de Santander
tiene una longitud de 880,07 Km y la red vial no pavimentada 160,12 km. (INVIAS, 2021).

El rezago en infraestructura que vive actualmente el departamento de Santander ha traido
consecuencias negativas en materia de conectividad y logistica, de internacionalizacion y ha
impactado negativamente actividades econdémicas que son fundamentales para el desarrollo
econodmico y social de la region. Santander es un departamento que en términos logisticos y de
conectividad juega un rol fundamental para el pais, debido a que el departamento cuenta con tres
troncales en sentido norte —sur (troncal del Magdalena Medio, troncal Central y troncal Central
Norte) y con el transversal oriente — occidente (Barrancabermeja-Bucaramanga- Cucuta), todas
ellas a cargo de la nacion (Hernando et al., 2018).

3.1.3.1 Estado de las Principales Vias de Santander

e Rutadel sol - Troncal Magdalena (Sector 2): El tramo que atraviesa Santander es conocido
como Troncal del Magdalena C1y C2, se extiende desde Puerto Araujo hasta San Alberto,
siendo una importante via de comunicacién en la region El proyecto Troncal del Magdalena

1 corredor Puerto Salgar — Barrancabermeja cuenta con una longitud de 260 km y tendra

una inversion de $2,07 billones. Mientras que el proyecto Troncal del Magdalena 2

corredor Sabana de Torres-Curumani, cuenta con una longitud de 268 km y tendra una

inversion de $1,70 billones (ANI, 2023).

Durante los ultimos afios, este proyecto ha sufrido varios contratiempos que han
afectado su desarrollo. En concreto, entre 2018 y 2022, la ejecucion del proyecto se
encontraba suspendida debido a problemas de liquidacion del contrato

concesionado con Odebrecht. Como resultado, la via quedo a cargo del INVIAS y
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la infraestructura existente se deterioro, lo que afecto la seguridad y comodidad de
los usuarios.

No obstante, a finales del afio 2022 se adjudicaron los nuevos contratos a la empresa
Estructura Plural Autovia Magdalena Medio, lo que representa una buena noticia
para la region. Estos contratos incluyen la ejecucidn de intervenciones prioritarias
a lo largo de todo el corredor vial, con el objetivo de llevar la infraestructura
existente a condiciones seguras de transitabilidad y comodidad para los usuarios
(ANI, 2023).

Segun la informacién dada por William Camargo Triana, director de la ANI, dentro
de los primeros 180 dias a partir del primero de diciembre de 2022, se llevaran a
cabo estas intervenciones para mejorar la infraestructura vial, lo que beneficiara a

los habitantes de la region y a quienes transitan por ella.

Ruta del Cacao — Bucaramanga — Barrancabermeja - Yondd: La via que conecta a
Bucaramanga con su Area Metropolitana y Barrancabermeja es de vital importancia para
el desarrollo del departamento de Santander. Esta via es considerada una ruta estratégica,
ya que permite conectar dos de los polos de desarrollo mas importantes de la region. En
concreto, cerca del 70% del PIB de Santander se produce entre estos dos polos (Hernando

etal., 2018).

No obstante, el proyecto ha pasado por situaciones criticas debido a los constantes
y gigantescos deslizamientos de material de aluvion que, debido a la temporada de
lluvias, afectan la "Via sustitutiva” construida por ISAGEN. Esta contingencia

causa diariamente un inmenso costo, representado en los méas de seis mil vehiculos
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que movilizan miles de toneladas de carga. Estas interrupciones significan una
continua pérdida de competitividad y empleos en el departamento, ya que se ven
obligados a desviarse por vias alternas aumentando el tiempo y costo del transporte.
A febrero de 2023, el avance total del proyecto es de 93.85%, teniendo las Unidades
Funcionales 8 y 9 en construccion al 70%. Es de destacar que este corredor vial
entre Bucaramanga — Barrancabermeja — Yondd tiene una longitud de 151,6 km, y
el proyecto comprende actividades de rehabilitacion y mejora de calzadas
existentes, asi como tramos de nueva construccion para crear un corredor de
aproximadamente 95 km de doble calzada (dos carriles para cada sentido) entre

Bucaramanga y Barrancabermeja (Ruta del Cacao, 2023).

Ruta Bucaramanga — Pamplona: La via que conecta Bucaramanga con Pamplona ha sido
objeto de controversia en los Gltimos afios debido a la falta de avances en su construccion.
Inicialmente, se habia establecido un plazo de tres afios y una inversion de 1.413 billones
de pesos para intervenir los 133 kilémetros de la carretera y llevar a cabo su mejoramiento,
rehabilitacién, operacion, mantenimiento y reversion. Sin embargo, la etapa de pre-
construccidn se termind con un retraso de seis meses en 2018 y aln se requerian permisos

y actas para dar inicio a la construccion.

En septiembre de 2021, la autopista 4G quedo paralizada y la empresa encargada,
CSS Constructores SA, enfrenta hoy una multa de 6.500 millones de pesos impuesta
por la Agencia Nacional de Infraestructura, ANI. ElI empresario a cargo, Carlos
Alberto Solarte, también esta salpicado por el escandalo de Odebrecht, lo que ha

generado aun més controversia en torno al proyecto (Vanguardia, 2023).
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A dia de hoy, segln lo planeado, la via debia estar culminada, pero al revisar el
avance en su ejecucion solo presenta el 12%. Toda esta situacion dio como resultado
que el Ministerio de Transporte haya declarado que la obra ya no estd en las
prioridades del Gobierno Nacional aun cuando su construccion es clave para
mejorar la conectividad y la economia de la region. Por otro lado, segn la AN, el
reto en 2023 “consiste en lograr el fallo” que permita la caducidad del contrato de

concesion (El Tiempo, 2023).

Transversal del Carare: La Transversal del Carare es una importante via nacional que
conecta el departamento de Boyaca con la Troncal del Magdalena por Cimitarra y puerto
Araujo. Debido a su ubicacion estratégica, esta carretera es fundamental para el transporte
de mercancias y productos, facilitando el flujo de intercambio entre el centro y el occidente

del pais con los puertos de la costa Atlantica (Hernando et al., 2018).

Sin embargo, la via presenta una serie de fallas geolégicas que afectan su estabilidad
y provocan derrumbes, perdidas de banca y hundimientos. Lo anterior aunado a las
dificultades que el anterior contratista present6 llevo a que el proyecto presentara
hasta un 40% de atraso en su ejecucion. La nueva firma increment6 la ejecucion
tanto fisica como presupuestal, lo cual conllevé a la recuperacion del programa de
inversiones; asi mismo, con las mejoras al plan de intervencion se ampliaron los
frentes que se habian venido ejecutando y se incorporaron nuevos sitios, varios de
ellos con base en disefios de contratos anteriores debidamente actualizados, otros
que retomaron y complementaron disefios elaborados por el Consorcio Meco Vial

(cedente) y otros completamente nuevos (Invias, 2023).
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El proyecto, con una inversion de $129.000.000.000 aportados por la nacién, cuenta
con un avance fisico del 55% vy financiero del 45%, generando 1.260 empleos
directos y 2.167 empleos indirectos. Se espera que la finalizacion de este proyecto
beneficie a mas de 109.000 personas ubicadas en Barbosa, Cimitarra, Landazuri y
Vélez, mejorando significativamente la infraestructura vial y el acceso a diferentes
regiones del pais (DNP, 2022).

3.2 Marco Legal

La historia de las Concesiones en Colombia se remonta a décadas atras, con hechos
significativos que marcaron su evolucion. En 1847, el Gobierno de la Nueva Granada expedia un
decreto que permitia a particulares cobrar una tarifa por la construccién, reparacion o limpieza de
vias provinciales. Luego, en 1876, la ley 5 autorizaba la entrega de la construccion de un muelle
de madera en Tumaco a la administracion publica en concesion (Vélez & Zubiria, 2020).

Estos eventos sentaron las bases para la aplicacion del concepto de Concesiones en el
campo minero y petrolero, como la Concesion De Mares en 1905 para la explotacion de los
yacimientos petroleros de Barrancabermeja y la concesion petrolera otorgada al General Virgilio
Barco en el Catatumbo. A pesar de estos antecedentes, el sistema de Concesiones en la
construccién de infraestructura vial tardé en implementarse en Colombia. Solo hasta los afios
noventa se iniciaron los estudios para su implementacion y fue en 1992 cuando se lanz6 el
programa de Concesiones Viales. Desde entonces, el uso de este sistema ha permitido la
construccién de importantes vias en el pais y ha impulsado el desarrollo de la infraestructura vial
de Colombia (Arias, 2009).

Durante el gobierno de Cesar Gaviria Trujillo, se inicio en Colombia el programa de

concesiones viales con la firma del primer contrato para la carretera Bogota-Villavicencio en 1994.
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El objetivo principal era buscar la participacion del capital privado en la financiacion y
construccion de la infraestructura vial, liberando al estado de la carga econdmica y logrando una
mayor eficiencia en la gestion de los proyectos. Desde entonces, se han implementado diferentes
generaciones de concesiones, siendo la quinta generacion la mas reciente y la que busca mejorar
la calidad de las carreteras y el servicio al usuario (Arias, 2009).
3.2.1 Normatividad de las Concesiones Viales
1. Ley 105 de 1993 - Por la cual se establece el régimen de las concesiones para la
construccién, mantenimiento y operacion de obras y servicios publicos: Esta ley establece
el régimen general de las concesiones en Colombia, estableciendo los procedimientos y

requisitos para la celebracion y ejecucion de los contratos.

2. Resolucion 1755 de 1994 - Por la cual se adopta el reglamento de la Ley 105 de 1993 sobre
concesiones para la construccion, mantenimiento y operacion de obras y servicios publicos:
Esta resolucién adopta el reglamento de la Ley 105 de 1993, estableciendo los
procedimientos y requisitos especificos para la celebracion y ejecucion de los contratos de

concesion.

3. Ley 446 de 1998 - Por la cual se adoptan como legislacion permanente algunas normas del
Decreto 2655 de 1988, se modifican algunas del Cadigo de Procedimiento Civil, se derogan
otras de la Ley 23 de 1991 y del Decreto 2279 de 1989 y se dictan otras disposiciones sobre
descongestion, eficiencia y acceso a la justicia: Esta ley establece los mecanismos para la
solucion de controversias en los contratos de concesion, incluyendo la posibilidad de

someterlos a arbitraje.
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4. Ley 689 de 2001 - Por la cual se desarrolla el articulo 334 de la Constitucion Politica y se
dictan otras disposiciones: Esta ley estable la obligacion de realizar estudios de
prefactibilidad y factibilidad antes de la celebracion de contratos de concesion y establece
la posibilidad de que el Estado aporte recursos para la construccion y mantenimiento de

obras viales.

5. Decreto 1069 de 2002 - Por el cual se reglamenta parcialmente la Ley 689 de 2001 y se
dictan otras disposiciones en materia de infraestructura: Este decreto reglamenta la Ley
689 de 2001, estableciendo los procedimientos para la elaboracion y aprobacién de los
estudios de prefactibilidad y factibilidad, asi como los procedimientos para la celebracion

y ejecucion de los contratos de concesion.

3.2.1.1 Concesiones Viales de Primera Generacion

A finales de los afios 80 y principios de los afios 90, se comenzaron a adjudicar las primeras
concesiones viales en Colombia bajo el marco normativo de la Ley 80 de 1993, que establecia el
régimen juridico de las contrataciones del Estado y definia la figura de la concesion como un
contrato estatal mediante el cual el Estado entregaba a un particular el derecho a construir, operar
0 mantener una obra o servicio publico a cambio de una remuneracion. Las concesiones viales de
esta generacion se caracterizaron por ser contratos de concesion a largo plazo (entre 20 y 30 afios)
y por incluir la construccion y operacion de la infraestructura vial. Entre las principales
concesiones viales de esta generacion se encuentran la Autopista Bogota-Medellin, la Autopista

Medellin-Quibdé y la Autopista del Cafe.
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3.2.1.2 Concesiones Viales de Segunda Generacion

A mediados de los afios 90, se comenzaron a adjudicar las concesiones viales de la segunda
generacion bajo el marco normativo de la Ley 226 de 1995, que cre6 el Fondo Nacional de
Pensiones de las Entidades Territoriales (FONPET), que se financia con los recursos provenientes
de la venta de participaciones accionarias en empresas concesionarias de obras publicas. Las
concesiones viales de esta generacion se caracterizaron por ser contratos de concesion a largo plazo
(entre 20 y 30 afios) y por incluir la construccion, operacion y mantenimiento de la infraestructura
vial. Entre las principales concesiones viales de esta generacion se encuentran la Autopista Bogota-
Villavicencio, la Autopista Bogota-Girardot y la Ruta del Sol.

3.2.1.3 Concesiones Viales de Tercera Generacion

A finales de los afios 90 y principios de los afios 2000, se comenzaron a adjudicar las
concesiones viales de la tercera generacion bajo el marco normativo de la Ley 80 de 1993 y la Ley
1682 de 2013, que establecio las condiciones para la participacion del sector privado en la
financiacion y construccion de obras publicas. Las concesiones viales de esta generacion se
caracterizaron por incluir la construccion, operacion y mantenimiento de la infraestructura vial,
asi como el disefio, financiacion y construccion de obras complementarias. Entre las principales
concesiones Vviales de esta generacion se encuentran la Autopista Conexion Norte, la Autopista
Conexién Pacifico 1y la Autopista Conexién Pacifico 2.

3.2.1.4 Concesiones Viales de Cuarta Generacion

A mediados de los afios 2012, se comenzaron a adjudicar las concesiones viales de la cuarta
generacion bajo el marco normativo de la Ley 1508 de 2012, que establecio el marco normativo
de las Asociaciones Publico-Privadas (APP) en Colombia. Las concesiones viales de esta

generacion se caracterizaron por incluir la construccion, operacion y mantenimiento de la
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infraestructura vial, asi como la financiacion y construccion de obras complementarias y la
operacion y mantenimiento de la infraestructura existente. Ademas, se buscO promover la
participacion del sector privado en la financiacion de las obras publicas a través de diferentes
esquemas de financiamiento. Entre las principales concesiones viales de esta generacion se
encuentran la Autopista Bogota-Girardot, la Autopista Conexidn Pacifico 3 y la Autopista Ruta
del Cacao.

3.2.1.4 Concesiones Viales de Quinta Generacion

A partir de 2018, se comenzaron a adjudicar las concesiones viales de la quinta generacion
bajo el marco normativo de la Ley 1882 de 2018, que modificé la Ley 1508 de 2012 y establecid
un nuevo régimen de APP en Colombia. Las concesiones viales de esta generacion se caracterizan
por incluir la construccion, operacién y mantenimiento de la infraestructura vial, asi como la
financiacion y construcciéon de obras complementarias y la operacion y mantenimiento de la
infraestructura existente. Ademas, se busca promover la participacion del sector privado en la
financiacion de las obras publicas a través de diferentes esquemas de financiamiento, como el pago
por disponibilidad. Entre las principales concesiones viales de esta generacion se encuentran la
Autopista Conexion Pacifico 4, la Autopista del Café 2 y la Autopista Ruta Caribe 2.
3.2.2 Normatividad de las Alianzas Publico-Privadas.

1. Ley 1508 de 2012 - Por medio de la cual se establece el régimen juridico de las
Asociaciones Publico Privadas, se dictan normas organicas de presupuesto y se dictan otras
disposiciones: Esta ley establece el régimen juridico de las APP en Colombia,

estableciendo los requisitos, procedimientos y condiciones para su celebracion y ejecucion.
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2. Decreto 1467 de 2012 - Por el cual se reglamenta parcialmente la Ley 1508 de 2012 en
relacion con la estructuraciéon, promocién y seguimiento de las Asociaciones Publico
Privadas: Este decreto reglamenta la estructuracion, promocién y seguimiento de las APP
en Colombia, estableciendo las entidades responsables, los procedimientos para la
seleccion de proyectos, la elaboracion de estudios de prefactibilidad y factibilidad, y los

términos para la celebracion y ejecucion de los contratos.

3. Ley 1882 de 2018 - Por medio de la cual se modifica la Ley 1508 de 2012 y se establecen
otras disposiciones sobre Asociaciones Publico-Privadas: Esta ley modifica la Ley 1508 de
2012, estableciendo nuevos mecanismos para la financiacion de los proyectos de APP y

estableciendo procedimientos mas agiles para la seleccion y ejecucién de los contratos.

4. Metodologia

4.1 Inventario Vial de Santander

El inventario vial que se encuentra en este trabajo se llevd a cabo mediante una revision
bibliografica del informe de Infraestructura y Transporte realizado por Prosantander, para ello se
seguiran varios pasos. En primer lugar, se realizara una revision detallada del documento,
prestando especial atencién a la descripcion de la infraestructura de transporte en el departamento
de Santander, sus avances recientes y los desafios que enfrenta. Se analizaran las cifras y
estadisticas presentadas en el informe, asi como las recomendaciones propuestas para mejorar el

desempefio logistico del departamento.

La fuente principal de informacion utilizada en esta revision bibliogréfica sera el informe

de Prosantander, el cual es una fuente confiable y actualizada sobre la infraestructura de transporte
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en el departamento de Santander. Se complementard esta informacion con otras fuentes relevantes,
tales como estudios y estadisticas oficiales de entidades oficiales como el ANI, DANE, DNP e
INVIAS, informes de organizaciones internacionales como el BID, articulos de revistas

especializadas y otros documentos pertinentes.

Para sintetizar la informacion recopilada, se utilizara una metodologia de anélisis de datos
cuantitativos. Se organizara la informacion recopilada en gréficos y, de esta manera, identificar las
fortalezas y debilidades de la infraestructura de transporte del departamento de Santander en
comparacion con otras regiones del pais.

4.2 Caracterizacion de los Corredores Viales de Santander

La caracterizacion se realizara sobre los corredores viales que fueron elegidos de las
“Reflexiones sobre el Desarrollo de la Infraestructura Vial Departamental” en el cual la sociedad
civil santandereana, representada en ese documento, entre otros, por la Academia, el Sector
Privado (gremios y empresarios), y la administracion territorial del Departamento hizo en el afio
2018 un analisis que sirve como instrumento de apoyo para iniciar con este proyecto. Estas vias
son: Troncal del Magdalena Sector 2, Ruta del Cacao (Bucaramanga — Barrancabermeja — Yondd),
Bucaramanga — Pamplona y Transversal del Carare.

Esta caracterizacion consiste en una revision bibliogréfica que permita recopilar la
siguiente informacion: Nombre del Proyecto, Actividades Generales Para Realizar, Relacion del
proyecto con el Plan Estratégico de Desarrollo Institucional, Definicion del problema o necesidad
u oportunidad, Tipo de Contrato, Numero de Proceso, Firma de Contrato, Tiempo de ejecucion
estimado, Avance Real vs Planeado, Nombre del responsable de la ejecucion del Proyecto,

Generacion de Empleo y Presupuesto. Una vez que se recolecte la informacion requerida para
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caracterizar los corredores viales, se procederd a elaborar tablas (ver tabla 2), que permitan
organizar y visualizar la informacion obtenida de manera clara y ordenada.
Tabla 2

Plantilla de Tabla con informacion a recolectar sobre los corredores viales seleccionados.

Caracteristica Descripcion

Nombre del Proyecto

Actividades Generales Para Realizar

Relacion del proyecto con el Plan

Estratégico de Desarrollo Institucional

Definicion del problema o necesidad u

oportunidad

Tipo de Contrato

NUmero de Proceso

Firma de Contrato

Tiempo de ejecucion estimado

Avance Real vs Planeado

Nombre y direccion del responsable de la

ejecucion del proyecto

Generacion de Empleo

Presupuesto

Fuente: Elaboracion Propia.
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4.3 Criterios de Elegibilidad

Este trabajo usa como criterios de elegibilidad y priorizacion los dados por el Plan Nacional
de Vias para la Integracion Regional (PNVIR) ya que estd enfocado en la infraestructura vial de
caracter local y tiene en cuenta criterios técnicos, sociales, econdémicos y ambientales. Dentro del
criterio social se encuentran elementos como el indice de Concentracion de Victimas del Conflicto
Armado y Poblacion Diferencial, para este caso en especifico, se verifica los municipios que
conecta el corredor vial y se consultan las estadisticas de esos municipios escogiendo el mayor de
ellos.

Por otro lado, para este trabajo, se usa una adaptacion para vias primarias de los criterios
para la priorizacion de corredores con alto componente terrestre ya que el que se encuentra en el
PNVIR es para corredores viales secundarios y terciarios, para ello se modifica los volimenes de
transito del corredor por el elemento generacion de empleo y el de rendimiento (ton/ha) por el
maximo aporte que hace el municipio en valor agregado al departamento.

Finalmente, para el criterio ambiental se usan datos georreferenciados de fuentes como el
Sistema de Informacion Ambiental de Colombia (SIAC) y el Instituto de Hidrologia, Meteorologia
y Estudios Ambientales (IDEAM) para ver su superposicion con los corredores viales.

4.4 Caso de Negocios

La metodologia aplicada en este proyecto se dividié en tres fases principales:

e La revision exhaustiva de los documentos de las licitaciones de los proyectos prioritarios
de Santander y proyectos de grado derivados de estos con el fin de recolectar informacién
que permitan realizar plantear un caso de negocios con enfoque técnico, econémico, social

y ambiental.
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El planteamiento del aspecto técnico se hard con base en los anexos técnicos de las
licitaciones consultadas. De acuerdo con el grado de similitud del proyecto priorizado con
otro consultado se toma como base la propuesta econémica de la licitacion teniendo en
cuenta los porcentajes de obra que se requiere para la ejecucion del proyecto y aplicarlo al
corredor priorizado de tal manera que se obtenga un costo por kilometro. De esta manera,
se realiza el planteamiento econdmico en que se propone una inversion a 25 afios que es el
tiempo promedio de una concesion. Por otra parte, el planteamiento social y ambiental se

hace con base en proyectos anteriores ejecutados en la via priorizada.

Con la informacion recolectada, se procede a la elaboracion de un documento que incluyo
informacion detallada para el desarrollo de este proyecto aplicando el modelo de alianza
publico-privada. Este documento consta de cinco capitulos: Introduccién, Consideraciones
Técnicas, Consideraciones Econdémicas, Consideraciones Ambientales y, por altimo,

Consideraciones Sociales.

5. Proyectos de Infraestructura Vial en Santander

5.1 Inventario Vial de Santander

La red vial departamental estd conformada por la red vial primaria no concesionada, a cargo

del INVIAS; la red vial primaria concesionada, a cargo de la ANI; la red vial secundaria, a cargo

del Departamento; y la red vial terciara, a cargo de los municipios y del INVIAS, para los tramos

que administraba la desaparecida entidad Caminos Vecinales. La Figura 2 presenta el inventario

vial departamental segun categoria y responsable (Jaimes & Pinto, 2022).
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Figura 2

Composicién de la Red Vial de Santander.

Terciaria Municipios y ctros

Terciaria Nacion (INVIAS)

Secundaria Departamento

Primaria no concesionada
Nacién (INVIAS)

Primaria Concesionada
Nacidn (ANI)

Fuente: Informe de Desarrollo de Santander: Infraestructura de Transporte. (Jaimes &

Pinto, 2022)

En el reporte realizado por Jaimes y Pinto (2022) sobre las vias de la regidn, se encontrd
que la gran mayoria de ellas, el 91%, se encuentran en afirmado o tierra, mientras que Unicamente
el 9% estan pavimentadas. La Figura 3, presenta esta informacidn detallada segln su categoria.

Esta informacién es de gran importancia para comprender el estado general de la
infraestructura vial de la region y permite determinar cuales son las vias mas importantes y cuales
requieren de una mayor inversion para mejorar su estado y garantizar la seguridad de los usuarios
ya gue respecto a las vias pavimentadas, solo el 50.65% de la red vial primaria y el 65.14% de la

red vial secundaria se encuentra en buen estado.
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Figura 3

Red Vial pavimentada y en Afirmado de Santander.

Pavimentada Primaria

Pavimentada Secundaria
Afirmado

Fuente: Informe de Desarrollo de Santander: Infraestructura de Transporte. (Jaimes &

Pinto, 2022)

5.1.1 Red Vial Primaria

El departamento de Santander cuenta con una importante red vial primaria que conecta las
principales ciudades y municipios de la region. Esta red estd compuesta por carreteras de alta
capacidad y de gran importancia para el transporte de carga y pasajeros, tanto a nivel regional
como nacional. La red vial primaria del departamento de Santander es administrada por diferentes
entidades, entre ellas el Instituto Nacional de Vias (INVIAS) y otras vias estan concesionadas

como se muestra en la figura 4.
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Figura 4

Red Vial Primaria Concesionada y no Concesionada de Santander.
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Fuente: Informe de Desarrollo de Santander: Infraestructura de Transporte. (Jaimes &
Pinto, 2022)

5.1.1.1 Red Vial No Concesionada

La red vial primaria no concesionada tiene una longitud total de 1.132 km, incluyendo las
troncales Central y Central del Norte, asi como las transversales del Carare, Curos-Malaga y San
Gil-Mogotes-Santa Rosita (DNP, 2018).

La troncal Central es el principal medio de comunicacion entre la capital de Santander y el
centro del pais y la Costa Atlantica, conectando los municipios turisticos del sur del departamento
con las ciudades principales del centro del pais. Sin embargo, hay desafios en algunos tramos,
como el sector Rionegro-San Alberto, que es susceptible a cierres viales por deslizamientos,
dejando incomunicada esta zona del departamento con los centros de produccion, consumo,

portuarios y turisticos del norte del pais. Ademas, el tramo vial Piedecuesta-Curos-San Gil-
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Barbosa tiene sectores de topografia escarpada en el cruce del cafién del Chicamocha, generando
problemas de capacidad vial en la seccidn en calzada sencilla de la via (Jaimes & Pinto, 2022).

La troncal Central del Norte es la via principal de conexion del centro del pais con
Pamplona, Cucuta y Venezuela, asi como con los municipios ubicados en el oriente del
departamento. Este corredor vial ha recibido importantes inversiones debido a su condicidn
estratégica de conectividad. Sin embargo, aln faltan por pavimentarse 25,4 km de via en el tramo
correspondiente a Santander (Colombia Compra Eficiente, 2022).

La conectividad entre las troncales se realiza a través de las transversales. En el caso de
Santander, hay 4 corredores, pero las condiciones de calidad, cantidad y ubicacion de estos no
permiten una adecuada conectividad trasversal del departamento(Jaimes & Pinto, 2022).

La transversal del Carare conecta la troncal del Magdalena con la troncal Central, entre los
municipios de Cimitarra y Barbosa. Aunque ha recibido importantes inversiones en los Gltimos
afios. Ademas, es susceptible a cierres por deslizamientos en temporada de lluvias, lo que deja
desconectados los municipios ubicados en este sector con la capital o con el occidente del
departamento (Colombia Compra Eficiente, 2022).

La conexiédn de la troncal Central con la troncal Central del Norte se realiza a través de la
transversal 55ST02 (Curos-Malaga) y la transversal 6403 (San Gil-Santa Rosita). La transversal
55STO02 es la principal via de comunicacién de la provincia de Garcia Rovira con la capital del
departamento, mientras que la transversal 6403 conecta a los municipios de San Gil, Mogotes y
Santa Rosita con la troncal Central del Norte (Jaimes & Pinto, 2022).

5.1.1.2 Red Vial Concesionada

El departamento de Santander cuenta con una red vial primaria concesionada, concentrada

principalmente en el corredor de la transversal 66 Barrancabermeja — Bucaramanga — Pamplona,
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el cual es considerado el mas importante del departamento. Actualmente, se encuentran en
ejecucion dos concesiones en este corredor.

La primera de ellas es la concesion Bucaramanga — Barrancabermeja — Yondo, la cual
conecta a Bucaramanga con el puerto petrolero de Barrancabermeja a través de una via de altas
especificaciones técnicas. Con una longitud concesionada de 141 km, su ejecucién se encuentra
en un avance general de obra del 89% segun la ANI en 2022. Este proyecto incluye la construccion
del tramo Puente La Paz — Santa Rosa — Lisboa para solucionar los problemas de inestabilidad
geoldgica de lavia, que han generado emergencias y cierres totales del corredor, con altos impactos
negativos sobre la conectividad y economia del departamento (ANI, 2022).

La segunda concesion en ejecucion es la Bucaramanga — Pamplona, con una longitud
concesionada de 134 km, de los cuales 82 km corresponden al departamento de Santander. Este
proyecto contempla el mejoramiento de 100 km de calzada sencilla y la construccion de 10 km de
terceros carriles para mejorar las condiciones de operacién y seguridad de la via. Su estado de
avance es del 11% en comparacion con el 90% programado segun la ANI en 2022, lo que evidencia
importantes retrasos en la ejecucion de las obras(ANI, 2022).

Existe una tercera que empez6 a mediados del afio 2022. La troncal del Magdalena es el
eje principal de conexion entre el centro del pais y los puertos del mar Caribe, y permite la conexion
del oeste del departamento con el nodo logistico de Barrancabermeja. Actualmente, se esta
construyendo una segunda calzada en algunos tramos de esta via, y hay deterioro en algunos tramos
de la existente.

La longitud total de la red vial primaria concesionada en Santander es de 223 km,
ubicandose en el puesto 15 a nivel nacional, por debajo del promedio nacional de 284 km. En

comparacion con departamentos como Antioquia o Atlantico, el indicador es ostensiblemente bajo,
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considerando que la red vial concesionada para esos departamentos es de 1.135 km y 316 km,
respectivamente (Jaimes & Pinto, 2022).

El Gobierno nacional, a través de la ANI, concesiond la Troncal del Magdalena C1 (Puerto
Salgar — Barrancabermeja) y Troncal del Magdalena C2 (Barrancabermeja — San Roque), en el
mes de junio de 2022. Ademas, dentro del programa de concesiones 5G del Gobierno nacional, se
plantea una segunda ola de proyectos que incluye los tramos Zipaquird — Barbosa y Barbosa —
Bucaramanga, aunque a la fecha no se cuenta con un cronograma de ejecuciéon para la
estructuracion de la concesion y la realizacion de las obras (Colombia Compra Eficiente, 2022).
5.1.2 Red Vial Secundaria

El departamento de Santander cuenta con un total de 2.361 km de vias secundarias, de los
cuales 821 estan pavimentadas, y de estas Ultimas el 65% estd en buen estado. En 2009, la
Gobernacion de Santander lanzé un ambicioso programa Ilamado Plan Vial Departamental, que
tenia como objetivo mejorar y pavimentar 460 km de vias en seis corredores estratégicos. El plan
buscaba mejorar la productividad, la competitividad y el desarrollo del departamento, priorizando
la conectividad de las regiones a través de corredores trasversales para interconectarse con las

troncales de la red vial primaria (DNP, 2022).

El plan se ha ejecutado parcialmente, en un 54%, con recursos departamentales y del
programa del Departamento Nacional de Planeacion (DNP) Contrato Plan. Gracias a ello, la red
vial pavimentada se ha incrementado de 610 km a 821 km. En el afio 2013, la administracion
departamental suscribié un contrato para el suministro y mantenimiento de un banco de
maquinaria, como estrategia para garantizar el mantenimiento de la red vial secundaria, pero no se

lograron los objetivos propuestos y su sostenibilidad(DNP, 2022).
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En cuanto a la densidad de la red vial pavimentada, el departamento cuenta con 59,45 km
por cada 100.000 habitantes y 4,44 km por cada 100 km2 de extension territorial en la red primaria,
esto se muestra en figura 5 y 6. Para la red vial secundaria pavimentada, los indicadores son 36,01
km por cada 100.000 habitantes y 2,69 km por cada 100 km2 de extension territorial. Los
indicadores para la red vial primaria son similares al promedio nacional, pero los indicadores de
la red secundaria son inferiores y muy distantes a los indicadores de otros departamentos como

Caldas, que tiene una red vial secundaria més robusta y de mejor calidad (Jaimes & Pinto, 2022).

Figura 5

Red Vial por cada 100.000 habitantes de Santander y departamentos de referencia 2021.
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Fuente: Informe de Desarrollo de Santander: Infraestructura de Transporte. (Jaimes &

Pinto, 2022)
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Figura 6

Red Vial por &rea de Santander y departamentos de referencia 2021.

11,88

Red vial primaria por
area (Km/100 km2)

Red vial pavimentada a
cargo del departamento
por area (Km/100 km2)

6

7,36
75

5,05
5,93
4,63
4.44
3,24
3,30

2,69

Atlantico Risaralda Valle del Caldas Santander Antioquia
Cauca

Fuente: Informe de Desarrollo de Santander: Infraestructura de Transporte. (Jaimes &

Pinto, 2022)

Con respecto al estado de la red vial pavimentada, el 50,65% de la red primariay el 65,14%
de la red secundaria se encuentran en buen estado, ubicando al departamento de Santander en el
puesto 19 a nivel nacional, esta comparacion se ve en la figura 7 junto a unos departamentos de
referencia. Estos indicadores son inferiores al promedio nacional (72,61%) y lejanos a los
deseables para contar con condiciones apropiadas para conseguir la conectividad regional (Invias,

2022).
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Figura7
Porcentaje de vias pavimentadas en buen estado en Santander y departamentos de referencia

2021.
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Fuente: Informe de Desarrollo de Santander: Infraestructura de Transporte. (Jaimes &
Pinto, 2022)

5.1.3 Red Vial Terciaria

El departamento de Santander cuenta con una extensa red vial terciaria que juega un papel
fundamental en el desarrollo rural. Esta red permite la conexién de las zonas de produccion
agricola con los centros de distribucién y consumo, lo que la convierte en la de mayor importancia
para el sector. Aunque su longitud total es de 19.467 km, menos del 1% de la red se encuentra
pavimentada y la mayoria se encuentra en afirmado o tierra (Jaimes & Pinto, 2022).

En cuanto a su inventario, este se encuentra en proceso por parte de los municipios,

reportandose un avance del 16% en el departamento de Santander. El inventario de la red vial
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terciaria es esencial para conocer su estado actual y poder planificar su mantenimiento y
mejoramiento. En la Figura 8 se muestra la densidad de la red vial terciaria, la cual fue identificada
como linea base por el Observatorio Nacional de Logistica empleando imagenes satelitales e
inteligencia artificial (MinTransporte, 2021).

Figura 8

Densidad de la Red Vial Terciaria en Santander.

Red vial terciaria

Fuente: Informe de Desarrollo de Santander: Infraestructura de Transporte. (Jaimes &

Pinto, 2022)

5.2 Caracterizacion de los Corredores Viales de Santander
La caracterizacion de los corredores viales es un proceso fundamental para conocer la

situacion actual de la infraestructura vial y para identificar si se tiene una base solida sobre la cual
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estructurar un proyecto viendo las necesidades y oportunidades de mejora que hay cada uno de
ellos.

La recopilacion de informacion sobre diversos parametros como el nombre del proyecto,
las actividades generales a realizar, la relacion del proyecto con el Plan Estratégico de Desarrollo
Institucional, la definicion del problema o necesidad u oportunidad, el tipo de contrato, el nimero
de proceso, la firma de contrato, el tiempo de ejecucion estimado, el avance real vs planeado, el
nombre del responsable de la ejecucion del proyecto, la generacion de empleo y el presupuesto se
encuentran en el Apéndice A, esto permite entender el panorama general de la situacion y facilita

la priorizacion de cada uno de los corredores viales.

5.3 Criterios de Elegibilidad

La evaluaciéon de cada uno de los criterios empez6 por la informacion técnica de los
proyectos mencionados en la metodologia. La evaluacion técnica tiene en cuenta el Programa de
Desarrollo con Enfoque Territorial (PDET) y las Zonas mas Afectadas por el Conflicto Armado
(ZOMAC). Se encontré que la Troncal del Magdalena Sector 2 pasa por Sabana de Torres y que
la Transversal del Carare pasa por Landazuri.

Por otro lado, en el apartado social se encontr6 elementos como el indice de Concentracion
de Victimas del Conflicto que, segin el DANE, el mayor puntaje esta en el Playdn con 29.92%,
figura 9.

En el indice de Poblacion Diferencial, obtuvo puntaje el proyecto Ruta del Cacao y

Bucaramanga — Pamplona pues Bucaramanga tiene un porcentaje por encima del 40% figura 10.
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Figura 9

indice de Concentracién de Victimas del Conflicto Armado en Santander.
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Fuente: Elaboracion Propia a partir de datos suministrados del DNP.

Figura 10

Poblacion Diferencial en el Departamento de Santander.
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Troncal del Magdalena C2
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Fuente: Elaboracién Propia a partir de datos suministrados del DANE.
En el criterio Econdmico se realiz6 una busqueda de cuantos empleos genera cada uno de

los proyectos, si existian centros de acopio a plataformas logisticas para productos agricolas y/o
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ganaderas o interconectaba con al menos un punto de intercambio modal. En el punto anterior el
Unico proyecto que conecta dentro de Santander con un intercambio modal de transporte es la Ruta
del Cacao por conectar con Barrancabermeja y por Gltimo se buscé la participacion del municipio
en el valor agregado departamental y con base en esto se le dio su respectivo puntaje, figura 11.
Figura 11

Participacién municipal en el Valor Agregado Departamental.

Fuente: Elaboracién Propia a partir de datos suministrados del DANE.

Por ultimo, en el criterio ambiental, se encontré en la Corporacion Auténoma Regional
para la Defensa de la Meseta de Bucaramanga (CDMB) informacién relacionada a las areas
especiales de interes ambiental tanto regional como nacional. Los proyectos Troncal del
Magdalena, Ruta del Cacao y Transversal del Carare tienen superposicion con La Serrania de los
Yariguies y el proyecto Bucaramanga - Pamplona con el Cerro La Judia. Se usaron datos del SIAC
para georreferenciar los bosques y coberturas de areas humedas o superficies de agua. Esto permite
ver gque la via Bucaramanga - Pamplona tiene superposicién con bosque, Figura 12, y que la

Transversal del Carare tiene superposicion con superficies de agua, Figura 13.
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Figura 12

Interseccion de Bosques con los corredores viales de estudio.
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Fuente: Elaboracion Propia a partir de datos suministrados del SIAC.

Figura 13

Tramos de Superficie de Agua.
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Fuente: Elaboracién Propia a partir de datos suministrados del SIAC.
La evaluacion de los corredores viales segln los aspectos técnicos, sociales, econémicos y

ambientales permitio obtener los puntajes presentados en la tabla 3.
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Tabla 3

Tabla de Resultados de la Priorizacion segin PNVIR.

Corredor Vial | Criterio Puntaje Total
Técnicos 11
Troncal del | Sociales 20 60
Magdalena Econdmicos 23
Ambientales 6
Técnicos 14
Ruta del Cacao Soua!es. 23 73
Economicos 30
Ambientales 6
Técnicos 10
Bucaramanga - | Sociales 23 64
Pamplona Econdmicos 22
Ambientales 9
Técnicos 13
Transversal del | Sociales 20 54
Carare Econdmicos 15
Ambientales 6

5.4 Caso de Negocios

La ruta del cacao es la via que, segun los criterios de elegibilidad escogidos, representa la
mas importante para el crecimiento de la region. Sin embargo, debido a su alto avance en la
ejecucion del proyecto no es viable hacer un anélisis de Caso de Negocios. Es por esto por lo que
se revisd cada uno de los corredores y el Unico contratado bajo la figura de Licitacion Publica
(Obra Publica) es la Transversal del Carare, es por esto que este trabajo se enfoca en analizar el
caso de negocio desde el aspecto técnico del proyecto. Se presenta informacion general del

proyecto a continuacion. EI documento con informacion detallada se encuentra en el apéndice 3,

Fuente: Elaboracion Propia.

el cual presenta el caso de negocio con enfoque técnico.

65
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5.4.1 Resumen Ejecutivo

El proyecto Transversal del Carare (Puerto Araujo — Barbosa) tiene como objeto principal
generar una interconexion vial de la Troncal del Magdalena y la Troncal Central del Norte,
mejorando la infraestructura existente para incrementar la competitividad, promover el
crecimiento econémico, disminuir significativamente los costos de operacion vehicular, mejorar
la dindmica de comercializacién de productos de la region, asi como del turismo, desarrollo
socioecondémico a nivel regional y nacional, con el consecuente mejoramiento de la calidad de vida

de los habitantes y de los usuarios de las vias objeto de atencion.

5.4.2 Beneficios de la Ejecucion del Proyecto

El corredor vial Transversal del Carare, es de gran importancia para el pais, ya que al ser
del Orden Nacional, la poblacion beneficiada por el desarrollo del proyecto seré en general la de
todo el territorio nacional, puesto que facilitara la conexidon del Valle del Magdalena Medio con la
Cordillera Oriental, lo cual contribuye al crecimiento econdémico de las regiones, incremento de la
competitividad, disminucidn significativa en los tiempos de viaje y costos de operacién vehicular,
mejoramiento de la dindmica de comercializacién de productos de la region, asi como del turismo,
desarrollo socioecondmico a nivel regional y nacional, generacion de empleo directo e indirecto,
disminucion de emisiones de CO2 por la eficiencia de la infraestructura vial y valorizacion de la
tierra. Adicionalmente, la comunidad se beneficiara con el desarrollo de obras con participacion
comunitaria que contribuyen al mejoramiento del entorno y calidad de vida de los habitantes y de

los usuarios de las vias (Consorcio Regiocentral, 2022).
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5.4.3 Localizacién del Proyecto
El corredor vial contempla la via actual conformada por los tramos Puerto Araujo —
Land&zuri y Landéazuri — Barbosa a cargo de la Nacion (INVIAS), como se muestra en la figura

14, Estos tramos viales tienen una longitud total de 132.17 km.

Figura 14

Localizacion de Tramos del Corredor Vial Transversal.

© Pto. Araujo

e Cimitarra

® Landazuri

® Vélez

® Barbosa

Mapa: Google Maps

Fuente: Tomado de INVIAS.

5.4.4 Consideraciones Técnicas
Las vias existentes dentro del departamento de Santander son las 6207 y 6208. Estan

pavimentadas con tramos en afirmado y han sido objeto de multiples contratos, tabla 4.
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Tabla 4

Tabla de Estado Actual de la via Puerto Araujo - Barbosa.

- Origen . .
Cédigo|  Ente Destino | Longitud
de via | Competente (NolgnF?)re ~ |(Nombre —PR)|  (Km) Estado actual

Se encuentra en pavimento con algunos dafios
como hundimientos, baches y piel de
cocodrilo; y en algunos tramos se encuentran
en afirmado en malas condiciones.

6207 INVIAS K0+0000 K62+167 62.17 km

Se encuentran tres puntos criticos en los sitios|
6208 INVIAS K0+0000 K70+000 70.00 km |conocidos como El Borrascoso, La Marraneral
y la Herradura.

Fuente: Tomado de INVIAS.

La ruta 6207 Puerto Araujo - Landazuri se encuentran varios sitios o “ventanas” que deben
ser intervenidos con obras de construccién tales como construccidon de muros nuevos y terminacion
de muros, estabilizaciones de talud, obras de drenaje, entre otros, En algunos puntos se requiere
construccién de puentes y/o viaductos. La via en los tramos intervenidos de anteriores contratos
tiene un ancho de corona de 7,30 m con carriles de 3,65 m y cunetas de 1m de ancho.

La ruta 6208 Landazuri - Barbosa tiene tres sitios criticos conocidos como El Borrascoso,
La Marranera y la Herradura, se recopila informacion de estos sitios a través de informes de
interventoria del contrato de licitacion publica actual.

El Borrascoso: Seccion transversal no definida compuesta por un carril, un ancho de
calzada variable promedio de 5.5 metros, sin cunetas, estructura en afirmado en malas condiciones
y taludes con altas inclinaciones, el tramo carece de dispositivos de sefializacion, control de
transito y elementos de seguridad vial.

La Marranera: Seccién transversal definida compuesta por 2 carriles bidireccionales con

ancho de 3.30 metros sin bermas, tiene cunetas a ambos costados de la via, estructura en pavimento
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flexible con pérdida en algunos sectores, zona con inestabilidad geoldgica debidamente sefializada,

demarcacién vial en malas condiciones.

La Herradura: Seccién transversal no definida con estructura en afirmado en mala
condiciones, adicionalmente estd afectado con pérdida de banca, socavaciones, movimientos en

masa Yy destruccion de box culvert. El sector carece de demarcacion vial y la velocidad se encuentra

restringida a 25 km/h en el sitio inestable y a 40 km/h en el corredor vial.

Se plantea la alternativa de realizar la ampliacion a doble calzada de este corredor con

velocidades de disefio de 60 km/h. Ademaés de esto, se plantea las instalaciones en el corredor que

incluye el Centro de Control de Operaciones, Estaciones de Pesaje, Areas de Servicio, etc.

5.4.5 Consideraciones Econémicas

El presupuesto estimado para la ejecucion del proyecto se determind tomando como

referencia el costo de las principales vias de Santander de similares caracteristicas, se presenta en

la tabla 5 informacion acerca de estos proyectos.

Tabla b

Tabla Proyectos Viales Prioritarios en Santander.

Corredor Vial Valor Total [M] | km | Precio x km Calzadas
Anillo Vial Externo Metropolitano $ 360,000 28 | $ 12,857 | Doble Calzada
Ruta de los Comuneros (Zipaquird - Chiquinquird) | $ 525,000 9 |3 5,585 | Doble Calzada
Via Yuma $ 105,080 30 | $ 3,503 | Doble Calzada
TMM (Puerto Araujo - San Alberto) $ 164,349 179 | $ 918 | Doble Calzada
Troncal Central Norte (Duitama - Pamplona) $ 180,000 35| % 590 | Doble Calzada
Variante San Gil $ 183,032 97 | $ 18,869 | Unica Calzada
Mélaga Curos $ 504,500 63 | $ 8,008 | Unica Calzada
Via de la Soberania (La Lejia - Saravena) $ 420,000 85 | ¢ 4,941 | Unica Calzada
Duitama - Charala - San Gil $ 350,000 82 | ¢ 4,268 | Unica Calzada
Ruta Libertadora (Belén - Paz de Ariporo) $ 364,000 121 | ¢ 3,008 | Unica Calzada
Transversal del Carare (Puerto Araujo - Tunja) $ 104,000 197 | ¢ 528 | Unica Calzada

Fuente: Tomado de INVIAS.
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La transversal del Carare se concesiona para la ampliacion a doble calzada por lo que se
tomard como costo por kilémetro el promedio de los proyectos de Santander que sean de Doble
Calzada, estos proyectos se pueden ver en la tabla 4. Esto da un valor por kilémetro promedio de
$4.691 millones. El corredor tiene una longitud de 132.17 km, lo que indica que podria tener un
costo aproximado de $619.963 millones, cifra que se encuentra dentro del rango de los proyectos
ejecutados en el departamento.

El corredor vial Transversal del Carare tiene importantes similitudes con el proyecto Anillo
Vial Externo Metropolitano, pues busca mejorar la conectividad sobre todo del transporte de carga,
conectado la Troncal Central Norte y la Troncal del Magdalena, aumentar la velocidad a 60 km/h
contemplando las condiciones topograficas elevadas en algunos tramos y construcciones a realizar
como intercambiadores y puentes. Es por esta razon que, se decide tomar las cantidades de obra
del proyecto Anillo Vial Externo Metropolitano y conocer el peso de participacion que tiene cada
una de ellas dentro del presupuesto total y, teniendo el costo por kilometro promedio se podra
hacer un estimado de las cantidades de obra logrando obtener un flujo de caja que se encuentra en
el apéndice 3.

5.4.6 Consideraciones Ambientales

La gestion ambiental de un proyecto vial es de vital importancia en una concesion, ya que
puede tener un impacto significativo en el medio ambiente durante sus etapas de construccion,
operacion y retiro. Para minimizar este impacto, se requiere un estudio independiente de
evaluacion del impacto ambiental que determine los efectos del proyecto en el medio ambiente y
disefie planes de manejo ambiental de mitigacion y/o recuperacion de las areas afectadas.

Este estudio independiente de evaluacion del impacto ambiental debe ser realizado por

expertos en el campo de la gestion ambiental y debe cubrir todos los aspectos del proyecto vial,
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desde la construccion de la carretera hasta su operacion y eventual retiro. El estudio debe
identificar los posibles impactos negativos en el medio ambiente, tales como la degradacion del
suelo, la contaminacion del aire y del agua, la pérdida de héabitat y la alteracion de los ecosistemas
locales.

Una vez que se hayan identificado los impactos negativos, se deben disefiar planes de
manejo ambiental de mitigacidn y/o recuperacion de las areas afectadas. Estos planes deben ser
especificos para cada impacto identificado y deben incluir medidas para minimizar los efectos
negativos del proyecto en el medio ambiente. Estas medidas pueden incluir la reforestacion de
areas deforestadas, la construccion de barreras para reducir el ruido y la contaminacién del aire, y
la implementacion de précticas de gestion de residuos.

Ademas, se deben analizar los costos correspondientes para la implementacion de los
planes de manejo ambiental. Esto asegurara que se tenga en cuenta el impacto econémico de la
gestion ambiental del proyecto vial, y se puedan tomar decisiones informadas sobre la viabilidad
del proyecto.

5.4.7 Consideraciones Sociales

La gestion social de un proyecto vial es fundamental para garantizar que la construccion y
operacion de la Transversal del Carare, que va desde Puerto Araujo hasta Barbosa en Santander,
se realice de manera sostenible y responsable, considerando los impactos que pueda tener en la
sociedad local.

Es importante tener en cuenta que la formacion y organizacion de grandes ciudades
dependen en gran medida de un sistema eficaz de transporte, como la Transversal del Carare. Esta

via permitira el transporte de productos desde los campos hasta las ciudades, lo que contribuira a
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mejorar la economia y el bienestar de la poblacién local. Ademas, la industria y el comercio se
veran beneficiados al contar con medios adecuados de transporte (Sanabria, 2018).

La gestion social del proyecto también debe considerar el impacto que tendra en la calidad
de vida de la poblacion local. Es necesario identificar y mitigar los posibles impactos negativos
que el proyecto pueda tener en la salud, el bienestar y la seguridad de la poblacion, especialmente
en las comunidades cercanas a la via.

Para lograr una gestion social efectiva, es necesario involucrar a las comunidades locales
en el proceso de planificacion y ejecucion del proyecto. Esto puede lograrse a través de consultas
publicas, en las que se escuche y atienda a las preocupaciones de la poblacion local. También es
importante establecer canales de comunicacion efectivos con las comunidades, para informarles
sobre el proyecto y los impactos que pueda tener.

Ademas, la gestion social del proyecto debe considerar su impacto en el desarrollo cultural
e intelectual de la sociedad local. La Transversal del Carare permitira una mayor conectividad
entre diferentes regiones y ciudades, lo que facilitara el intercambio cultural y la promocion del
turismo. Es importante garantizar que el proyecto tenga un impacto positivo en la cultura y el
patrimonio local, y que se promuevan iniciativas para su preservacion y difusion.

6. Conclusiones

Las Asociaciones Publico-Privadas (APP) en Colombia han sido una alternativa exitosa
para el financiamiento de proyectos de infraestructura en el pais ya que pueden mejorar la calidad
y la eficiencia de los servicios publicos, dado que las empresas privadas aportan experiencia y
recursos adicionales que pueden complementar los esfuerzos del sector pablico. Ademas, las APP
pueden proporcionar una fuente de financiamiento alternativa para proyectos de gran envergadura

que pueden ser dificiles de financiar completamente con recursos publicos.
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A través del planteamiento del caso de negocio implementando el modelo app se ven
ventajas significativas para la gestion de proyectos de infraestructura vial como por ejemplo el
aprovechamiento de la experiencia, recursos financieros y técnicos del sector privado. Ademas de
esto, al permitir que el sector privado asuma parte de la responsabilidad financiera y operativa del
proyecto, los gobiernos pueden reducir el costo fiscal del proyecto y pueden destinar recursos
fiscales a otras areas prioritarias. Por ultimo, los incentivos financieros y contractuales que se
ofrecen en los acuerdos de APP pueden estimular la inversion en tecnologia y procesos
innovadores que mejoren la eficiencia y la calidad del proyecto.

A partir de lo anterior, las APP han demostrado ser una alternativa eficiente y beneficiosa
para el desarrollo de proyectos de infraestructura en Colombia. Los ahorros econémicos y la
flexibilidad en la asignacion de recursos financieros que brindan estos esquemas son algunas de
las razones por las cuales se han implementado con éxito en el pais.

Por altimo, el rezago en infraestructura de Santander representa una barrera significativa
para el desarrollo econémico y social de la region. La falta de inversion en conectividad y logistica
limita la capacidad del departamento para aprovechar su ubicacién estratégica como centro
logistico del pais y, por lo tanto, obstaculiza el crecimiento de sus actividades econdémicas
fundamentales. Es fundamental que se tomen medidas urgentes para mejorar la infraestructura de
Santander y, de esta manera, aprovechar al méaximo su potencial como motor del desarrollo
economico y social no solo de la region, sino de todo el pais.

7. Recomendaciones

En el presente trabajo se realizd una interpolacion con otros proyectos de caracteristicas

similares para obtener un flujo de caja, no obstante, se desestimé en el proceso el TPD, aspecto

fundamental para determinar la viabilidad del proyecto dado que con esta informacion la concesion
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puede realizar estimaciones de indicadores como el Valor Presente Neto (VPN) o la Tasa Interna
de Retorno (TIR).

En el proyecto de grado titulado “Estudio socioeconémico, ambiental y de transito para la
instalacion de una estacion de peaje en el departamento de Santander corredor vial Vélez —
Landézuri - Cimitarra - Puerto Araujo Vereda Palo Blanco” realizado por Lucelly Sanabria
Martinez en el afio 2018 se presentan diferentes alternativas que permiten establecer el sitio mas
conveniente para la ubicacion de la estacion de peaje para este corredor, asi como el Analisis del
Tréfico Vehicular.

Dentro de este analisis se muestra el historico de volumenes que transitan en la via Vélez
— Barbosa medidos en la estacion no 151 y la via Landazuri — VVélez medidos en la estacion no
153. Esta informacion se ilustra en la figura 15 y 16 de tal manera que se pueda determinar una
tendencia.

Figura 15

Historico de TPD de Vélez — Barbosa.
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Fuente: Tomado de Trabajo de Grado Sanabria, L.
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Se ve una clara tendencia creciente en el TPD, que en promedio oscila entre un 2% - 9%
anual. De esta manera para futuras investigaciones se recomienda tener en cuenta la ubicacion de
peaje categoria B, dada su cercania con el peaje Aguas Negras (47 km), sugerida por el trabajo de
referencia y tener un acercamiento al aspecto econémico més acorde a lo existente.

Figura 16

Histdrico de TPD de Landéazuri - Vélez.
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