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Este documento somete a consideración del Consejo Nacional de Política Económica y Social – 

Conpes, el Programa para el Desarrollo de Concesiones de Autopistas 2006 – 2014, a cargo del Instituto 

Nacional de Concesiones – INCO, para ser declarado de importancia estratégica. Adicionalmente, 

establece los lineamientos de política para la estructuración de proyectos que maximicen los beneficios de 

su implementación bajo el esquema de concesión. 

 

I. ANTECEDENTES 

 

El mejoramiento de la capacidad de la infraestructura física de transporte es uno de los principales 

factores para promover la competitividad del país y potenciar los beneficios de los acuerdos comerciales 

suscritos y los que se suscriban por el Gobierno Nacional. En este sentido, en el marco de los proyectos 

de Agenda Interna
1
 y Visión Colombia II Centenario – 2019

2
, liderados por el Departamento Nacional de 

Planeación – DNP, se ha planteado incrementar el nivel de servicio de los corredores de transporte de 

comercio exterior y de los que conectan los grandes centros de producción, mediante el desarrollo de 

proyectos de expansión de capacidad en la red nacional de carreteras. 

 

De manera consistente gobiernos anteriores han coincidido en la necesidad de vincular el sector 

privado en el desarrollo y la operación de la infraestructura de transporte del país. A partir de la década de 

los 90 se han puesto en marcha 19 proyectos de concesión vial, a través de los cuales se opera el 15% de 

los 16.575 km. de la red nacional de carreteras
3
. Dicha experiencia ha permitido consolidar los desarrollos 

contractuales y fortalecer la capacidad institucional y técnica para la estructuración e implementación de 

proyectos que permitan mejorar la capacidad y la calidad de la infraestructura de transporte. 

 

Por otra parte, de acuerdo con el marco normativo vigente y en particular con lo establecido en el 

artículo 23 del decreto 4730 de 2005, como requisito previo a la declaración de importancia estratégica de 

un programa o proyecto se debe contar con el aval fiscal del Consejo Superior de Política Fiscal – Confis. 

Teniendo en cuenta lo anterior, en su sesión del 6 de marzo de 2006, el Confis dio su aval fiscal para las 

vías de competitividad del “Programa para el Desarrollo de Concesiones de Autopistas 2006 – 2014”. 

 

 

                                                 
1 Documento Conpes 3297, Agenda Interna para la productividad y competitividad: metodología, de julio de 2004. 
2 2019 – Visión Colombia II centenario – propuesta para discusión, Departamento Nacional de Planeación, agosto de 2005. 
3 La Red Nacional de Carreteras está definida en la Resolución 66 de 1994 del CONPES, en donde se adopta el proyecto de 

integración de la red nacional de transporte.  No incluye redes secundarias y terciarias La extensión de la Red fue definida 

mediante el Documento Conpes 3085 de 2000, Plan de Expansión de la Red Nacional de Carreteras. 
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A. Red nacional de carreteras y flujos de comercio 

 

Por la red interurbana se transportan cerca de 103 millones de toneladas de carga al año, 

excluyendo carbón e hidrocarburos, de la cual una cuarta parte es de comercio exterior
4
. Este tráfico se 

concentra en la red que comunica los principales centros industrializados del país que generan y atraen 

carga, con los pasos de frontera y los puertos marítimos de la costa Atlántica y el puerto de Buenaventura 

en la costa Pacífica (Figura No. 1). 

 

Figura No. 1. 

Principales corredores viales en Colombia 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Desarrollo de un plan estratégico para eliminar cuellos de botella en la infraestructura física para la 

logística en el comercio exterior. Pablo Roda, 2005. 

 

 

                                                 
4
 Infraestructura y logística de calidad para la competitividad de Colombia. Banco Mundial, 2005. 
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De acuerdo con la base de comercio internacional del DANE y la DIAN, en 2003 se movilizaron 

24 millones de toneladas de comercio exterior
5
. El 83% de esta carga salió a través de los puertos 

marítimos, un 10% por las fronteras terrestres y el 1,6% por los aeropuertos (Tabla No. 1). La red vial se 

constituye así en un eje dinamizador del comercio exterior, teniendo en cuenta que la carga movilizada a 

través de los puertos ha sido principalmente transportada a través de la infraestructura vial. 

 

Tabla No. 1  
Carga de comercio exterior movilizada en Colombia - 2003 

 

Toneladas 
Modo 

Exportaciones Importaciones Total 
Participación 

Marítimo 7.671.690 12.404.809 20.076.499 82,8% 
Terrestre 1.255.709 1.243.452 2.499.161 10,3% 
Multimodal 1.130.924 146.855 1.277.779 5,3% 
Aéreo 278.369 119.497 397.866 1,6% 
Otros 67 8.051 8.118 0,0% 
Total 10.336.759 13.922.664 24.259.424 100,0% 

  
Fuente: INCO 

 

 

El Gobierno Nacional, a través de programas como Rehabilitación y mantenimiento integral de la 

red de carreteras y Microempresas asociativas, ha mejorado las condiciones de la red a su cargo. Con 

este tipo de estrategias se ha abordado la problemática del deterioro de las condiciones de operación de 

las vías, pero no se han considerado medidas para mejorar las especificaciones de diseño, ampliar la 

capacidad y aumentar las velocidades de operación. En efecto, aun cuando el 67% de las vías troncales 

pavimentadas se encuentra en buen estado, la calidad de la infraestructura vial es inferior a la de otros 

países de América Latina (Figura No. 2). 

                                                 
5 Sin considerar carbón e hidrocarburos. 
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Figura No. 2. 
Calidad de la infraestructura vial6 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 
Fuente: Reporte de Competitividad Global 2001 – 2002 

 

En este sentido, se evidencia que es necesario continuar realizando esfuerzos por mejorar la 

capacidad de la infraestructura de transporte y adaptarla a las exigencias que impone la dinámica 

observada de los flujos de comercio internacional. Para los casos de vías con elevados niveles de tráfico 

en los que se requieren incrementos en la capacidad y contar con mayores estándares de operación y 

mantenimiento, el contrato de concesión ha sido un instrumento efectivo para lograr este objetivo. 

 

B. Marco normativo y lineamientos de política 

 

La Constitución de 1991 estableció el marco para impulsar el desarrollo de la participación 

privada en infraestructura y en particular la Ley 105 de 1993 dio, entre otros, desarrollo legal a las 

concesiones viales. 

 

A partir de 1994 se dio inicio al desarrollo de proyectos de concesión vial, los cuales se pusieron 

en marcha bajo esquemas de estructuración y asignación de riesgos que fueron evolucionando en el 

tiempo
7
. Capitalizando la experiencia en la estructuración y puesta en marcha de los proyectos, el 

documento Conpes 3045 de 1999
8
 definió criterios bajo los cuales se estructuraron las concesiones de 

                                                 
6
 Indicador de calidad: 1 = Infraestructura subdesarrollada, 7 = Infraestructura desarrollada como la mas amplia y mejor del 

mundo. 
7
 Primera y Segunda Generación de Concesiones. 
8
 Programa de Concesiones Viales 1998-2002: Tercera Generación de Concesiones. 
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tercera generación, entre los que se destacan: i) concepción de los proyectos bajo criterios de corredor de 

transporte; ii) definición de las inversiones a realizarse basadas en criterios de optimización de la 

operación; iii) distribución de los aportes de la Nación en el tiempo; y iv) desarrollo de esquemas de 

gestión predial.  

 

En el Plan Nacional de Desarrollo “Hacia un Estado Comunitario: 2002-2006” se reafirmó como 

política nacional, impulsar la participación privada en el desarrollo de la infraestructura con el objetivo 

de: i) fomentar la eficiencia en la construcción y operación de proyectos y servicios; ii) promover la 

competencia; iii) eliminar la presión fiscal que genera la financiación y operación pública de los 

proyectos y servicios; iv) aumentar los flujos de inversión local y extranjera; y v) promover el desarrollo 

del mercado de capitales. 

 

Adicionalmente, en el marco del Programa de Renovación de la Administración Pública, en 2003 

se creó el Instituto Nacional de Concesiones – INCO – con el objeto de fortalecer la capacidad 

institucional para fomentar la participación del sector privado en el sector transporte
9
. Esta entidad, 

adscrita al Ministerio de Transporte, fue encargada de la gestión para la estructuración, planeación, 

contratación, ejecución y administración de proyectos de participación privada en los modos carretero, 

férreo, portuario y fluvial. 

 

En desarrollo del programa de tercera generación de concesiones, el INVIAS entregó en 

concesión las vías Briceño – Tunja – Sogamoso y Zipaquirá – Palenque. Por su parte, el INCO puso en 

marcha los proyectos de concesión vial Bogotá – Girardot y Pereira – La Victoria, y estructuró el 

proyecto de concesión vial Rumichaca – Pasto – Chachagüí, el cual fue declarado de importancia 

estratégica mediante el documento Conpes 3391 de 2005. 

 

El proceso de vinculación de inversionistas privados en proyectos de concesión vial ha 

conllevado avances en la estructuración de los proyectos en lo relacionado con las condiciones mínimas 

de los oferentes en aspectos tales como la promoción de los proyectos, los plazos para elaboración de 

propuestas, o los criterios de selección. Igualmente, se ha avanzado en desarrollos contractuales 

relacionados con aspectos técnicos, financieros y legales. 

 

 

                                                 
9 Decreto 1800 de 2003. 
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C. Asignación de riesgos en proyectos de participación privada  

 

La Ley 448 de 1998 y su Decreto reglamentario 423 de 2001 establecieron medidas en relación 

con el manejo de las obligaciones contingentes de las entidades estatales y encargaron al Conpes definir 

los lineamientos de política de manejo de riesgo contractual del Estado en procesos de participación 

privada en infraestructura. La política definida por el Conpes se fundamentó en los siguientes principios: 

i) contar con información confiable para reducir la percepción de los riesgos; ii) identificar y asignar de 

forma clara los riesgos a las partes en los contratos; iii) asignar los riesgos de manera que se minimice el 

costo de su mitigación; y iv) asignar cada riesgo a la parte que mejor lo pueda controlar. 

 

II. LINEAMIENTOS DEL PROGRAMA DE CONCESIONES DE AUTOPISTAS 

 

El Programa para el Desarrollo de Concesiones de Autopistas 2006 – 2014 se adelantará 

considerando los principios de: i) integración económica y comercial; ii) articulación de actividades 

económicas y de cadenas productivas con los países vecinos y de la región; iii) integración entre los 

principales centros nacionales de producción y consumo; iv) optimización de las inversiones públicas y 

privadas en infraestructura para incrementar la competitividad nacional; y v) complementariedad de la 

infraestructura de transporte. 

 

Adicionalmente con la ejecución de este programa se espera obtener reducciones de costos de 

operación de vehículos de carga y pasajeros, ahorros de tiempo de viaje, disminución de accidentalidad y 

mejoras en la accesibilidad de las instituciones del Estado encargadas de la seguridad. 

 

Teniendo en cuenta los principios y objetivos mencionados, se recomienda al Gobierno Nacional 

declarar como estratégico el Programa para el Desarrollo de Concesiones de Autopistas 2006 – 2014 y 

adoptar los siguientes lineamientos de política para su puesta en marcha: i) promover el desarrollo de 

proyectos de concesión vial que tengan un impacto favorable en la productividad y competitividad del 

país; ii) fomentar la participación privada en el desarrollo del programa; iii) promover la optimización de 

la capacidad de inversión del programa de concesiones; y iv) implementar mecanismos de coordinación 

entre las diferentes entidades del sector transporte. La estructuración de los proyectos que se planteen en 

el marco de este programa estará orientada a adaptarse a los lineamientos, principios y objetivos 

presentados en este documento. 

 



 8 

El Ministerio de Transporte y el INCO han identificado proyectos preliminares con una longitud 

de 2.661 km. que tienen un impacto directo sobre la productividad y competitividad del país y que tienen 

potencial para ser adelantados en el marco del Programa para el Desarrollo de Concesiones de Autopistas 

2006 – 2014 (Anexo 1). Los proyectos planteados incluyen: i) doble calzada Ibagué – Girardot; ii) zona 

metropolitana de Bucaramanga (ZMB); iii) Córdoba – Sucre (CCS); iv) doble calzada Barranquilla – 

Cartagena (Ruta Caribe); v) área metropolitana de Cúcuta y Norte de Santander (AMC); vi) doble calzada 

Bogotá (El Cortijo) – Villeta (Ruta del Sol 1-A); vii) Villeta – Honda – Mariquita – La Dorada – Puerto 

Salgar - San Alberto o Tobia Grande – Puerto Salgar – San Alberto (Ruta del Sol 1-B); viii) Santa Marta 

– Y de Ciénaga – Bosconia – La Loma – San Alberto (Ruta del Sol 2); ix) doble calzada Valle de Aburrá 

– Puerto Berrío; x) doble calzada Primavera – Sabaneta (Valle de Aburrá Sur); y xi) Villapinzón – Tunja 

y Ye Tibasosa – Sogamoso (VT y YTS). 

 

A continuación se describe el esquema bajo el cual se propone adelantar el Programa para el 

Desarrollo de Concesiones de Autopistas 2006 – 2014. 

 

A. Esquema y estructura de las concesiones 

 

El esquema contractual previsto para la ejecución de este programa es la concesión, mediante el 

cual es posible obtener financiación anticipada para las actividades de inversión, asegurar altos estándares 

de niveles de servicio y mantenimiento de la infraestructura por períodos largos y hacer una repartición 

más eficiente de los riesgos. En este esquema los costos de inversión, mantenimiento, operación y 

financiación son cubiertos con recursos de peajes y aportes de la Nación. 

 

Se tiene previsto adelantar este programa siguiendo los parámetros de la tercera generación de 

concesiones. Adicionalmente, la estructura financiera que se defina para cada proyecto de concesión 

deberá ajustarse a la capacidad de inversión pública y privada en el mismo y deberá permitir maximizar la 

participación del sector privado. En este sentido, se solicita al Ministerio de Hacienda y Crédito Público – 

MHCP, en coordinación con el INCO y el DNP, identificar esquemas alternativos para la estructuración 

financiera de los proyectos, incluyendo la evaluación del costo de los mecanismos de cobertura de riesgo, 

para maximizar la participación del sector privado. 
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En desarrollo de lo anterior, se recomienda evaluar entre otros, la conveniencia de adoptar un 

esquema que contemple el concepto de Valor Presente de los Ingresos Esperados
10
 como desarrollo 

complementario al concepto de Ingreso Esperado, como variable para establecer el plazo de la concesión. 

Lo anterior, teniendo en cuenta la solidez del sistema financiero y la existencia de condiciones de 

mercado para obtener financiación con mayores plazos para este tipo de proyectos. Para estos efectos, se 

recomienda evaluar las experiencias internacionales en la utilización del los conceptos de Ingreso 

Esperado y de Valor Presente Neto del Ingreso Esperado según lo presentado en el Anexo 2, y desarrollar 

los parámetros bajo los cuales se debe implementar el esquema que optimice la capacidad de inversión del 

proyecto. 

 

De la misma manera, los proyectos que hagan parte de este programa se desarrollarán de acuerdo 

con lo previsto en la Ley 448 de 1998, en el Decreto 423 de 2001 y en el marco legal vigente, y 

considerando las políticas de manejo de riesgo contractual del Estado en procesos de participación 

privada en infraestructura planteadas en los documentos Conpes 3107 y 3133 de 2001. 

 

Teniendo en cuenta lo anterior, se solicita al Ministerio de Hacienda y Crédito Público finalizar 

los análisis mencionados en esta sección entre el 15 y el 30 de abril de 2006. En este sentido, se 

recomienda al Ministerio de Hacienda y Crédito Público que: i) defina los esquemas financieros 

requeridos para dar un manejo flexible a los tiempos de las concesiones, buscando maximizar los recursos 

del sector privado que se apalanquen para el desarrollo de los proyectos; y ii) establezca los volúmenes de 

aportes de la Nación en aquellos proyectos que los requieran, considerando las restricciones fiscales. 

 

De conformidad con los lineamientos mencionados, se solicita al MHCP que, una vez haya 

efectuado los análisis señalados en los párrafos anteriores y reciba la solicitud de recursos por parte del 

Ministerio de Transporte y del INCO, defina el esquema de garantías y/o apropiación de los recursos 

necesarios para el manejo del riesgo y el adecuado financiamiento de los proyectos, previo cumplimiento 

de los requisitos establecidos para tal fin, y de acuerdo con las recomendaciones del Confis de marzo 6 de 

2006, relacionados con las características de competitividad de cada proyecto. 

 

El conjunto de estas medidas incide en la toma de decisiones de inversionistas privados y en su 

percepción de riesgo sobre la inversión al emprender proyectos para su ejecución y financiamiento. 

                                                 
10
 Engel, E., Fischer, R., and Galetovic, A. Privatizing roads: An “old” new approach to infrastructure provision. Regulation, the 
Cato Journal, Fall, 18-22, 2002. En dicho artículo se plantea que i) el ingreso del peaje se descuenta a una tasa predeterminada en 

el contrato; y ii) la tasa de descuento que defina el Gobierno debería ser una buena estimación de la tasa de interés de los créditos 

asumidos por el concesionario. 
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B. Alternativas para maximizar la inversión privada 

 

� Efecto del programa sobre los flujos de comercio 

 

El Programa para el Desarrollo de Concesiones de Autopistas 2006 – 2014 se ha planteado con el 

objetivo de aprovechar las oportunidades que se deriven de los acuerdos comerciales y apoyar las 

medidas que se definan en el marco de la Agenda Interna, en curso de formulación
11
, para mejorar la 

productividad y competitividad del país. En este sentido, se recomienda al Ministerio de Transporte y al 

INCO, con el apoyo del MHCP y del DNP, evaluar los proyectos identificados por el Ministerio de 

Transporte y el INCO y establecer cuáles se ajustan a los principios definidos en este documento. Para 

estos efectos se recomienda emplear herramientas que permitan hacer una evaluación económica de los 

proyectos viales, considerando, entre otros, los posibles ahorros en costos de operación y tiempos de 

desplazamiento. 

 

� Alcance físico del programa 

 

El alcance de los proyectos podrá definirse en su etapa de estructuración como básico o básico y 

progresivo. El alcance progresivo correspondería al desarrollo de obras sujetas a condiciones, que 

complementarían las obras del alcance básico. Estas condiciones estarían relacionadas, entre otros, con 

aspectos tales como el nivel de tráfico, la disposición de recursos y/o demás condiciones que se estimen 

relevantes y justifiquen el desarrollo de obras adicionales. A partir de los principios definidos en este 

documento, en particular el de optimizar la inversión pública y privada en el desarrollo de la 

infraestructura de transporte, se analizarán y definirán los diferentes alcances de cada proyecto. 

 

En la actualidad no se cuenta con la totalidad de la información técnica, legal y/o financiera 

necesaria para definir el alcance progresivo de los proyectos que han sido identificados por el Ministerio 

de Transporte y el INCO. En este sentido, se solicita al INCO que evalúe las alternativas para incluir en el 

modelo de la estructuración legal de los contratos los mecanismos para el desarrollo de inversiones 

complementarias (progresivas)
12
. Así mismo, se recomienda al INCO que incluya en la correspondiente 

estructuración legal de los contratos los mecanismos para definir las condiciones que activen el desarrollo 

del alcance progresivo, estableciendo que se llevará a cabo sólo cuando se hayan alcanzado determinados 

índices de tráfico y ciertas metas de ingresos, y estén dadas las condiciones de financiamiento requeridas. 

                                                 
11 Documento Conpes 3297 de 2004. 
12 La inclusión de inversiones no justificadas con la demanda actual de los corredores genera necesidades mayores de aportes de 

la Nación y aumenta el riesgo y el plazo de los proyectos.  
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De acuerdo con lo anterior, se solicita al INCO desarrollar la estructuración de los contratos y de 

los procesos precontractuales según lo previsto en los lineamientos de política para el desarrollo de 

concesiones viales y para el manejo de riesgo contractual del Estado en proyectos de participación 

privada en infraestructura. Así mismo, se recomienda al INCO solicitar la revisión de los lineamientos 

contractuales generales del programa por parte de la Comisión Intersectorial de Contratación Pública – 

CINCOP
13
, tanto para su alcance básico, como para su alcance progresivo. La inclusión de los 

comentarios y recomendaciones del CINCOP en relación con los lineamientos generales del programa 

serán una condición para la priorización de los proyectos que se adelanten en el marco del programa, 

razón por la cual se recomienda al INCO acoger tales comentarios y recomendaciones. 

 

En el evento en que para la ejecución de los proyectos se requiera aportes de la Nación, el INCO 

y el Ministerio de Transporte deberán adelantar los trámites previos requeridos para su evaluación por 

parte de las instancias nacionales respectivas. Estos trámites se adelantarán una vez se cuente con la 

estructuración técnica, legal y financiera de cada proyecto. Además, se solicita al INCO y al Ministerio de 

Transporte que, con el apoyo del MHCP y del DNP analicen los aspectos relacionados con el manejo del 

riesgo contractual del Estado en desarrollo de la estructuración técnica, legal y financiera de los procesos 

de contratación. Adicionalmente, se solicita al INCO que durante el mes siguiente al momento en que el 

MHCP de a conocer los resultados de los análisis sobre los esquemas alternativos para la estructuración 

financiera de los proyectos, prepare la apertura de los procesos licitatorios de al menos cinco proyectos 

que se estructuren en el marco del programa presentado en este documento. 

 

El alcance inicialmente previsto para los proyectos identificados por el Ministerio de Transporte y 

el INCO consiste en la rehabilitación de calzadas sencillas existentes y en la construcción de segundas 

calzadas. De esta manera, el alcance básico incluiría la rehabilitación de 1.275 km. y la construcción de 

673 km. de segundas y dobles calzadas. El alcance progresivo incluiría la construcción de segundas 

calzadas con una longitud de 1.076 km. (Figura No. 3). 

 

 

 

 

 

 

 

                                                 
14 Decreto 3620 de 2004, por el cual se crea la Comisión Intersectorial de Contratación Pública. 
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Figura No. 3 
Alcance físico por proyecto  

Fuente: INCO 

 

C. Aspectos a considerar para la implementación del programa  

 

� Peajes 

 

Los proyectos identificados por el Ministerio de Transporte y el INCO cuentan con casetas de 

peaje. En algunos casos será necesario reubicar las estaciones de peaje o establecer nuevos puntos de 

cobro. Por tanto, se solicita al Ministerio de Transporte, en coordinación con el INCO y el INVIAS, 

establecer los procedimientos y trámites respectivos que se deberán adelantar para la instalación o 

traslado de peajes en los casos en que esta situación se presente. 

 

� Desarrollos de la estructuración técnica, legal y financiera de los proyectos 

 

Para este programa se tiene previsto adelantar los trámites de solicitud de vigencias futuras para la 

apertura de las respectivas licitaciones sólo en la medida que se completen las actividades de la 

estructuración para cada proyecto. 
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Para la puesta en marcha del programa de Concesiones de Autopistas 2006 – 2014 se recomienda 

considerar y dar continuidad a los avances en la estructuración de los proyectos y a los desarrollos 

contractuales de los programas de concesiones viales. 

 

� Coordinación con los contratos de mantenimiento integral y de concesión 

 

En el año 2004, el INVIAS inició la ejecución el programa Rehabilitación y mantenimiento 

integral de la red de carreteras, en el marco del cual suscribió contratos de obra pública con un plazo 

previsto de 5 años. Existe la posibilidad de que en la ejecución del programa algunos tramos de los 

proyectos se superpongan con los de los corredores de mantenimiento. En particular, en lo que respecta a 

los proyectos potenciales identificados por el Ministerio de Transporte y el INCO, se presenta una 

superposición de aproximadamente 700 km. con los proyectos de concesión presentados en este 

documento, de los cuales 400 km. corresponden a obras del alcance básico y 300 km. al alcance 

progresivo. En estos casos los contratos de concesión deben definir las condiciones y actividades 

necesarias para la incorporación de los tramos de mantenimiento en los proyectos de concesión. Así 

mismo, es necesario identificar los mecanismos legales, técnicos y financieros que deban ser 

implementados en aquellos casos en que los proyectos propuestos en el marco de este programa se 

superpongan con corredores viales previamente entregados en concesión. Para el desarrollo de estas 

actividades se requiere que el Ministerio de Transporte, coordine la evaluación de las mejores alternativas 

con el INCO y el INVIAS. En todo caso la definición y resolución de este tema es una condición para la 

aprobación de los proyectos. 
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III. RECOMENDACIONES 

 

Con base en lo anterior el Ministerio de Transporte, el Ministerio de Hacienda y Crédito Público 

y el Departamento Nacional de Planeación recomiendan al Conpes: 

 

1. Declarar de importancia estratégica el Programa para el Desarrollo de Concesiones de Autopistas 

2006 – 2014 propuesto en el presente documento de acuerdo con lo estipulado en la Ley 819 de 2003 

y el Decreto 4730 de 2005. 

 

2. Solicitar al INCO: 

 

i) Desarrollar la estructuración de los contratos y de los procesos precontractuales según lo 

previsto en los lineamientos de política para el desarrollo de concesiones viales y para el 

manejo de riesgo contractual del Estado en proyectos de participación privada en 

infraestructura.  

 

ii) Incluir en la estructuración legal de los contratos los mecanismos para definir las condiciones 

que activen el desarrollo del alcance progresivo, estableciendo que se llevará a cabo sólo 

cuando se hayan alcanzado determinados índices de tráfico y ciertas metas de ingresos, y estén 

dadas las condiciones de financiamiento requeridas 

 

iii) Solicitar la revisión de los lineamientos contractuales generales del programa por parte del 

CINCOP, tanto para su alcance básico, como para su alcance progresivo. 

 

iv) Acoger los comentarios y recomendaciones del CINCOP. 

 

3. Encargar al Ministerio de Transporte y al INCO: 

 

i) Evaluar, con el apoyo del Ministerio de Hacienda y Crédito Público y del Departamento 

Nacional de Planeación, los proyectos identificados y establecer cuáles se ajustan a los 

principios definidos en este documento. 
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ii) Adelantar, de ser el caso, los trámites de solicitud de vigencias futuras para cada proyecto. 

Estos trámites se adelantarán una vez se cuente con la estructuración técnica, financiera y legal 

de cada proyecto. 

 

iii) Analizar en coordinación con el Ministerio de Hacienda y Crédito Público y el Departamento 

Nacional de Planeación, los aspectos relacionados con el manejo del riesgo contractual del 

Estado en desarrollo de la estructuración técnica, legal y financiera de los procesos de 

contratación. 

 

iv) Identificar los mecanismos legales, técnicos y financieros que deban ser implementados en 

aquellos casos en que los proyectos propuestos en el marco de este programa se superpongan 

con corredores viales previamente entregados en concesión. 

 

4. Encargar al Ministerio de Transporte coordinar con el INCO y el INVIAS: 

 

i) Las actividades necesarias para incluir en la estructura de las concesiones los tramos 

respectivos que en la actualidad son objeto de los contratos de Rehabilitación y mantenimiento 

integral de la red de carreteras. 

 

ii) Establecer los procedimientos y trámites respectivos que se deberán adelantar para la 

instalación o traslado de peajes en los casos en que esto sea necesario. 

 

5. Solicitar al Ministerio de Hacienda y Crédito Público, en coordinación con el Instituto Nacional de 

Concesiones y con el Departamento Nacional de Planeación, que identifique esquemas alternativos 

para la estructuración financiera de los proyectos del programa para maximizar la participación del 

sector privado, incluyendo la evaluación del costo de los mecanismos de cobertura de riesgo. 

 

6.  Solicitar al Ministerio de Hacienda y Crédito Público que, una vez se hayan efectuado los análisis 

señalado en el numeral anterior, defina el esquema de garantías y/o apropiación de los recursos 

necesarios para el manejo del riesgo y el adecuado financiamiento de los proyectos, previo 

cumplimiento de los requisitos establecidos para tal fin, y de acuerdo con las recomendaciones del 

Confis de marzo 6 de 2006, relacionadas con las características de competitividad de cada proyecto.  
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7. Encargar al Ministerio de Hacienda y Crédito Público completar las tareas de las recomendaciones 5 

y 6 entre el 15 y el 30 de abril de 2006. En este sentido, se recomienda al Ministerio de Hacienda y 

Crédito Público que: i) defina los esquemas financieros requeridos para dar un manejo flexible a los 

tiempos de las concesiones, buscando maximizar los recursos del sector privado; y ii) establezca los 

volúmenes de aportes de la Nación  o las garantías necesarias en aquellos proyectos que así lo 

requieran, considerando las restricciones fiscales. 

 

8. Solicitar al INCO que durante el mes siguiente al momento en que el Ministerio de Hacienda y 

Crédito Público de a conocer los resultados de la recomendación 7, prepare la apertura de los 

procesos licitatorios de al menos cinco proyectos que se estructuren en el marco del programa 

presentado en este documento.  
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Anexo 1 

Proyectos de Concesión 
 

A continuación se presenta la síntesis de la descripción de los proyectos preliminares de 

concesión vial, los cuales cuentan con diferentes niveles de avance en su estructuración:  

 

1. Concesión vial Zona Metropolitana de Bucaramanga 

 

El proyecto de concesión Zona Metropolitana de Bucaramanga (ZMB) contempla el desarrollo de 

obras de construcción, rehabilitación y mantenimiento, así como la operación de vías de la Red Nacional 

de Carreteras con una extensión de 117 km. En la Tabla No. 2 se presenta un resumen del alcance básico 

y progresivo de este proyecto de concesión que se enmarca dentro de la política plasmada en el Plan de 

Desarrollo “Hacia un Estado Comunitario” de promover la interconexión de carreteras para integrarlas al 

ámbito regional, nacional e internacional. 

 

Tabla No. 2 
Alcance de la concesión ZMB (km.) 

 

Alcance Dobles calzadas Rehabilitación Mantenimiento 

Básico 28 11 52 

Progresivo 75 69 65 

Total 103 80 117 
  

Fuente: INCO 

 

El plazo estimado para la ejecución de este proyecto es de 20 años. 

 

2. Doble calzada Ibagué – Girardot 

 

Este proyecto de concesión tiene por objeto ampliar la capacidad y asegurar el mantenimiento de 

la carretera Ibagué – Girardot, la cual hace parte del Corredor Vial Buenaventura – Bogotá, considerado 

como uno de los ejes más importantes de la Red Nacional de Carreteras, dado que comunica al puerto de 

Buenaventura, principal puerto sobre la costa pacífica, con el interior del país. El alcance básico del 

proyecto incluye la construcción de 57 km. de segundas y dobles calzadas y la rehabilitación de 42 km. de 

la vía Ibagué – Girardot, mientras que el alcance progresivo contempla la construcción de 29 km. más de 

segundas y dobles calzadas, tal como se presenta en la Tabla No. 3. 
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Tabla No. 3 
Alcance de la concesión Ibagué – Girardot (km.) 

 

Alcance Dobles calzadas Rehabilitación Mantenimiento 

Básico 57 42 99 

Progresivo 29 – 29 

Total 86 42 128 
  

Fuente: INCO 

 

De acuerdo con información del INCO, el tiempo estimado de este proyecto de concesión puede 

variar entre 16 y 20 años.  

 

3. Concesión Vial Córdoba – Sucre 

 

El proyecto de concesión Córdoba – Sucre (CCS) busca mejorar la infraestructura de transporte 

que soporta los principales flujos de intercambio comercial entre los departamentos de Córdoba y Sucre, y 

entre estos departamentos y el interior del país. El alcance básico de este proyecto consiste en rehabilitar 

19 km. de vías de la Red Nacional de Carreteras y construir segundas y dobles calzadas con una longitud 

de 47 km. Por su parte, tal como se puede observar en la Tabla No. 4, el alcance progresivo corresponde a 

la construcción de 294 km. de segundas y dobles calzadas. 

 

Tabla No. 4 
Alcance de la concesión CCS (km.) 

 

Alcance Dobles calzadas Rehabilitación Mantenimiento 

Básico 47 19 66 

Progresivo 294 – 294 

Total 341 19 360 
  

Fuente: INCO 

 

De acuerdo con análisis realizados por el INCO, el plazo previsto para esta concesión es de 19 

años. 
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4. Concesión vial Ruta Caribe – Doble calzada Barranquilla-Cartagena 

 

Este proyecto tiene por objeto mejorar la conexión entre los puertos de la región caribe 

localizados en las ciudades de Barranquilla y Cartagena. El alcance previsto para esta concesión, con un 

plazo estimado de 20 a 22 años, comprende el mejoramiento de 167 km. de la Red Nacional de 

Carreteras, según lo indicado en la Tabla No. 5.  

 

Tabla No. 5 
Alcance de la concesión Ruta Caribe (km.) 

 

Alcance Dobles calzadas Rehabilitación Mantenimiento 

Básico 85 66 151 

Progresivo 82 – 16 

Total 167 66 167 
  

Fuente: INCO 

 

5. Concesión Vial “Ruta del Sol 1-A”: Doble Calzada Bogotá (El Cortijo) – Villeta 

 

Esta concesión forma parte integral del proyecto de mejoramiento del corredor conocido como 

Ruta del Sol 1, el cual comprende los sectores Bogotá – Villeta – Puerto Salgar – San Alberto – Santa 

Marta. A través de la concesión Ruta del Sol 1-A se pretende ampliar la capacidad de la vía Bogotá (El 

Cortijo) – Villeta, con el alcance presentado en la Tabla No. 6.  

 

Tabla No. 6 
Alcance de la concesión Ruta del Sol 1-A (km.) 

 

Alcance Dobles calzadas Rehabilitación Mantenimiento 

Básico 67 15 82 

Progresivo – – – 

Total 67 15 82 
  

Fuente: INCO 

 

El plazo estimado para la ejecución de este proyecto es de 18 años. 
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6. Concesión Vial “Ruta del Sol 1-B”: Villeta – Honda – Mariquita – La Dorada – Puerto 

Salgar – San Alberto o Tobia Grande - Puerto Salgar – San Alberto 

 

Con esta concesión se planea completar el proyecto de mejoramiento del corredor Bogotá (El 

Cortijo) – Puerto Salgar – San Alberto, eje vial de gran importancia que conecta al interior del país con la 

Costa Atlántica. En la Tabla No. 7 se describe el alcance básico y el alcance progresivo de este proyecto 

de concesión de la opción Villeta – Honda – Mariquita – La Dorada – Puerto Salgar – San Alberto . 

 
Tabla No. 7 

Alcance de la concesión Ruta del Sol 1-B (km.) 
 

Alcance Dobles calzadas Rehabilitación Mantenimiento 

Básico 107 357 464 

Progresivo 357 – – 

Total 464 357 464 
 Fuente: INCO 

 

El proyecto de concesión vial Ruta del Sol 1-B tiene un plazo estimado de 20 años. 

 

7. Concesión Vial Ruta Del Sol 2: Santa Marta – Y de Ciénaga – Bosconia – La Loma – San 

Alberto 

 

La Rutas del Sol 1 y 2 se conectan en San Alberto, Cesar, conformando uno de los más 

importantes corredores de la Red Nacional de Carreteras. En este sentido, con el proyecto de concesión 

Ruta del Sol 2 se busca mejorar las condiciones de transporte entre los departamentos de Magdalena, 

Cesar y Atlántico, y entre estos departamentos y el interior del país. En la Tabla No. 8 se presenta el 

alcance que se tiene previsto para esta concesión. 

 

Tabla No. 8 
Alcance de la concesión Ruta del Sol 2 (km.) 

 

Alcance Dobles calzadas Rehabilitación Mantenimiento 

Básico 141 178 319 

Progresivo 182 – 182 

Total 323 178 501 
  

Fuente: INCO 
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El INCO considera que este proyecto tendrá un plazo estimado de 19 años. 

 

8. Doble Calzada Valle de Aburrá – Puerto Berrío 

 

Con este proyecto de concesión se busca mejorar las especificaciones de la carretera Valle de 

Aburrá – Barbosa – Cisneros – Puerto Berrío una de las más importantes vías de acceso a la ciudad de 

Medellín y la principal conexión entre el departamento de Antioquia y la Troncal del Magdalena. Con el 

desarrollo de este proyecto y de las concesiones de las Rutas del Sol 1 y 2 se espera favorecer el 

intercambio comercial entre Antioquia y Bogotá y entre Antioquia y la Costa Atlántica. El objeto de este 

proyecto comprende obras de construcción, rehabilitación y mantenimiento, así como la operación de 170 

km. de la Red Nacional de Carreteras, según lo señala la Tabla No. 9.  

 

Tabla No. 9 
Alcance de la concesión Doble Calzada Valle de Aburrá – Puerto Berrío (km.) 

 

Alcance Dobles calzadas Rehabilitación Mantenimiento 

Básico 50 120 170 

Progresivo – – – 

Total 50 120 170 
  

Fuente: INCO 

 

El plazo estimado para este proyecto es de 20 años. 

 

9. Proyecto Doble Calzada Primavera – Sabaneta (Valle de Aburrá Sur) 

 

La vía Primavera – Sabaneta permite el acceso al sur de Medellín y conecta a esta ciudad con las 

capitales de los departamentos de Caldas y Risaralda. En este sentido, la ampliación de la capacidad de 

esta vía tiene el objeto de optimizar el transporte entre el departamento de Antioquia y el Eje Cafetero. La 

Tabla No. 10 describe el alcance del proyecto Valle de Aburrá Sur. 
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Tabla No. 10 
Alcance de la concesión Doble Calzada Valle de Aburrá Sur (km.) 

 

Alcance Dobles calzadas Rehabilitación Mantenimiento 

Básico 13 6 19 

Progresivo 14 14 14 

Total 27 20 33 
  

Fuente: INCO 

 

Tal como se presenta en la Tabla No.10, esta concesión, con un plazo estimado de 15 años, tiene 

por alcance la construcción de 13 km. de segundas y dobles calzadas y la rehabilitación de 6 km. de la 

Red Nacional de Carreteras.  

 

10. Proyecto Área Metropolitana de Cúcuta y Norte de Santander 

 

Este proyecto de concesión está orientado a mejorar las condiciones de transporte entre Cúcuta, 

su área metropolitana y la frontera con Venezuela. De acuerdo con la información presentada en la Tabla 

No. 11, el alcance básico de esta concesión comprende la construcción de 38 km. de segundas y dobles 

calzadas y la rehabilitación de 25 km. El alcance progresivo consiste en la construcción de 51 km. de 

segundas y dobles calzadas. 

 

Tabla No. 11 

Alcance de la concesión Área Metropolitana de Cúcuta y Norte de Santander (km.) 

 

Alcance Dobles calzadas Rehabilitación Mantenimiento 

Básico 38 25 63 

Progresivo 51 – 51 

Total 89 25 114 
  

Fuente: INCO 

 

De acuerdo con los análisis preliminares realizados por el INCO, el plazo de esta concesión es de 

alrededor de 15 años.  

 

 

 



 23 

11. Proyecto Villapinzón – Tunja y Ye – Tibasosa – Sogamoso (VT y YTS) 

 

Con este proyecto se dará continuidad a la concesión Briceño – Tunja – Sogamoso, vía que 

conecta al departamento de Boyacá con la capital del país. El objeto de este proyecto comprende obras de 

construcción, rehabilitación y mantenimiento, así como la operación de 127 km. de la Red Nacional de 

Carreteras, según lo señala la Tabla No. 12. 

 

Tabla No. 12 
Alcance de la concesión Proyecto VT y YTS (km.) 

 

Alcance Dobles calzadas Rehabilitación Mantenimiento 

Básico 63 – 63 

Progresivo – – – 

Total 63 –  63 
  

Fuente: INCO 
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Anexo 2 

Manejo del Riesgo Contractual 

 

El concepto de Ingreso Esperado ha sido incorporado en la estructuración de los proyectos de la 

denominada Tercera Generación de Concesiones con el objetivo de mitigar el riesgo comercial de 

demanda
14
. Dicho ingreso, que ha sido adoptado como variable de evaluación de los procesos licitatorios, 

corresponde al volumen de recursos de peaje cuantificados en términos constantes
15
 que cada proponente 

espera recibir en desarrollo del proyecto, en caso de ser el adjudicatario de la concesión. En línea con lo 

anterior, el plazo de la concesión varía en función del tiempo requerido para que el proyecto genere los 

recursos esperados por el concesionario. 

 

Este esquema ha permitido reducir la percepción del riesgo por parte de los inversionistas 

privados y de los agentes de los mercados de capitales, lo cual ha mejorado las condiciones de 

financiación de este tipo de proyectos. Teniendo en cuenta los efectos positivos de esta medida, se 

recomienda al Gobierno Nacional que evalúe la pertinencia de incorporar instrumentos complementarios 

orientados a mitigar los riesgos propios de los proyectos de concesión. 

 

En particular, se recomienda al Gobierno Nacional evaluar la conveniencia de utilizar la 

alternativa del concepto de “Valor Presente Neto de los Ingresos Esperados”. Este criterio corresponde a 

una variación del concepto de Ingreso Esperado y es entendido como la estimación que cada proponente 

hace del valor presente neto de los ingresos que puede generar la concesión en el horizonte de ejecución 

del proyecto, con base en los estudios de demanda de tráfico disponibles, las tarifas de peaje previamente 

establecidas y una tasa de descuento definida por el Gobierno con anticipación al proceso licitatorio. 

 

Los análisis realizados por Engel, Fischer y Galetovic
16
 permiten entrever que el concepto de 

“Valor Presente Neto de los Ingresos Esperados” puede aportar nuevos elementos que complementen la 

política de manejo de riesgo contractual del Estado para procesos de participación privada en 

infraestructura
17
. El “Valor Presente Neto de los Ingresos Esperados” incorpora una tasa de descuento 

asociada al costo de financiación. De acuerdo con lo planteado por Engel, Fischer y Galetovic, la tasa de 

                                                 
14
 De acuerdo con lo indicado en el Documento Conpes 3107 de 2001, el riesgo de demanda se presenta cuando los volúmenes de 
servicio son menores a los estimados. Existen diversos factores que inciden sobre la demanda, tales como la respuesta negativa 

por parte de los usuarios debido al aumento de tarifas, los ciclos económicos, el cambio de hábitos de consumo, o la presencia de 

tecnologías substitutas, entre otros. 
15
 Flujos de ingresos indexados con la inflación. 

16
 Engel, E., Fischer, R., and Galetovic, A. Least-Present-Value-of-Revenue Auctions and Highway Franchising. Journal of 
Political Economy 10 (5), 993-102, 2001.  
17
 Documentos Conpes 3107 y 3133 de 2001. 
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descuento que defina el Gobierno debería ser una buena estimación de la tasa de interés de los créditos 

asumidos por el concesionario
18
. 

 

Por otra parte, se recomienda considerar, entre otros, los siguientes aspectos en la evaluación de 

esta alternativa: 

 

i) si la curva de rentabilidad del país (yield curve) aporta información para estimar la tasa de 

descuento de los proyectos. En la Figura No. 4 se presenta un ejemplo de este tipo de información; 

 

Figura No. 4 
Curva de rentabilidad de Colombia (yield curve) 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

 

Fuente: Grupo Aval 

 

ii) si la tasa de descuento que fije el Gobierno debe reconocer los cambios en las condiciones del 

mercado financiero que eventualmente ocurran entre la apertura del proceso licitatorio y el cierre 

financiero de los proyectos. La eliminación de esta incertidumbre podría contribuir a mejorar las 

condiciones de financiación de los proyectos; y 

 

iii) si el Gobierno Nacional debe establecer un límite superior para el “Valor Presente Neto de los 

Ingresos Esperados”, incentivando a los proponentes a que ajusten sus propuestas a valores propios de 

procesos licitatorios con amplia concurrencia. 

                                                 
18
 Engel, E., Fischer, R., and Galetovic, A. Privatizing roads: An “old” new approach to infrastructure provision. 

Regulation, the Cato Journal, Fall, 18-22, 2002. 
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