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Resumen.

La contratacion de la obra publica en Colombia ha tenido que ser revaluada, dando una
mirada critica al déficit de la infraestructura vial por parte del Estado, con un minimo pulmon
financiero de inversion, es por esto que los nuevos tipos de contratos las Asociaciones Publico
Privadas -APP con estructuracién, financiamiento y ejecucion por parte de organizaciones
privadas, han permitido de una manera u otra el desarrollo de los corredores viales mas
importante del pais, un ejemplo de esto es la salida al norte de la ciudad capital la Autopista
Norte.

Si bien es cierto este tema es de interés nacional se debe realizar un analisis del papel que
desarrollan este tipo de contratos, de las ventajas y desventajas que presentan, del estado actual
de la infraestructura, de los modelos de intervencion y todo aspecto que sea importante para
establecer si efectivamente las APP estan dando los resultados esperados para lo que fueron
disefiadas, asi mismo, poder realizar un comparativo de las intervenciones que a la fecha de este
documento se presenta en ese corredor, en otras palabras evidenciar el cambio de la
infraestructura cuando se realiza operacion y mantenimiento por un administrador vial privado y

no por el Estado.

Palabras clave: Infraestructura vial, Asociaciones Publico Privadas, Concesiones, Autopista

Norte, construccion y mantenimiento vial.

Abstract

The contracting of public works in Colombia has had to be reevaluated, taking a critical
look at the deficit of road infrastructure by the state, with minimal financial investment, this is
why the new types of contracts, the Public Private Partnerships - PPP with structuring, financing
and execution by private organizations, have allowed in one way or another the development of
important road corridors in the country, an example of these is the exit to the north of the capital
city, the Norte freeway.

While it is true that this topic is of national interest, must be analysis of the role played by

this type of contract, its advantages and disadvantages, the current state of the infrastructure, the



intervention models and any other aspect that is important to establish whether the PPPs are
indeed giving the expected results for which they were designed, to be able to make a
comparison of the interventions that, as of the date of this document, are present in this corridor,
in other words, to show the change in the infrastructure when it is operated and maintained by a

private road administrator and not by the State.

Key Word: Infrastructure road, Public Private Associations, Concessions, North Freewaym, road

construction and maintenance



Introduccion.

En Colombia el desarrollo de la infraestructura vial ha tenido cambios considerables que
han conllevado al desarrollo econdmico del pais, por esto es importante establecer y entender
que son las Asociaciones Publico Privadas -APP y que papel juegan al momento de la inversion
econdmica; si bien es cierto, que los administradores viales tiene la responsabilidad de mantener
y operar las condiciones del corredor vial concesionado, también es responsabilidad de los
usuarios y la sociedad dar un una mirada critica y argumentativa al trabajo que desempefian este
tipo de contratos.

Asi mismo es entender como realizar el andlisis de las APP en la Autopista Norte de
Bogota generan procesos de investigacion criticos sobre el estado actual de este corredor, del
trabajo que realizan las entidades estatales que confluyen en el tema y de la velocidad en los
procesos de estructuracion, contratacion y ejecucion, ya que son las base para el desarrollo de la
operatividad en dicho tramo. Por otra parte, establecer que opinion tienen los usuarios sobre este
tipo de contratacion sirve para determinar los procesos que se deben mejorar.

Ahora Bien, para dar un contexto del porque se debe realizar este analisis y que aspectos
influyen en este tema, es bueno resaltar que la capacidad financiera y de intervencion de las
entidades del gobierno no alcanza para cubrir las necesidades del pais, es por esto que el
progreso de contratos por medio de financiamiento privado ha permitido generar fuentes de
desarrollo a nivel vial, lo que ha generado la modernizacion de las concesiones de primera a
quinta generacidn gue son las que actualmente se licitan con el Estado Colombiano.

La infraestructura vial en Colombia tiene muchos simpatizantes y opositores, pero mas
alla de las diferencias que se presenten, se debe enfocar los objetivos, a desarrollar estrategias
organizacionales que permitan identificar los procesos que requieren mejora con el fin de lograr
el cumplimiento de las metas establecidas a largo plazo, entendiendo que son temas de
complejidad tanto técnica como financieramente y que sobre el sector de la Autopista norte se
tienen complejidades de orden estatal, ya que se encuentran relacionadas la Agencia Nacional de
Infraestructura — ANI (Sector después del peaje de Andes) y la Alcaldia Mayor de Bogota

(Sector antes del peaje de Andes).



Analisis de las Asociaciones Publicos Privadas — APP en Colombia

En primer lugar, se debe tener claro que es una Asociacion Publico Privada y todos los
aspectos que influyen en ella, inicialmente este tipo de asociaciones se crean con la necesidad de
suplir las brechas financieras que presenta el Estado al momento de inversion en el desarrollo
vial del pais, es por esto que los Gobiernos anteriores buscaron ser competitivos a nivel mundial
generando desarrollo econdmico sobre la infraestructura vial existente; sin embargo, los recursos
publicos no alcanzaron para cubrir las necesidades que se presentaban, es por esto que se dio una
mirada de inversion en el sector privado, desarrollando proyectos que fueran Ilamativos
economicamente y que las grandes empresas con pulmon financiero les interesara desarrollar; es
asi que las APP permitirdn a los gobiernos locales y estatales obtener eficacia en el gasto de
desarrollo publico, con la utilizacion del dinero privado (Herazo. 2014)

Ahora bien, en busqueda de definir que es una APP se puede decir que un vinculo
contractual de capital privado en el desarrollo de obras publicas de infraestructura a nivel
nacional; por otro lado, si se desea una definicion méas normativa, Colombia expidi6 en el afio
2012 la ley 1508 por la cual se establece el régimen juridico de las Asociaciones Publico-

Privadas, definiendo en su primer Articulo una APP como:

“Articulo 1°. Definicion. Las Asociaciones Publico-Privadas son un instrumento de
vinculacioén 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, que involucra la retencion y transferencia de
riesgos entre las partes y mecanismos de pago, relacionados con la disponibilidad y el

nivel de servicio de la infraestructura y/o servicio.” (p.1).

Por lo anterior es que este tipo de contratacion a tomado tanta importancia en el
desarrollo de la infraestructura vial y econdmica del pais, pero si se realiza un analisis a nivel
mundial y se compara a Colombia con otros paises de Latinoamérica y Europa que tienen niveles
de desarrollo mas altos en la ejecucion de proyectos a través de este tipo de contratacion

encontramos el siguiente panorama; de acuerdo a la grafica del Director Ejecutivo de



Fedesarrollo en el afio 2018 Luis Fernando Mejia se muestra el comportamiento de Colombia

con las APP ante otros paises de desarrollo mas avanzado y el mismo nivel de desarrollo.

lHustracion 1 Ranking mundial proyectos a traves de APP

Ranking Mundial para el desarrollo de proyectos
a través de Asociaciones Piiblico Privadas - APP
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Tomado de https://twitter.com/luisfermejia/status/990758224671526912

Como se puede observar de acuerdo con el estudio y analisis realizado por el Banco
Mundial, Colombia se encuentra en el tercer lugar en el desarrollo de proyectos a través de este
tipo, lo que indica un porcentaje considerable de inversion privada y deficiencias en la inversion
publica para el desarrollo vial; por otra parte, si se revisa el tema desde otra perspectiva hay
paises con menos inversion privada pero con mejor infraestructura que la actualmente existe en
el pais, entonces ¢ Qué beneficios trae si tenemos mayor inversion pero menor desarrollo?.

De cualquier forma, antes de dar respuesta a esta pregunta y de revisar todos los aspectos
que influyen en este tema, es necesario tener claridad de qué tipo de contratos APP se presentan
en la actualidad y como ha cambiado a través del tiempo en su estructuracion, ejecucion y
financiamiento recordando que muchas de estas modificaciones se vieron obligadas a
desarrollarse por las crisis econdmicas que se han presentado a nivel mundial (Solarte. 2015), es

por lo que en la Tabla 1 se relacionan los tipos de contratos presentes en la contratacion estatal,



Tabla 1 Tipos se contratos APP

Proyectos APP de Iniciativa Publica Proyectos APP de Iniciativa Privada
Obra: Son obras establecidas por las Obra: El desarrollo de las obras y su
entidades estatales. viabilidad es responsabilidad del sector

privado.

Estructuracion: La idea conceptual del
proyecto recae en la entidad estatal con ayuda | Estructuracion: El sector privado realiza
del sector privado. bajo su responsabilidad y riesgo la

Financiamiento: Su financiamiento esta sobrecostos.
relacionado con recurso publicos y privados

estructuracion sin reconocimiento de

Financiamiento: Puede haber recursos
publicos o exclusivamente del sector privado.

Fuente: Autora del ensayo

Asi mismo, para realizar un analisis mas a fondo, se relaciona como ha cambiado el

proceso de contratacion para el desarrollo de obras publicas antes de la legislacién de las APP

(Ley 1508 del 2012), basada en una investigacion realizada de Paula Guarin y Luis Torres para

la Procuraduria General de la nacion de los cual dentro del documento se encontro.

Anticipos: Antes el Estado pagaba anticipos por el desarrollo de las obras y este pago se
realizaba independientemente se cumplieran o no los niveles de servicio; Ahora no se dan
anticipos, el financiamiento de la construccién recae en el ejecutor y los aportes de la
nacion se ven reflejados una vez el proyecto se encuentre en etapa de operacion y
mantenimiento cumpliendo los niveles de servicio.

Adiciones de contrato: Antes la ley 80 de 1993 permitia adiciones hasta de un 50% del
valor del contrato y la ley 1150 de 2007 permitia adicion en tiempo del 60% del plazo
inicial solicitado; ahora los adicionales del presupuesto de CAPEX (Capital Expenditure)
presupuesto de construccion y OPEX (Operating Expenditure) presupuesto de operacién y
mantenimiento solo permite adicionales por un 20% del valor del contrato.

Pagos: Antes se pagaban por obras entregadas; ahora se pagan por la calidad y servicios
que presta la infraestructura (Cumplimiento de indicadores técnicos y tiempos de

respuesta).



e Justificacion: Antes no se realizaban evaluaciones para determinar si el desarrollo del
proyecto convenia de manera Obra Publica o APP; ahora de acuerdo con la nueva
legislacion se debe realizar un analisis que justifique la modalidad de ejecucion.

e Proponentes: Antes no se presentaban limitantes entre quienes financiaban y quienes
construian; ahora son requisitos habilitantes la capacidad legal, Capacidad financiera y
experiencia en inversion o estructuracion en proyectos de este tipo.

e Estructuracion: antes los proyectos eran disefiados para inversionistas institucionales;

ahora se realiza un esquema para atraer inversionistas de cualquier tipo.

Estado actual de la infraestructura vial de la Autopista Norte.

La Autopista Norte, presenta dos condiciones muy diferenciadas en cuanto a calidad y
prestacion de servicio, con respecto a lado de Bogotad menciona Rubén Linares en su analisis de
la importancia de la implementacién del modelo APP “Bogota sufre de un rezago en los temas
de la ampliacion y mantenimiento de su infraestructura, y de una limitacion presupuestal para
su desarrollo, cumpliendo con los requisitos de cantidad y calidad que se requiere, lo que afecta
su competitividad en la economia nacional y la calidad de vida de sus habitantes” (p.1)

Pero en territorio Cundinamarca presenta condiciones 0ptimas de seguridad vial,
garantizando el cumplimiento de los estandares minimos de operatividad del corredor, donde las
ultimas obras desarrolladas empezaron desde el afio 2018.

En el desarrollo del analisis y para tener un contexto de toda la informacién es importante
resaltar los aspectos mas importantes, por eso a continuacion se evaluara el estado actual de la
infraestructura vial determinando las caracteristicas que la componen tanto de la estructura de la
via como sus obras complementarias teniendo en cuenta lo siguiente.

e No se puede realizar un solo andlisis de la Autopista Norte ya que en actualidad
presenta dos administradores viales diferentes, para cada uno de los tramos o
Unidades Funcionales establecidas.

e Paradar un contexto de lo que comprende el corredor vial, se determinara desde
los aspectos generales a los aspectos particulares, mostrando la jurisdiccion de
cada administrador vial y evidenciando que comprende y en qué estado este cada

tramo.



Por lo anterior, es relevante identificar como se va a tratar el tramo de la Autopista Norte,

ya gue dentro de esto se excluiran los tramos fuera de los establecido en el titulo del presente

documento (Ejemplo Carrera Séptima); sin embargo, para realizar un completo analisis de las

APP en este sector, se indicar el estado de la infraestructura por cada Unidad Funcional,

presentando la siguiente relacion.

AcceNorte II:

Actualmente no se encuentra adjudicada a ningun administrados vial, en este corredor

presenta potestad la Alcaldia Mayor de Bogota; sin embargo, su estructuracion, asignacion y

ejecucidn se realizard por medio de una Asociacion Publico Privada ante la Agencia Nacional de

Infraestructura — ANI, los pliegos licitatorios estan proximos a salir en el primer semestre del afio

2021y por su complejidad a la fecha se tiene la siguiente estructuracion

Tabla 2 Estado actual Autopista Norte AcceNorte Il

Unidad Funcional

Estado Actual de la Infraestructura

0: Operacion y mantenimiento (O&P) de la calzada existente de la Autopista Norte, Carrera

Séptima y Perimetral de Sopo.

1: Mejoramiento y ampliacién de 3 a 6
carriles de la calzada oriental, ciclo
ruta, anden y O&P; Tramo Calle 245 a
Calle 215

2: Mejoramiento y ampliacion de 3 a 6
carriles de la calzada oriental, ciclo
ruta, anden y O&P; Tramo Calle 215 a
Calle 192

Actualmente la calzada oriental presenta un deterioro
considerable en su estructura, la carpeta asfaltica esta en
mal estado con fisuras longitudinales, transversales,
baches, hundimientos etc.; por otra parte, no presenta
parametros de seguridad vial, no tiene sistemas de
drenaje, no hay zonas construidas para los peatones y
ciclistas.

Para finalizar la sefializacion vertical y la demarcacion
horizontal se encuentran en mal estado lo que se
convierte en un corredor peligroso para los usuarios en

la noche.

3: Mejoramiento y ampliacion de 3 a 6

carriles de la calzada occidental, ciclo

Al igual que la calzada oriental presenta problemas

graves en su estructura, resaltando que entidad local ha
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Unidad Funcional Estado Actual de la Infraestructura
ruta, anden y O&P; Tramo Calle 245 a venido realizando intervenciones; sin embargo, se
Calle 215 observa su mal estado; Su principal problema es el

) _ o drenaje ya que en temporada de lluvias presenta
4: Mejoramiento y ampliacionde 3a6 | ) ) )
inundaciones cerrando a un carril el paso vehicular, no
carriles de la calzada occidental, ciclo

ruta, anden y O&P; Tramo Calle 215 a
Calle 192

tiene ciclorrutas y los senderos peatonales se encuentra
en material suelto, su sefializacién y demarcacion

también se encuentran en mal estado.

5: Construccion de interseccion el Polo, dos retornos elevados y O&M; Tramo Toda la Autopista

Norte

6: Mejoramiento de la calzada existente, construccion de la segunda calzada, ciclo ruta anden en

ambos cotados y O&M; Tramo Carrera Séptima

7: Mejoramiento y construccién de la Perimetral de Sopo (Calzada Sencilla) y O&M

Fuente: Autora del ensayo

Para mayor comprensién de la informacion anteriormente relacionada, se presenta la
distribucion de los sectores en la siguiente imagen

llustracion 2 Localizacion Unidades Funcionales AcceNorte 11

UF7

Calle 245,

/41 Calle 245
1. 1
//U 4

Tomado de: www.ani.gov.co

Calle 192
Calle 201



http://www.ani.gov.co/

AcceNorte I:

11

Se encuentra adjudicada por el contrato de Concesion bajo el esquema APP N° 001 de

enero 10 del 2017 al concesionario Accesos Norte de Bogota S.A.S, este corredor pasa de una

infraestructura de concesion de primera a cuarta generacion, lo que indica modernizacion del

corredor vial con inversion financiera del sector privado.

Tabla 3 Estado actual Autopista Norte AcceNorte |

Unidad Funcional

Estado Actual de la Infraestructura

1: Ampliacion Carrera Séptima: Se proyecta la
construccién de la segunda calzada de la
Carrera Séptima desde la Calle 245 hasta La
Caro

No han iniciado los trabajos de la construccion de la
segunda calzada, pero la infraestructura existente
presenta niveles de servicios 6ptimos, estos son
medidos por los Apéndices técnicos del contrato; por
otra parte, se videncia el mantenimiento periédico

por parte del administrador vial.

2: Construccion en la calzada oriental de dos
carriles desde la Calle 245 hasta el peaje Andes
y un carril adicional desde el peaje Andes hasta

La Caro, andén y ciclorruta, y la construccion

en la calzada occidental de dos carriles desde
La Caro hasta la Calle 245; Tramo Ampliacion

Autopista Norte

Esta obra se encuentra finalizada en su totalidad, con
niveles de servicios 6ptimos, verificados y medidos
por los apéndices técnicos del contrato de concesion;
por otra parte, se videncia el cambio del estado de la
via hacia la calle 245 sector limitante entre el
administrador vial AcceNorte S.A.S. y lo que
actualmente tiene la entidad local Alcaldia Mayor de

Bogotéa (Proximo a adjudicar AcceNorte I1)

3: Carretera De Los Andes: La carretera de los
Andes tendré 3,4 kilometros de via en doble
calzada, con un separador central y dos puentes
vehiculares de 100 metros sobre el rio Bogota.

Se encuentra desarrollada aproximadamente en un
60%, con un tramo si ejecucion del Rio Bogota hasta
el nuevo intercambiador en construccion
(Interseccién el Humero), presenta problemas de
entrega de predios por parte de la Agencia Nacional
de infraestructura; sin embargo, lo actualmente
construido hasta donde se puede observar presenta

niveles de servicio 6ptimos.

4: Operacion y Mantenimiento del Corredor
Vial: Consiste en la operacion y el

Esta Unidad funcional no presenta obra civil de gran

impacto, también es evaluada por los apéndices
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Unidad Funcional Estado Actual de la Infraestructura
mantenimiento de 59 km del corredor vial técnicos del contrato, se evidencia mantenimiento
correspondiente a la ruta periodico de la carpeta asfaltica y no presenta puntos
criticos de intervencion.

45A04 que comprende el tramo vial Autopista
Norte Pr 01+650 — La Caro — Chia — Cajica —
Zipaquird y la ruta 5501: Carrera Séptima Pr
02+000- La Caro — Bricefio.

Fuente: Autora del ensayo

Para una un mejor analisis se presenta la llustracién 3 con la localizacion y/o distribucion

de las Unidades Funcionales del proyecto.
llustracion 3 Localizacién Unidades Funcionales AcceNorte |

T Barandillas

I Tiber Gabriela  El Jordan
5c) Mistral

La Pradera

Barroblanco

Verganzo
Tocancipa

Verganza

Parque Jaime Duque

El Canelon

Palmarito
Meusa
El Chircal

Tenjo
Chia
San Carlos
Vda. San José

San Rafael

Siecha

Las Tominejas

El Parangon

Tomado de: https://accenorte.com/
Informacion contractual del contrato de concesion de la Autopista Norte (AcceNorte 1) y

territorial Bogota (AcceNorte 11)

AcceNorte Il Informacion Contractual
Se espera la publicacién de pliegos definitivos por parte de Agencia Nacional de

Infraestructura -ANI, pero se relaciona la informacion mas relevante que se encuentra publicada

actualmente.
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e Factibilidad: Estudios y disefios fase Il donde ya se encuentran evaluados los

riesgos del desarrollo del proyecto.

e Proceso licitatorio: los pliegos de contratacion estan proximos a ser publicados

por la entidad estatal

e Pre-construccion: Son los estudios y disefios de detalle o fase 111, donde presenta

una proyeccioén de 1.5 afios para su desarrollo.

e Construccion: En esta etapa se plantea el desarrollo de todas las intervenciones de

rehabilitacion del estado actual de la estructura de la via, mejorando sus

condiciones fisicas a concesiones de 5 generacion, para esta etapa se proyecta una

duracioén de 5.5 afios.

e Operacion y Mantenimiento: Es en cumplimiento de los niveles de servicio

establecidos en la parte contractual, operando y manteniendo el corredor vial de

acuerdo con las especificaciones y apéndices técnicos establecidos, se proyecta

una duracion de 22 afios.

Para su financiamiento se tiene contemplado el incremento de los peajes con la siguiente relacién:

Tabla 4 Financiamiento AcceNorte Il

Andes Fusca UNISABANA
INCREMENTO
(Pesos 2019) (Pesos 2019) (Pesos 2019)
ANO 2023 2.5000 2.500 2.500
ANO 2026 700 700 700
Fuente: www.ani.gov.co
AcceNorte |

Se encuentra una relacion contractual entre la entidad estatal la Agencia Nacional de

Infraestructura -ANI y la sociedad de objeto Gnico Accesos Norte de Bogota S.A.S — AcceNorte

S.A.S., cuyo objeto se encuentra establecido en la parte general del contrato donde establece que

corresponde a la “Financiacion, disefios, construccion, operacidn, mantenimiento, gestion

social, predial y ambiental de los accesos norte a la ciudad de Bogota D.C.” (p. 13).

Ahora bien, si se da una mirada en la historia de este corredor, lo antecede uno de los

primeros contratos de concesion bajo el tipo de contratacion Asociacidn Publico Privada,

correspondiente al contrato N° 0664 de 24 de noviembre de 1994 con la Union Temporal para el


http://www.ani.gov.co/
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Desarrollo Vial del norte de Bogota — Devinorte, lo que indica que lleva mas de 30 afios siendo
operada y mantenida con inversion del sector privado. (Suarez. 2017)

En continuidad con el contrato que aplica para este analisis se encontr6 que dentro de sus
documentos estan los Apéndices Técnicos, sobre los cuales se rigen o establecen las condiciones
minimas de obligacidn que debe tener el administrador vial sobre la infraestructura, como lo
menciona el literal (a) del apéndice Técnico 1

“(...) contiene el alcance y las condiciones técnicas que regiran el Proyecto. Sin
perjuicio de la obligacion del Concesionario de llevar a cabo las Intervenciones establecidas en
este Apéndice, este sera responsable del cumplimiento de las obligaciones de resultado que se
derivan del mismo y del Contrato”. (p.2)

Dicho esto, son la son las especificaciones técnicas de cumplimiento por la cuales es
evaluado el Concesionario, que de acuerdo con lo establecido en cada uno de ellos tienen la

siguiente division:

lustracién 4 apéndices técnicos

Fuente: Autora del ensayo
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Con respecto al financiamiento se tiene contemplado la siguiente distribucién en cuanto
asignacion financiera, resaltando que la Agencia Nacional de Infraestructura recibe el recaudo de

los peajes hasta que sea asignado el proceso licitatorio de AcceNorte II:

Tabla 5 Financiamiento AcceNorte |

ENTIDAD CONTRATANTE % DE RECAUDO DE PEAJES
Agencia Nacional de Infraestructura — ANI 33.8266%
Accesos Norte de Bogota 66.1734

Fuente: Autora del ensayo

Anélisis de las APP’s de la Autopista Norte

Todo lo anterior tiene la finalidad de tener la informacion base para establecer las
caracteristicas principales de este tipo de contrataciones en el pais, para determinar y concluir si
este tipo de inversion trae beneficios de caracter econémico y social a los usuarios de la via.

En tal sentido con solo leer lo anterior, se puede identificar que la inversion econémica de
las empresas privadas en la Autopista Norte presenta una gran diferencia con las intervenciones
realizadas por parte de la Alcaldia Mayor de Bogota, si bien es cierto que los procesos
administrativos y de contratacion con estas entidades son demasiados largos y la destinacion
presupuestal es limitada, no es excusa para que la principal salida al norte de Bogota se
encuentre en condiciones tan deplorables como esté actualmente.

Ademas, es evidente las complicaciones que se presentan a nivel de trafico
(Embotellamiento, trancones, accidentes, tiempos de espera etc.) cuando se pasa de un sector que
esta regulado bajo una APP a un sector administrado por una entidad estatal, entonces si la
anterior Devinorte ahora AcceNorte lleva mas de 30 afios siendo administrada bajo una APP,
porque Bogota en ese tiempo no ha podido realizar las intervenciones necesarias para poner la
via en condiciones Optimas mas alla de la decision de los gobernantes de donde realizar
inversion, en efecto bajo este panorama se puede determinar en primera instancia que dé no ser
por este tipo de contrataciones no se hubiera podido desarrollar a nivel de infraestructura vial
ninguno de los dos tramos.

Es por esto que la iniciativa de financiamiento privada (PFI) esta relacionada no solo con

la inversion directa empresarial, sino con la inversion y respaldo bancario que es reembolsado
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durante los afios de productividad del contrato de concesion; en cierto modo este tipo de respaldo
genera tranquilidad sobre la exigencia en el desarrollo de las obras por parte de del administrador
vial privado, pero por otra parte si se analiza la Tabla 4 Financiamiento de AcceNorte Il y Tabla
5 Financiamiento de AcceNorte | es inevitable no pensar porque los costos adicionales los deben
soportar los usuarios de la via, que pagan los peajes cuando salen de Bogota a los municipios de
Cundinamarca, en otras palabras porque Cundinamarca debe pagar la ampliacion de la calzada
en el sector de Bogota.

Avanzando en el tema de acuerdo a una de las investigaciones realizadas por el diario de
La Republica con respecto a nivel de Latinoamérica, Colombia es uno de los paises que presenta
valores mas caros en el pago de los peajes a nivel nacional, por esto en la siguiente imagen se
puede observar que, a diferencia de Pert y Uruguay Colombia presenta un valor alto en el precio
minimo de pago de peajes, y esto se debe que la mayoria de las vias nacionales se encuentran

concesionadas bajo los contratos APP.

llustracion 5 Precio minimo de los peajes

Colombia Pert
México Paraguay
Argentina Uruguay

Chile Brasil

Tomado de: https://n9.cl/fucqr

Con lo anterior es una desventaja considerable al momento de determinar si la mejor

opcidn es este tipo de contratacion, pero para tal efecto si no se realiza de esta manera el sector


https://n9.cl/fucqr
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privado no lo veria lo suficientemente rentable para desarrollar interés de estructuracion y
financiamiento en una concesion, no asumiria los riesgos que este tipo de inversion tan grande
acarrea y no se tendria los suficientes recursos para el desarrollo de las obras, es de resaltar que
las inversiones para modernizar y/o poner puesta a punto el corredor vial pasan por valores de
Miles de Millones que obviamente el Estado Colombiano no tiene.

No obstante, se pueden desarrollar responsabilidades compartidas en las cuales la
inversion publica tenga un porcentaje menor que la inversion privada en el desarrollo de las
obras de cada Unidad Funcional, con el fin de bajar los costos adicionales que tendrian que pagar
los usuarios de la via, es de resaltar que no solo se menciona financiamiento pablico a nivel
Distrital o local sino a nivel Estatal.

Por otra parte, si se revisa con respecto al afio anterior (2020) la iniciativa del sector
publico en el desarrollo de proyectos de infraestructura (Transporte y movilidad) con respectos a
las iniciativas del sector privado es considerablemente menor, es por esto que se presenta la
siguiente grafica donde en el boletin N° 28 del Registro Unico De Asociaciones Publico Privadas

— RUAPP muestra el gran desfase de interés en invertir en este tema con financiamiento publico.

llustracion 6 Iniciativa Publica Vr Privada
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Tomado de: https://n9.cl/7fhk

Ahora bien, se debe mencionar las complicaciones que se presentan en el desarrollo de

los contratos de concesion, como son las licencias ambientales, la adquisicion de los predios


https://n9.cl/7fhk
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(Muchas veces los procesos se van hasta expropiacion llevando a sobre costos administrativos),
interferencias de redes de servicios publicos y las interferencias o desacuerdos con los habitantes
del sector y sobre todo la falta de liquidez, lo que lleva a presentar desinterés por parte del
Estado en el desarrollo de las obras. (Mazuera. 2014)

Como analisis final a nivel de infraestructura vial en Colombia se ha invertido en el
fortalecimiento de la red nacional primaria, pero con los cambios econémicos como el Tratado
de libre Comercio — TLC, la globalizacion e incluso aspectos como la pandemia del COVID — 19
genero incrementos considerables en la capacidad de carga de los vehiculos pesados llevando a
mantenimientos en periodos mas cortos con inyeccion financiera mas rapida, ya que los disefios
de este tipo de infraestructura esta disefiada para capacidades menores, recordando que hasta
ahora se estan presentando los primeros procesos de reversion (Entrega del corredor por parte del
administrador vial a la entidad contratante) de las concesiones de primeras generacion por lo cual

si se requiere financiamiento privado. (Zamora. 2013)
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Conclusiones

Al finalizar el analisis, y determinar todos los aspectos que influyen en este tipo de
contratacion, se pudo establecer que las entidades estatales no presentan interés en ejecutar a
cuanta propia las obras de interés publico, un ejemplo de esto es el mal estado sobre el corredor
vial entre la Calle 192 a la Calle 245 sobre la Autopista Norte que comprende a Accenorte I1; por
otra parte, se pudo evidenciar que la contratacion bajo el esquema APP de AcceNorte | cumple
los requerimientos minimos establecidos en cuanto a calidad en los niveles de servicio, de
operacion y mantenimiento de la infraestructura, entonces porque no aplicar este tipo de

contratacion si el Estado no presenta interés en mejorar la calidad de sus vias a nivel nacional.

En continuidad también se pudo concluir que Colombia ha desarrollado ajustes
considerables desde los afios 90 en los modelos de contratacion, reduciendo de una manera
dréstica la inversion pablica, pasando los riesgos de estructuracion, financiamiento y viabilidad
al sector privado, interesado en ejecutar el desarrollo de las obras; sin embargo, se debe fundar y
es importante mencionar los sobrecostos financieros que producen en algunos casos a los
usuarios de las vias este tipo de contratacion, como es el incrementando el valor de los peajes,
por eso se debe considerar estrategias organizacionales a este tipo de APP, que permitan mas
interaccion por parte del Estado y de ser necesario inversion donde los usuarios no tengan que

pagar el faltante del financiamiento.

A nivel de financiamiento se debe considerar que la entidad local Alcandia Mayor de
Bogotéa deberia presentar ingresos adicionales a la estructuracion de AcceNorte 11, ya que se
encuentra injustificable el aumento de los peajes para la construccion de un tramo tan corto y que
la poblacion aledafia a la ciudad capital como Chia, Cajica, Zipaquira, Bricefio entre otros sean

los que paguen el peaje de Andes y financien las responsabilidades del Distrito.

Se concluyo que afios anteriores los aportes de la nacion iniciaban una vez fueran
entregadas las obras, sin tener en cuenta aspectos de orden técnico (Ingenieria) y de niveles de
servicio, en la actualidad sobre estos dos aspectos se generan los desembolsos de la nacion,

dando garantia minima al estado y a los usuarios de la via en el cumplimiento del objeto
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contractual; entonces porque no seguir con este tipo de contratacion si Colombia es el tercer pais

a nivel mundial en desarrollo de infraestructura vial bajo los esquemas APP.

De las evidencias anteriores establecidas en el documento, se pudo determinar que es
I6gico que las entidades privadas entren a este tipo de inversion con el fin de aumentar sus
utilidades, ya que econémicamente es lo que se busca en una inversién, entonces no se puede
castigar de una manera tan critica este pensamiento, lo que si se puede castigar es la destinacion
final del recaudo del peaje, ya que si el Estado Colombiano esta actualmente recibiendo una

parte, porque estructuran el tramo que falta por adjudicar con el aumento del mismo.

Para finalizar y basado en todo lo anteriormente mencionado y expuesto, se considera que
aunque las Asociaciones Publico Privadas — APP deben tener reformas en sus pliegos que
mejoren algunas especificaciones tanto para el sector privado como para el Estatal, contiene lo
minino que debe tener un contrato para el desarrollo de la obra publica, y actualmente es la Unica
solucion reglamentada que permite una intervencion del sector privado en la infraestructura del
pais; por esto y hasta que no se tenga una inversion adicional es la alternativa de desarrollo vial

mas acorde de aplicar.
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