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ANALISIS DE LA DISTRIBUCION DE RIESGOS EN LAS
CONCESIONES VIALES EN COLOMBIA COMO ESTRATEGIA
DE COMPETITIVIDAD V'S EL CONTEXTO INTERNACIONAL

Resumen

Las concesiones viales son el mecanismo donde el estado otorga a empresas
privadas el derecho de hacer una inversion publica, las concesiones son
otorgadas por medio de licitaciones a las que las empresas privadas pueden
acceder, las concesiones viales en Colombia se ha dado por medio de cuatro
etapas normativas que se conocen como generaciones, la primera generacion
fue un éxito por la cantidad de estructura vial construida, rehabilitada o con
mantenimiento, pero presentaba dificultades respecto a los contratos que se
firman ya que se tenian flexibilidades que obligaban al estado a ser
responsable de actividades que no le correspondian, por esta razon en la
segunda generacion se estructuraron de mejor forma los requisitos para
poder acceder a una concesion y daba derechos y deberes tanto al estado
como las empresas concesionarias, pero no tuvo la acogida suficiente,
disminuyo considerablemente la cantidad de inversién vial en el pais, por
esta razon se cred la tercera generacion que tuvo una gran acogida y fomento
la inversion en las empresas privadas, sin embargo ya se restructuro y se estd
implementando una cuarta generacion que busca mejorar la competitividad
de los diferentes sectores de Colombia bajo las condiciones que nos exige la
apertura economica y los tratados de libre comercio de nuestro pais.
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Contenido
Referente teorico
Jorge Calafell: Teoria general de la concesion

Seguin Calafell, Jorge la concesion administrativa es el medio mas eficaz,
dentro de nuestro estado moderno, para entregar a los particulares ciertas
actividades o la explotacion de recursos publicos, que la administracion del
estado no esta en condiciones de desarrollar ya sea por incosteabilidad
econdmica, por impedimentos organizacionales propios o por inconveniencia
politica. Considera también la concesiéon como una figura que genera
empleos, por eso fomenta la riqueza nacional, al mismo tiempo que refleja
una actitud economicamente sana, ya que el estado podra dirigir los recursos
econdmicos hacia proyectos o planes prioritarios y dejar a los particulares que
cubran con su propio esfuerzo ciertas areas de servicio de explotacion de
riqueza nacionales. (Calafell)
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Andrés Serra Rojas: Derecho administrativo moderno

Para Serra Rojas, “la concesion es un acto administrativo por medio del cual,
la administracién publica, confiere a una persona una condicién o poder
juridico para ejercer ciertas prerrogativas publicas con determinadas
obligaciones y derechos para la explotacion de un servicio publico, de bienes
del estado a los privilegios excluidos que comprenden la propiedad
industrial” (Calafell, 1979).

Enrique Pérez de Leén

Por su parte, Enrique Pérez de Ledn, en su obra denominada Notas de
Derecho Constitucional y Administrativo manifiesta "Es el aprovechamiento
por parte de los particulares, de la explotacion de un servicio publico o de
bienes que forman parte del Estado. Es el acto juridico que tiene por objeto
otorgar a un particular un poder juridico sobre una manifestacion de la
administracion publica; o bien, como los actos del poder publico que dan
facultades a los particulares para el establecimiento y explotaciéon de un
servicio publico o para la explotacion y aprovechamiento de bienes del
dominio directo y de propiedad de la Nacién; o también como el
procedimiento por el cual una persona publica denominada autoridad
concede, confia a una persona fisica o moral llamada concesionario, el
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cuidado de manejar un servicio publico, bajo el control de la autoridad
concedente, mediante un remuneracion que generalmente consiste en las
cuotas que el concesionario percibira de los usuarios del servicio; o por tltimo
como la gracia o merced que el Estado otorga a un particular para crear un
derecho, tolerarlo, o para permitir su ejercicio, ya sea que el Estado lo otorgue
en forma espontanea o a solicitud del particular." (Club Ensayos, 2012)

Jorge Olivera Toro: Derecho administrativo

Jorge Olivera Toro nos dice "La concesion como institucion de derecho
administrativo y generalmente aplicada, es el acto juridico que tiene un
determinado contenido: otorgar a un particular un poder juridico sobre una
manifestacion de la administracion publica Es un acto administrativo
constitutivo de un derecho subjetivo publico." (Anaya)

Phil Griffiths: Auditoria gestion de riesgos
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Phil Griffiths (2009) en el documento que elaboro sobre la auditoria basada
en los riesgos, en el cual menciona que es una metodologia que consiste en
revisar las cosas 0 hechos que son realmente importantes en determinada
organizacién, no obstante se puede implementar también la teoria de
procesos. (Griffiths, 2009)

y

Metodologia

La presente investigacion se plantea con un enfoque exploratorio y aplicado,
auditoria de riesgos con corte longitudinal por que se toma como referente
modelos anteriores de Colombia e internacionales con el fin de proponer una
metodologia que utilice una nueva distribucién de los riesgos en las
concesiones viales, con un alcance fundamentalmente correlacional, lo que
permitird conocer el grado de asociacion entre las variables criticas que
intervienen durante el proceso de concesion vial, las relaciones existentes
entre los distintos riesgos que se presentan, lo que permitird evaluar y
establecer los distintos niveles de riesgo. Partiendo del analisis y comparacion
de los modelos de asignacion de riesgos concesionales internacionales y de la
evolucion historia de estos en Colombia se pretende establecer un modelo de
asignacion completo y detallado en el que se encuentre la responsabilidad de
cada uno de los responsables, como resultado se propone la asignacién de
riesgos para un futuro modelo concesional de quinta generacion en
Colombia, para lo anterior se propone la siguiente clasificacion de variables,
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asignando un cédigo segun la responsabilidad que asume la parte publica y
privada como se puede observar en la tabla 1:

Tabla 1
Codificacion de las variables segiin la responsabilidad

No los Asume

nadie 0
Los asume la
concesion 1
Los asume el
Estado 2
Los asumen
ambos 3

Lo asume el

usuario 4
HA No h
\WANFECA Nl
Asosiecidn Naclanal y informacion 99
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Fuente: Elaborado por el autor

Metodologia realizada con base en los lineamientos del CONPES-3714 de
2011 y las guias de riesgo de Colombia Compra Eficiente de acuerdo con lo
establecido en el decreto 1510 de 2013. Ejercicio de estimacion de riesgos
inherentes a los proyectos de infraestructura que no sustituye a las
metodologias de riesgo, para eventos en zonas relevantes, realizadas por
parte del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico. (Agencia Nacional de
Infraestructura). No obstante, la ISO 31000 sera de apoyo para establecer
matrices para valorar los riesgos del modelo de cuarta generacion en
Colombia y se identifica en la grafica el grado de tolerancia. (International
Organization Standards ).

Resultados
Colombia

Primera generacion de proyectos de concesiones viales

Colombia pasaba por grandes problemas en cuanto a infraestructura vial para
comienzos de la década de los noventa y en gran parte esto se debia a la falta
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de recursos necesarios para invertir, por lo que fue necesaria la aplicacion de
un modelo de contratacién que permitiera cumplir con la obligacion del
estado en el desplazamiento de las personas sin recursos propios, sin perder
el control posterior de las vias. (Vargas Jimenez, 2006). El 15 de Junio de 1992,
inicio el modelo concesional en Colombia donde las empresas privadas con
T los recursos suficientes para invertir en un proyecto de construcciéon vial o
‘?a'? ] mantenimiento vial. A estos primeros proyectos se les conocié como la
primera generacion de concesiones viales en Colombia; de esta manera se
establecieron trece proyectos iniciales de los cuales se iniciaron con once de
ellos, como resultado 135.5 kilometros viales construidos, con una inversion
total de 952.257 millones de ddlares, sin embargo a pesar de este gran avance
el disefio estructural de los proyectos de primer generacion no eran proyectos
elaborados de forma correcta suficientes para la demanda vial posterior a 10
anos (Vargas Jimenez, 2006). Esta generacion se caracterizo por la acogida de
empresas privadas por las garantias que daba el gobierno. La falta de
experiencia en este tipo de proyectos con la gran necesidad de tener
infraestructura vial inmediata hizo que el gobierno garantizard todo el
funcionamiento del proyecto, asumiendo muchos riesgos que no eran de su
obligacion, si no de la empresa concesionaria. Todos los riesgos referentes al
diseno de la estructura vial eran cubiertos por parte del estado, ya que este
entregaba los disefios que deberia realizarse, si al disefio se le debian realizar
cambios el concesionario no podia cubrir con estos costos. El estado también
le garantizaba al concesionario un ingreso minimo esperado al desarrollar el
proyecto, si el proyecto no le daba a la empresa privada el ingreso que se
esperaba, el estado cubria el ingreso. Los estudios del trafico que se
realizaron eran con base a series histdricas muy elevadas que no fueron
acordes con el resultado de los proyectos que estaban en ejecucion. No se
contaba con un plan de aseguramiento de calidad, ni de control interno o
externo que evaluara todos los procesos que se realizaban durante el
desarrollo del proyecto. Se presentaron problemas con las comunidades
respecto a la negociacion de predios y el pago de las valorizaciones, ambos
riesgos que debian ser asumidos por el estado (Vargas Jimenez N. , 2006).
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Segunda Generacion

Teniendo en cuenta las deficiencias presentadas por la primera generacion de
proyectos viales y con el objetivo de mejorarlo se crea el documento Conpes
del 26 de abril de 1995 la segunda generacion de concesiones viales en
Colombia. Estas mejoras se dieron principalmente en la asignacion de los
riesgos, quitandole responsabilidades al estado y adjudicandoselas al
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concesionario. Estos proyectos viales tenian como prioridad la construccion
de tramos viales y las segunda calzadas para el acceso de las principales
ciudades, en esta generacion se intervinieron 470 kilémetros viales, sin
embargo por la necesidad de mejorar la calidad del trafico en lugares de gran
flujo vehicular se hizo necesario con esos proyectos, realizar las mejoras a los
tramos de las vias y el acceso de las ciudades (Vargas Jimenez, 2006).

La razdn por la que llegd una segunda generacion vial fue por la asignacion
incongruente de los riesgos donde los mas destacados son:

El estado sigue aportando fondos para el desarrollo de los proyectos. Se
transfieren muchos de los riesgos para que sean asignados al sector privado
ya que el estado corria con todos los riesgos que representaban mayor
cantidad de efectivo. La vinculacion de bancas para la financiacion de los
proyectos y para el asesoramiento de los estudios financieros a los
concesionarios, para tener un adecuado manejo en el momento de la
contratacion. Se realiza una convocatoria (licitacion) para los proyectos con el

_SANFECA.
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fin de evaluar cudl cumple con las caracteristicas y beneficios. El dinero que
el estado aportaba para el desarrollo del proyecto era controlado por medio
de una fiducia que controlaba que solo fueran utilizados para el desarrollo de
las obras. Se mejoro las relaciones con comunidades que estan relacionadas
en el desarrollo de los proyectos, en especial con la instalacion de casetas, en
las que la comunidad fue factor importante para reconocer la ubicacion y el
valor de las tarifas (Vargas Jimenez, 2006). Se hizo necesario el seguimiento
del proceso continuo por parte de un sistema institucional que vigilara el
funcionamiento técnico, operacional, financiero y de cumplimiento
contractual.

y

Tercera Generacion

Los proyectos de tercera generacion iniciaron en 1998 fueron dados por el
ministerio de transporte este nuevo lineamiento de concesiones se denominé
“para construir la paz” esta nueva generacion de proyectos busco impulsar la
competitividad internacional por medio de las vias ya que llegaba un periodo
de apertura econdmica internacional, por lo que se generaron una serie de
proyectos estratégicos en esta generacion (Vargas Jimenez, 2006).

Como principales cambios tenemos: El estado transfirié la totalidad de
riesgos relacionados con el disefio, los cambios requeridos son
responsabilidad del concesionario, no se garantiza ningtin ingreso minimo
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esperado a la concesionaria, el riesgo comercial es responsabilidad de la
empresa privada, puede existir otro tipo de modalidad de compensacion
diferente a los peajes, segin como esta establecido legalmente, se inici6 con
una modalidad de transferencia de riesgos en la que el concesionario
transfiere riesgos al estado y viceversa dependiendo quienes pueden asumir
ese riesgo, el estado no esta obligado a realizar un aporte para el desarrollo
del proyecto como en las generaciones pasadas, pero si por la magnitud del
proyecto se pacta realizar un aporte publico, no es obligacién del estado
compensar a empresas privadas en caso tal que no cubran los ingresos
minimos esperados, la mayoria de riesgos fueron trasladados a la
concesionaria porque estas iniciaron con un proceso de aseguramiento de la
mayoria de riesgos.

Cuarta generacion

Se cred atendiendo una necesidad del pais de la apertura economia con otros
paises, era prioridad para todos mejorar la competitividad del pais donde se
disminuyeran: los tiempos, costos de transporte de las personas y de las
empresas, con el fin de agilizar la exportacion. Fue uno de los proyectos mas
ambiciosos de la historia del pais donde la inversion estimada fue 47 billones
de pesos. Sin embargo existen grandes vacios en esta generacion vial como la
poca estructuracion, el plazo y la financiacion de los proyectos que condujo a
la escasa oferta de firmas de ingenieria para licitar, ademds en ejecucion las
concesiones bajaron sus especificaciones, por ejemplo tramos que eran de
doble calzada ya no lo son, como el corredor Cartagena Barranquilla o el
corredor Conexion Norte (Ibaniez Parra). Para la cuarta generacion de
concesiones viales en Colombia, los riesgos que representan una mayor
cuantia son: adquisicion de predios, licencias y permisos para iniciar los
proyectos, la reglamentacion (CONPES-3760) que estipula la cuarta
generacion reconoce como riesgos en las concesiones viales los siguientes:
Prediales, ambientales, politico/social, financieros, redes, disenos,
comerciales, cambiario, regulatorio, tecnologico de recaudo, tuneles y fuerza
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Tabla 2
Asignacion de riesgos concesiones viales en Colombia.

No. Concesiones 1G| 2G | 3G | 4G Proba
Riesgo | RIESGO AREA CO | CO | CO | CO |pjjigaq | IMPacto
D|D|D|D
: Sobrecostos 3 3 1 1 . |
5 Constructivo Variacion 0 0 0 1 Bajo Bajo
Trafico 3 3 1 0
Tarifas peajes 2 3 2 0
i Sobrecostos 2 0 2 1 i Medio-
1 Predios Gestion 3 3 Bajo Bajo
Licencias 2 3 2 1
) Sobrecostos 0 0 0 2
2 é(;?;ib; 2l Compensacion 0 0 0 3 Bajo Bajo
Decision 0 0 0 2
JA Invasion 0| 0] 0| 2
: \YANFE,CA Tributario 1 3 1 3
: ; Inflacionario 4 0 0 0
Cambiario 1 3 3 0
Valor obras 2 3 1 0
Sobrecostos 0 0 0 3
Fuerzalifiayor Costo ocioso 0 0 0 2
10 g (:s Sro :gée;r:erencm de 0 0 0 3 Bajo M;:jlc())-
Oell Asegurables 0 0 0 1
No asegurables 0 0 0 1
(lucro cesante) 1 0 0 0
Cierre financiero 0 0 0 1
p ] Condiciones 0 0 0 1 ] y
8 Financiero Sy 0 0 0 > Bajo Bajo
Financiacion 1 3 1 0
3 Redes Sobrecostos 0 0 0 3 Bajo Bajo
Estudios 0 0 0 1 /
4  |Disefio Ajustes 0| 0| 0| 2| Bajo M;;Sj:;)-
Decision 0 0 0 2
o [ommoony (SRR [0 o]0 ] o | o
yentenipento Mantenimiento 0 0 0 1 2
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Disminucion 0 0 0 2
] recargo ! 3
7 Comercial Evasion de pago 0 0 0 2 Bajo Bajo
Elusion de pago 0 0 0 2
! Compensacion 0 0 0 2 i Medio-
Regul . B
g equiaiorie Recaudo peajes 0| 0| 0] 2 ¥ Alto

Fuente: Elaboracion propia con fuente (ANI, Ministerio de Hacienda y
Crédito Puablico, Conpes-3714, Departamento Administrativo de la Funcién
Pablica.)

Grifica 1
Matriz de Riesgos Colombia

Alto )
100% Grado de Tolerancia
Medio-
VA § Alto R9 Intolerable
\WANFECA = 75%
y f-g Medio-
a | Bajo | R1,R4,R6,R10 Medio-Alto
50%
Bajo 1 .
2504, R2,R3,R5,R7,R8 Medio-Bajo
Bajo Medio-Bajo | Medio-Alto | Alto Tolerable
Impacto

Fuente: Elaboracion propia de (ANI, Ministerio de Hacienda y Crédito
Publico, Conpes-3714, Departamento Administrativo de la Funcién Publica.)

Contexto internacional

Chile

Este modelo se menciona a nivel internacional ya que ha sido un éxito,
trayendo un avance considerable desde su aplicacion ya que asigna
claramente los riegos en la que cada etapa y se establece quien debera
asumirlo; como principal factor se encuentra quien esta en mejor condicion
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de esa etapa para asumirlo y realiza de forma global y clara. Los riesgos en

la etapa de construccion es cuando el estado se encarga de la mayor cantidad

de los riesgos como lo son: los riesgos de expropiacion y de obras adicionales

que la ciudadania requiera y riesgos ambientales son una obligacién del

estado ya que una empresa concesionaria no puede hacerse cargo de ellos y
o que requiere no solo de grandes cantidades monetarias sino de otros
: 1 organismos del estado como son los de resolucion de conflictos y ramas
juridicas (Bardisa Pascual, 2007). La etapa de explotacion del proyecto de
concesion, los riesgos estdan a cargo de la concesionaria que debera
responsabilizarse por todos menos los cambios en tarifas que es un riesgo
asumido por el estado, los riesgos como la demanda y los asociados a choques
econdmicos son compartidos por el estado y el privado, en cambio si es un
riesgo de demanda que se dio por mala proyeccion y presupuestacion debera
ser asumido por el concesionario en su totalidad. Adicionalmente se creo el
Mecanismo de garantia de rentabilidad (MDI) por medio de este mecanismo
los proyectos que no logran su rentabilidad establecida se pueden beneficiar
con este donde autoridades chilenas le garantizan al concesionario el trafico
esperado durante la duracion de la concesion, como contraprestacion el
concesionario se hace cargo del coste de garantia que el escoge realizando un
numero de trabajos que son establecidos por las entidades publicas (Bardisa
Pascual, 2007).
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Espana

Para Andrés Roballo, el modelo concesional Espafiol se construye la obra bajo
su total riesgo, a no ser que la obra sea ejecutada por la administracion
publica. Desarrollan un modelo concesional que llamaron “peajes real o
sombra” o modelo “APP (Asociaciones Publico Privadas)” este ha ido
evolucionando y teniendo cambios cuando se requiere, sin embargo como
tal su fundamento atn esta vigente en la reglamentacion espafola; este
modelo tiene hasta el momento 47 proyectos licitados desde 1999. Estos
proyectos estan articulados y guiados por medio de un PEIT (Plan
Estratégico de Infraestructura y Transporte) cuyo objetivo es crear un marco
eficiente y racional para la planificacion a medio y mediano plazo de toda la
estructura vial de Espafa que permita incrementar el crecimiento econdmico
y competitividad, reforzar el desarrollo social y politico, que garantice un
acceso equitativo de las vias de transporte a los ciudadanos, desarrollo de un
sistema de transporte que cubra todos los requerimientos de los usuarios, que
sea un sistema de transporte competitivo, sostenible y seguro. Se tiene una
entidad encargada de la propuesta y ejecucion de los planes de
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infraestructura del pais, este es el ministerio de fomento que se ha desatado
en el desarrollo vial del pais. Hay algunos riesgos que segtin la experiencia
no se puede transferir en su totalidad como: La expropiacion ya que el ente
privado no tiene la facultad de gestionar el valor de los terrenos o la
valorizacion de los mismos, debido a las especulaciones se termina pagando
grandes valores por estos terrenos que el concesionario no puede asumir solo,
sino que debe ser apoyado por el estado. Las condiciones de financiacion
hacen que los riesgos financieros de los proyectos sean compartidos y en
muchas ocasiones por los cambios de los sistemas de financiacién en el
transcurso de la concesion no se quieran asumir estos riesgos en ninguna de
las dos partes. Debido a la normativa puntual, enfoque y aplicacion del
modelo espafiol es tomado como fuente de inspiracion y base para la
normatividad en paises latinoamericanos (Robayo, 2009).

Pera

Realiza concursos de proyectos con el fin de quedarse con el que ofrezca la
mayor cantidad de beneficios en las concesiones, el contrato asegura al
concesionario los ingresos minimos establecidos por el servicio de
concesiones. En Peru se cred el OSITRAN que es la organizacion reguladora
de infraestructura de uso publico quien establecio las siguientes regulaciones:
A. Regulacién de actividades de construccion y disefio: Las inversiones y el retorno
que realiza el concesionario deberan ser adecuadas al proyecto que se realiza.
Reduccién de los incentivos que hacen que el concesionario invierta mas para
\3\\ ar beneficios extraordinarios. Establecer niveles de servicio e inversion. Delegar

o responsabilidad de estudios de ingenieria a PROINVERSION. B. Regulacién
de la conversacién de obras: Razonabilidad en las obligaciones de conversacion
y niveles de servicios. Principio de continuidad de servicio. C. Regulacién de
la explotacion de la concesién: Esquema tarifario alineado a esquemas por
incentivos. Tarifas puestas blindadas a cuestiones politicas.

_SANFECA.
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Argentina

Se basa en la relacion que tiene la velocidad con la seguridad vial segin el
modelo potencial, que propone Goran Nilsson, segtin esto se evaltia mediante
una ecuacion la variacion de accidentalidad segtin si es mortal, mortal y
grave, con victimas de cualquier severidad. Se determinan indicadores los
cuales son: Accidentes fatales. Victimas fatales. Accidentes con heridos de
gravedad. Heridos de gravedad en accidentes. Accidentes menores. Heridos
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leves en accidentes. Es necesario mencionar que segun el tipo de tramo vial,
si es rural o urbano, se presenta el nivel de accidentalidad (Goran Nilsson).

Ecuador

En este modelo se analiza el volumen del trafico vehicular que marcha por
los corredores viales, para esto la Unidad de Factibilidad el Ministerio de
Transporte y Obras Pablicas (MTOP), quien realizo los estudios pertinentes
para determinar el aspecto del trafico, con el cual se tiene en cuenta la
ecuacion del Trafico promedio diario Semana y Anual en un tramo con alta
circulacion lo ha realizado en tramos especificos como lo es Santo Domingo-
La concordia.

México

Todos los riesgos que se derivan del proyecto y los asigna proporcionalmente
segun el organo quien corresponda entre el concesionario o el gobierno,
teniendo en consideracion la capacidad de cada uno de estos para manejar el
riesgo, la responsabilidad y el grado de mitigacién que pueden tener al
respecto. (Alcazar, 2004).
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Entre los riesgos mas relevantes esta la demanda, el cual es asumido por el
gobierno pero no hay plena seguridad de que el proyecto cumpla con las
estimaciones proyectadas, por consiguiente los ingresos no seran suficientes
para suplir los costos.

Uruguay

En el modelo Uruguay, el contrato establece que el concesionario realiza un
tope de gastos necesarios para la inversion y el mantenimiento de la
infraestructura vial durante el periodo en el que se estipule la concesion, esto
por motivo de que recibira el monto tarifario del peaje, por consiguiente estos
montos se deben medir en valor presente de los egresos, con el fin de no
posponer inversiones futuras; el concesionario tiene que estimar todos los
gastos a futuro durante toda la vigencia del contrato, segun las obligaciones
referentes a los impuestos, salarios e inversidon, en este punto se deben
estudiar minuciosamente los riesgos que se puedan derivar de ejecutar el
proyecto de infraestructura vial, desde lo mas especifico hasta lo mas general,
se asumen diversas posiciones para mitigar el riesgo, con el objeto de
estipularlos en el contrato y verificar a quien se le asignara la responsabilidad
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de este, luego se procede a realizar la toma de decisiones, de igual manera es
preciso que se descarten todas las incertidumbres posibles de los riesgos
(Pereyra, 2008).

Costa rica

El modelo costarricense de concesion vial esta ligado al Consejo Nacional de
Concesiones (CNC), el cual estd adscrito al Ministerio de Obras Publicas y
Transportes, es independiente de celebrar los convenios y contratos que
considere necesarios, sin embargo la ley y el decreto que regulan este tema
son bastante antiguos y es posible que no se ajuste a los requerimientos
actuales, en este modelo se evidencian varias criticas generadas por la
pardlisis en cuestion vial dado a las concesionarios que no ofrecen las
garantias de un proyecto bien estructurado y con calidad. (PROCHILE, 2004).
El pais hasta el 2010 presento un rezago en el tema de infraestructura vial,
causando una disminucion en la competitividad por la falta de inversion en
este aspecto. En el proyecto realizado por las concesiones se realiza un analisis
del mercado, que tiene como objetivo comprender la demanda y la oferta del
mercado en el cual se va a abarcar; también se toman en cuenta los costos en
los que se incurre de una forma general en el viaje desde un punto A hasta un
punto B. (Ministerio de Planificacion Nacional y Politica Economica)
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Panama

A inicios del 2.000 la concesiones no las otorgo el Gobierno, dado a los altos
costos en los que incurria por la construccion de los corredores viales, no
obstante el Estado se vio en la obligacion de brindar subsidios en cuanto a
entrega de terrenos; por otra parte uno de los motivos por los que en ese afio
no se entregaron concesiones también radico en que los pronodsticos de
transito que se habian generado no se alcanzaron, es decir fueron menores,
por consiguiente la viabilidad del proyecto se puso en duda, no fue hasta
después del 2004 que nuevamente se confirieron las concesiones. (Bull, 2004).
Seguin lo anterior se puede inferir que la infraestructura vial carecia de
instituciones o concesionarias capaces de estudiar técnicamente los terrenos,
las implicaciones socio ambientales y todos aquellos aspectos que pueden
incrementar los costes de construccion de la misma, sin embargo después se
dio la construccion de importantes vias como la Autopista Panama-Colon.
(CONADES, 2007).
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Considerando los modelos internacionales anteriores, a continuacion, se
presenta la tabla de asignacion de riesgos, en donde se encuentran los riesgos
de cada pais analizado y la respectiva codificacion segtn la tabla 1 de este

documento.
Tabla 3
Asignacion de Riesgos Modelos Internacionales
Espafia Ecuador Costa Rica México Argentina Panama
RIESGO RIESGO RIESGO | C [ RIESGO RIESGO |C|RIESGO
Disefio y !EStUd'O e Renegocia Retraso en la Estudios
X ingresos Costos R It - A 3 N -
construccion " cién ejecucion técnicos
erréneos
Puesta en I;)etermlnau Financiami Financiami Falta de y ‘R
on de los 3 A 2 | Financiacion
marcha ento ento coordinacion
costos
Expropiacion RESEEs Mantenimient
.. prop Politico Politico 2 | presupuest A 2 | Planificacion
ales
Medioambie Caso_s |’EXpI’OpIaCI 2 | Viabilidad Renegociacio 3 Costes
ntal fortuitos on n de contratos
HA Mantenimi Factibilida
Coste de la Obras Costos s
A \YANFEQA y | financiacion Adicionales cliile | 1 G excesivos 1 Capestad
Escuelas de VA Red ambiental
Fuerza ! . _y . il
Mayor Financiacion Técnicos 1 |Permisos Cobertura 2| Viabilidad
Demanda/dis Cobro de Aspecto Errores de o -
ponibilidad peajes ambiental L disefio Reflisigiidag o 1 gollico
Sobrecostes Estudio Descoordin Caso L N Impacto
Y Rk A 3 . Expropiacion | 2 -
explotacion técnico acion fortuito ambiental
Sobrecosto
» Experienci de
Inflacion Seguros 9 1 e
ento
Progress Terminacion Gestion de
cambio § 1
. del Contrato riesgos
regulatorio
Ter_m_|na0|on Ambiental Ejecucion | 1
anticipada
Estudio de Planificaci
Rlegigigy capacidad on e

Fuente: Elaboracion propia

Ahora bien, en la grafica 2 se destaca la participacién en la distribucién de los
riesgos para el sector privado, publico o ambos por paises, ademas se observar en la
grafica 3 la posicion de los paises evaluados a nivel mundial en cuanto a
competitividad Vs. la infraestructura vial.
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Grafica 2. Distribucion de Riesgos por Pais

Ambos
La concesion

Participacion

Colom| ~, ., |Urugu|Espaf |Ecuad| Costa |[Mexic|Argen[Panam
.| Chile . .
bia ay a or |Rica| o |[tina| a
= La concesion |56.5%)|37.9%61.1%|53.8%|41.7%|50.0%)58.3%|44.4%)25.0%|75.0%

mE| Estado  |37.0%|41.4%|16.7%|38.5%| 0.0% |25.0%|16.7%)22.2%|50.0%|25.0%

Peru

VA Ambos 6.5% |20.7%)22.2%)| 7.7% |58.3%)|25.0%)|25.0%)33.3%|25.0% 0.0%
ANFECA
cucos 1 conaduriny aammsncos Fuente: Elaboracion propia.

Grafica 3. Ranking de Competitividad Vs
Infraestructura Vial

.| Pana |Costa| Mexi | Colo Urug |Ecuad/Argen
Chile . .| Peru )
a ma | Rica| co |mbia uay | or | tina

m Competitividad 33 | 35 | 50 | 52 | 57 | 61 | 69 | 73 | 76 | 106
© Infraestructuravial| 11 | 35 | 45 | 115 | 54 | 126 | 111 | 95 | 25 | 108

Fuente: Elaboracion propia con fuente Foro Econdmico Mundial
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Conclusiones y discusion

La primera generacion de concesiones viales en Colombia dio lugar a once

proyectos de construccion, rehabilitacion y mantenimiento de principales

vias nacionales, a pesar de ser un modelo concesional previamente estudiado
T y tomando como referencia casos de paises con mayor recorrido en el sector
"—"} .l presento grandes problematicas, la principal fue la asignacion de riesgos que
W se presentaban durante todo el proceso del proyecto, ya que la gran mayoria
de los riesgos eran asumidos por el estado, las empresas concesionarias no
debian asumir ningtin riesgo en su totalidad, estos factores hicieron que las
concesiones fueran un negocio en el que la mayoria de las empresas
inversoras quisieran participar lo que explica la participacion de mas de once
proyectos. La calidad final no estaba proyectada bajo parametros y datos
reales presupuestados por medio de un método confiable por lo que los
proyectos de primera generacion después de cinco afios ya no tenian la
cobertura necesaria para prestar un servicio eficiente para todos los
ciudadanos en cuanto a transporte, en consecuencia el estado los cubri6 con
grandes gastos no presupuestados. Para resolver esa falencia aparece la
segunda generacion la cual busco la transferencia de riesgos del estado a los
concesionarios; posteriormente se crea una tercera generacion en la que se
busca mostrar a empresas concesionarias mas beneficios con obligaciones
para que inicien con licitaciones; se caracterizdO por mostrar una forma
organizada y legal de realizar grandes proyectos, dando como resultado
catorce proyectos de construccion, rehabilitacion y mantenimiento vial, la
asignacion de riesgos no vario considerablemente a la segunda generacion,
implementaron politicas y mecanismos para generar mayor confianza a las
empresas que licitaban; para generar la apertura econdémica del pais y la
competitividad econdmica de todos los sectores. Se establece una cuarta
generacion vial que busca realizar proyectos que mejoren el desarrollo
econdomico y que permitan a Colombia ser un pais competitivo
internacionalmente. Un factor importante en el cual se va mejorando
drasticamente es el relacionado con el control interno ya que en la primera y
segunda generacion no se establecia ningin mecanismo de control ni externo,
ni interno por lo que no se podia evaluar los procesos que se realizaban, por
esa razon en la tercera y cuarta generacion se inicié con un proceso de control
externo por medio de interventorias a las empresas concesionarias e interno
por medio de controles que realiza la misma empresa y como mecanismo
regulador tanto de la parte publica como privada del contrato de concesion
por parte de una entidad creada para el control de temas relacionados con las
vias el INVIAS.
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En Colombia la distribucion de riesgos en cada generacion se ha realizado
teniendo en cuenta factores como: La construccion, trafico, tarifas de peajes,
predios, licencias ambientales, régimen tributario, inflacion, riesgos de fuerza
mayor por dano emergente y/o por lucro cesante y financiacion. Se puede
deducir que Colombia a nivel de infraestructura vial, se encuentra en un nivel
bajo en comparacion de los otros paises, debido a que se encuentra en la
posicion 126, esto se puede atribuir al manejo y falencias que han tenido las
concesiones viales en el transcurrir del tiempo en el pais, teniendo en cuenta
que de generacion en generacion se ha avanzado proporcionalmente pero no
lo suficiente para posicionar la infraestructura vial en un nivel mas
competitivo en el ranking mundial.

Teniendo en cuenta los criterios de la Agencia Nacional de Infraestructura,
Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, Conpes-3714, Departamento
Administrativo de la Funcién Publica, se busca establecer que todos los
riesgos sean asegurables con el fin de proteger los recursos publicos que son
invertidos en concesiones viales que buscan generar una mayor movilidad
como variable de mejoramiento para la competitividad apostandole a un
desarrollo y crecimiento econdmico sostenible para Colombia.
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Los modelos internacionales permiten tener una apreciacion global de la
proyeccion vial que tienen estos y son un referente importante para que
Colombia no cometa errores en la distribucion de riegos y a su vez pueda
adoptar caracteristicas de dichos modelos para la construccion del modelo de
quita generacion para Colombia buscando un equilibrio social entre el estado
y las concesiones desarrollando una mayor crecimiento y desarrollo
econdmico.
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