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Resumen ejecutivo

Este documento CONPES formula los lineamientos para la gestién de la red vial
terciaria a cargo de los municipios, los departamentos y la nacién. Tiene en cuenta que el
aspecto més relevante que ha predominado en la gestién vial regional, y que ha incidido
como causa especifica en el deterioro de las carreteras terciarias, es la carencia de una
politica para mantener y conservar la red vial regional en buen estado.

Como respuesta a esto, el presente documento establece una politica piblica que se
implementard mediante un esquema de gestién de apoyo a las entidades territoriales, basado
en cinco elementos. Primero, la elaboracién y actualizacién de inventarios de la red terciaria
para estandarizar y sistematizar la informacién de oferta y demanda. Segundo, una
metodologia prdctica para que las alcaldias puedan realizar la priorizacién de tramos viales
con base en criterios espaciales, sociales, y econémicos. Tercero, soluciones técnicas,
econdémicas y ambientalmente sostenibles para la construccién de vias terciarias que permitan
la actualizacién de las normas vigentes. Cuarto, la creacién de un criterio de cofinanciacién
que incluye elementos como el entorno de desarrollo, la longitud de la malla vial a cargo, asi
como ciertos bonos de apoyo que incentivan la optimizacién de las inversiones. Finalmente,
la implementacién de buenas prdcticas asegurando que los procesos de contratacién que
adelantan las entidades del orden nacional y territorial sean eficientes, competitivos y
transparentes.

Dada la importancia para la generacién de empleo en el campo, la reactivacién de
actividades econdémicas legales en zonas apartadas, la integracién del territorio y la
construccién de la paz en las regiones, se propone la realizacién de dos proyectos piloto en
Narifio y Putumayo, departamentos que, por sus caracteristicas en cuanto a conflicto armado,
nivel de pobreza, malla vial a cargo y estructura regional, podran hacer transparente los
beneficios de la politica aqui propuesta.

Clasificacién: R42, R58.

Palabras clave: Vias terciarias, cierre de brechas, mantenimiento y rehabilitacién, buenas précticas de
gestién vial, estandarizacién, posconflicto, piloto, Narifio, Putumayo.
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1. INTRODUCCION

Las vias regionales tienen la mayor extensién en el territorio nacional; representan el
69,4% del total de la malla vial nacional y en conjunto con las vias secundarias comprenden
el 91,5%. Asi, su funcionamiento, en Sptimos niveles de servicio, constituye un elemento
relevante para potenciar el crecimiento econémico de la poblacién rural del pais. Permite la
movilizacién de su poblacién y es determinante para la articulacién de los centros de
produccién agricola con los centros de mayor escala de acopio y distribucién.
Adicionalmente, permite al Estado fortalecer su presencia en la totalidad del ferritorio para
que los ciudadanos puedan beneficiarse de su oferta social: servicios piblicos, seguridad y
educacién, entre otros.

En los Gltimos afios se han realizado importantes esfuerzos econémicos para mejorar
las condiciones de la red regional. No obstante, se requiere complementar estas acciones
con lineamientos claros que permitan realizar una gestién coherente y articulada, que
amplifique los impactos esperados de los nuevos recursos disponibles.

Por lo anterior, a través de este documento se plantean reglas generales para que los
diferentes actores que confluyen en la red regional cuenten con elementos que faciliten la
toma de decisiones respecto al momento y tipo de intervenciones necesarias en cada tramo
vial, optimizando el impacto de los recursos disponibles. Ademds, se generan los incentivos
adecuados para que estos recursos se orienten progresivamente a implementaciones con
mejores resultados.

En primer lugar, la inexistencia de inventarios completos, actualizados y sistematizados
no permite establecer el estado y necesidades especificas de la red regional. En segundo
lugar, la falta de lineamientos claros para la priorizacién de intervenciones evita que se
pueda realizar un proceso de planificacién claro y organizado. En tercer lugar, la ausencia
de reglas de participacién en la financiacién de los proyectos genera atomizacién de
esfuerzos econémicos de los diferentes actores. Por Gltimo, la ausencia de lineamientos frente
a la forma de contratar el mantenimiento de las vias terciarias genera poca competencia en
los procesos de contratacién, la duplicidad de esfuerzos de las entidades estatales y falta de
registros suficientes sobre la forma de ejecutar los recursos destinados a las vias terciarias.

El presente documento cuenta con seis secciones incluida esta introduccién. En la
segunda, se hace un recuento breve de los antecedentes, resaltando la importancia de esta
red regional en términos de reduccién de pobreza e impactos econdmicos y sociales. En la
tercera seccién se presentan los elementos conceptuales que facilitan la comprensién de las
bases técnicas de las propuestas presentadas. En la cuarta seccién se expone un diagnéstico
general de la red regional en el panorama nacional, resaltando los principales ejes
problemdticos o retos que impone la situacién actual. En la quinta seccién se describen los
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elementos que componen la politica propuesta que abordan los retos sefialados, asi como
las herramientas para su ejecucién, que incluye la realizacién de pilotos en territorios de
posconflicto. Por Gltimo, en la sexta seccién se presentan las recomendaciones al CONPES.

2. ANTECEDENTES Y JUSTIFICACION

La red nacional de carreteras en Colombia se rige por lo dispuesto en la Ley 105 de
1993, mediante la cual se establecen los criterios bésicos para su administracién y gestién.
Adicionalmente, el articulo 1 de la Ley 1228 de 20082 establece la categorizacién® de las
vias que conforman el Sistema Integral Nacional de Informacién de Carreteras (SINC) en tres
grupos*: vias arteriales o de primer orden, vias intermunicipales o de segundo orden, y vias
veredales o de tercer orden. Estas dltimas vias tienen la funcionalidad de comunicar una

cabecera municipal con una o varias veredas, o varias veredas entre si.

La red primaria cuenta con un total de 16.966,43 km, divididos en red concesionada
con 5.642,5 km, a cargo del Instituto Nacional de Vias (INVIAS), y red no concesionada con
11.323,93 km, a cargo de la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI).

la red vial secundaria estuvo a cargo principalmente de la nacién y de los
departamentos hasta 1993. En aplicacién de la Ley 105 de 1993, entre 1994 y 1998, el
Instituto Nacional de Vias (INVIAS) descentralizé a los departamentos los kilémetros a su
cargo. Segun los datos recolectados y procesados por el Grupo Plan Vial Regional® de la
Direccién de Infraestructura del Ministerio de Transporte, la red secundaria asciende a

45.137 km.

! Por la cual se dictan disposiciones bésicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y recursos entre
la nacién y las Entidades Territoriales, se reglamenta la planeacién en el sector transporte y se dictan ofras
disposiciones.

2 Por la cual se determinan las fajas minimas de retiro obligatorio o dreas de exclusién, para las carreteras del
sistema vial nacional, se crea el Sistema Integral Nacional de Informacién de Carreteras y se dictan otras
disposiciones.

% La categorizacién fue reglamentada por el Ministerio de Transporte a través de la Resolucién 1240 de 2013.

4 El SINC estd conformado por toda la informacién correspondiente a las carreteras a cargo de la nacién,
departamentos, municipios y distritos, y que conformardn el inventario nacional de carreteras propuesto en este
documento CONPES.

5 Por la cual se dictan disposiciones bdsicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y recursos entre
la nacién y las entidades ferritoriales, se reglamenta la planeacién en el sector transporte y se dictan ofras
disposiciones.

¢ El Grupo Plan Vial regional fue creado en el Documento CONPES 3480 de 2007 Politica para el mejoramiento
de la Gestion Vial Departamental a través de la implementacion del “Plan vial Regional”. Disponible en

https: //colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3480.pdf.
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Hasta el afio 2003, la entidad encargada de la red vial terciaria era el Fondo Nacional
de Caminos Vecinales. El Fondo fue liquidado mediante el Decreto 1790 de 20037, y en su
articulo 15 le entregé la responsabilidad de la red terciaria al INVIAS. En la Tabla 1 se
menciona la cantidad de kilémetros por entidad a cargo, segin el Anuario Estadistico del
Ministerio de Transporte.

Tabla 1. Distribucién red regional por entidad a cargo, 2014

Kilémetros
Tipo de red Nacién Departamentos Municipios
Red secundaria 45.137
Red terciaria 27.577 13.959 100.748

Fuente: Ministerio de Transporte, Anuario Estadistico, 2014.

Adicional a la responsabilidad directa que tiene sobre la red a cargo, la nacién ha
realizado inversiones en la red vial terciaria a través de diferentes modalidades®: i) en puentes
de vias secundarias y ferciarias, desde el afio 2003; ii) construcciones y mejoramiento de
vias, con recursos decididos en audiencias pdblicas presidenciales, desde el afio 2004 hasta
2012; iii) construccién, mejoramiento, rehabilitacién y mantenimiento de vias, mediante el
Programa de Inversién Rural (PIR), ejecutado por el INVIAS entre el 2007 y 2009; iv)
ejecucién de obras de emergencia utilizando recursos de la llamada ola invernal; y v) el Plan
2.500 que incluyd vias departamentales y municipales.

Asi mismo, en el 2007 el Gobierno nacional asigné al Ministerio de Transporte la tarea
de apoyar en la asistencia técnica a las entidades territoriales mediante la aprobacién del
documento CONPES 3480 Politica para el mejoramiento de la gestion vial departamental a
través de la implementacion del Plan Vial Regional. En linea con esta politica, y como primer
paso para su cumplimiento, se aprobé un crédito por USD 10 millones para financiar
parcialmente la ejecucién del plan®. En particular, con el objetivo de asistir al Ministerio de

7 Por el cual se suprime el Fondo Nacional de Caminos Vecinales (FNCV) y se ordena su liquidacién.

8 De acuerdo con la documentacién enviada por el INVIAS en relacion con las competencias establecidas en la
Ley 105 del 93 y con base en el concepto del Consejo de Estado (Sala de Consulta y Servicio Civil, del 15 de
junio de 2006, Consejero Ponente: Luis Fernando Alvarez Jaramillo), puede ser viable que el INVIAS apropie en
su presupuesto recursos para desarrollar los proyectos de infraestructura vial en las regiones que contemple el
Plan Nacional de Desarrollo, en vias de los departamentos y municipios, previa suscripcién de convenios con los
respectivos entes territoriales.

? Préstamo 1963/OC-CO del Banco Interamericano de Desarrollo, aprobado mediante el Documento CONPES
3481 Autorizacidn a la nacidn para conftratar un empréstito externo con la banca mulfilateral, hasta por USD 10
miflones, o su equivalente en otras monedas, para financiar parcialmente el programa de asistencia al Ministerio
de Transporfe  para  la ejecucion del  Plan Vial  Regional. Disponible en
https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3481.pdf.
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Transporte en el desarrollo de herramientas técnicas e institucionales para fortalecer y apoyar
eficientemente a las entidades territoriales en materia de gestién publica en infraestructura,
en particular, en la gestién de la red vial secundaria. Este programa fue ejecutado de manera
satisfactoria entre 2008 y 2014, con los recursos del mencionado crédito y aportes de la
nacién para una inversién total de USD 12 millones.

El Plan Vial Regional (PVR), se orienté a implementar sistemas de gestién vial en los
departamentos y a su fortalecimiento institucional, es decir en la red secundaria. Esto con el
fin de que ejercieran sus competencias en materia vial a través de la capacitacién y
acompafamiento en el levantamiento de inventarios de vias, la elaboracién de los planes
viales departamentales, y la contratacién de estudios y disefios especificos. La experiencia
exitosa del PVR a nivel departamental se constituye en una buena prdctica para tener en
cuenta en el desarrollo de la politica vial en la red terciaria, a nivel municipal.

En los afios 2009 y 2010, como parte del Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2006-
2010 Estado Comunitario. desarrollo para todos'’, el Gobierno nacional llevé a cabo el
Programa de Mejoramiento y Mantenimiento Rutinario de Vias Terciarias (PROVIDER), como
estrategia para generar empleo de mano de obra intensiva no calificada. Este programa fue
liderado por el Ministerio de Hacienda y Crédito Pdblico, con la participacién del Ministerio
de Transporte, del INVIAS y de 538 municipios que decidieron participar en el programa
como prestatarios de un crédito condonable por valor de 120 millones de pesos para cada
municipio que cumpliera los requisitos determinados para tal fin. Este programa conté con la
asesoria y el apoyo del Banco Latinoamericano de Desarrollo (CAF), a través de una
consultoria especializada.

Durante 2010y 2011, el Gobierno nacional, realizé obras de emergencia en diversos
departamentos a través del Fondo Nacional de Gestion del Riesgo de Desastres y su
programa Colombia Humanitaria, para reparar o reconstruir parte de los dafios ocasionados
por las intensas lluvias generadas por el Fenémeno de la Nifia. Adicionalmente, las vias
terciarias han sido atendidas parcialmente por los propios municipios, algunas por los
departamentos y ofras por organismos como la Federacién Nacional de Cafeteros.

EI PND 2010-2014 Prosperidad para todos, enfatizd la importancia de la red regional
en la conectividad de los espacios rurales con los urbanos. También establecié lineamientos
de politica de transporte orientados a procesos integrales de planificacién, al desarrollo de
programas que respondieran a las apuestas productivas y sectoriales y a la integracién y
desarrollo regional, entre otros. Con este propésito, el Gobierno nacional implements el
programa Caminos para la Prosperidad'" durante el cuatrienio 2010-2014 para apoyar la

10 Expedido por la Ley 1151 del 24 de julio de 2007.
1T Articulo 91 de la Ley 1450 de 2011, por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo, 2010-2014.
12



atencién de la red vial terciaria. Mediante este programa se logré suscribir 3.124 convenios
con 1.033 municipios del pais, que mediante la ejecucién de obras permitieron recuperar la
accesibilidad vehicular y la transitabilidad de los usuarios en aproximadamente 35.205
kilémetros de vias terciarias. El programa realizé una inversién de 2,2 billones de pesos y
generd aproximadamente 35.000 empleos.

Entre tanto, el PND 2014-2018 Todos por un nuevo pais, resalta la importancia de una
politica de gestién de la red terciaria como una de las principales estrategias de soporte al
desarrollo rural, a la construccién de paz y a la equidad. Asi, los esfuerzos estén orientados
a una estrategia de coordinacién y apoyo a las entidades regionales para la gestién de la
red a su cargo. Igualmente, impulsa programas de mantenimiento rutinario a través de juntas

de accién comunal generando empleo en las comunidades rurales menos favorecidas.

En particular, en las bases del PND 2014-2018 se menciona la gran apuesta de
infraestructura en vias terciarias para el desarrollo del campo y la consolidacién de la paz,
dado que se ejecutan en las zonas més vulnerables y con mayor impacto en la generacién
de economias locales. Asi, todas las instituciones estales'?, en especial el Ministerio de
Agricultura y Desarrollo Sostenible, el Ministerio de Defensa Nacional y el Ministerio de
Transporte, definirdn estrategias comunes para el cumplimiento de las metas y estrategias en
materia de intervencién en vias terciarias. Estas intervenciones mejoran las posibilidades de
comercializacién de los pequefios productores rurales y simultGneamente son una invaluable
herramienta para posibilitar la presencia del Estado en todo el territorio nacional en un
escenario de posconflicto.

De igual manera, el PND 2014-2018 reafirma la importancia de la actualizacién del
inventario de la red vial de competencia de la nacién'®. Esto teniendo en cuenta los
programas y proyectos en desarrollo y las ventajas competitivas de entregar a los
departamentos y municipios la propiedad de la infraestructura de transporte, en el marco de
lo consagrado en la ley 105 de 1993. De esta manera, dicha actualizacién contempla
premisas como el posible traslado de la red ferciaria que actualmente administra el INVIAS

a los municipios correspondientes.

El articulo 10 de la Ley 1228 de 2008 creé el Sistema Integral Nacional de Informacién
de Carreteras (SINC)'4, en el cual se deben registrar cada una de las carreteras existentes
identificadas. El registro debe hacerse de acuerdo a su categoria, ubicacién,

12 A través de la celebracién de convenios interadministrativos u ofros mecanismos de colaboracién.

13 En la estrategia de Infraestructura para la Transformacién del Campo y la consolidacién de la paz dentro del
objetivo de proveer la infraestructura y servicios de logistica y transporte para la integracién ferritorial, en el
capitulo Competitividad e infraestructura estratégicas; en el diagnéstico del capitulo de Buen gobierno. Bases del
Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018.

14 Adoptado mediante Resolucién 1860 de 2013, modificada por la Resolucién 1067 de 2015.
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especificaciones, extensidén, puentes, estado, proyectos nuevos, intervenciones futuras,
poblaciones que atienden, y demds informacién que determine la entidad administradora del
sistema (en la actualidad, el Ministerio de Transporte).

Por dltimo, la participacién de la ciudadania ha demostrado ser una herramienta
exitosa en el fortalecimiento de la infraestructura vial. Se pueden mencionar algunas
experiencias en las que se han implementado nuevos esquemas de participacién comunitaria,
como es el caso del Cauca. En este departamento, los avances bajo el Programa de
Conservacién Vial Rutinaria con participacién comunitaria se tradujeron en gran medida en
nuevos tratamientos de la malla vial terciaria, es decir, en la implementacién de productos
para la estabilizacién de los suelos. Dichos desarrollos comunitarios, permitieron que por
medio de convenios solidarios entre los municipios y las juntas de accién comunal (JAC) se
ejecutaran actividades con herramientas manuales. Algunos ejemplos de estas actividades
son limpieza de drenajes, roceria, limpieza y construccién de cunetas, remocién de
derrumbes, reconstruccién de zanjas de coronacién y limpieza, y reparacién de sefiales. Asi,
se mantenia la via en condiciones de transitabilidad, permitiendo optimizar los recursos
econdmicos y generando empleo a las comunidades rurales menos favorecidas.

De esta forma, la implementacién de medidas que promuevan la conectividad de zonas
con altos indices de pobreza, asi como aquellas que se han visto afectados por el conflicto
armado, en coordinacién con ofras estrategias especificas, coadyuvard al desarrollo de la
ruralidad en términos socio-econémicos, y a la construccién de escenarios de paz

3. MARCO CONCEPTUAL

Optimizar las inversiones en la malla vial terciaria implica conocer el estado actual de
la misma, asi como la mejor forma de intervenirla. En este sentido, en esta seccién se
explican, de manera concisa, los conceptos mds relevantes en los que se fundamenta la
propuesta de politica objeto del presente documento.

3.1. La informacién en el sistema de gestién vial

Los sistemas de gestidn tienen como base la mejora continua de los procesos para
lograr que los objetivos se cumplan con la optimizacién de recursos. Este concepto, aplicado
a la red vial, consiste en reglas y procesos enfocados en proveer elementos de infraestructura
carretera que ofrezcan fluidez, economia, seguridad, comodidad, capacidad y niveles de
servicio adecuados para la circulacién, con priorizacién de acciones que permitan contar en
un momento de tiempo con un mayor nimero de kilémetros en buen estado.

Con este fin, es necesario contar con informacién tanto de las caracteristicas de la
oferta de infraestructura fisica como de las necesidades de los usuarios, ya sea de carga o
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de pasajeros, y del tipo de vehiculos que conforman su demanda. Debido al cardcter espacial
de este tipo de informacién, y de la necesidad que se plantea de asociar diferentes atributos
a las representaciones grdficas (mapas) de las vias, es pertinente el manejo de la informacién
a través de sistemas de informacién geogréficos (SIG).

De acuerdo con la Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), los
SIG constituyen el conjunto de procedimientos disefiados para capturar, recolectar,
administrar, manipular, transformar, analizar, modelar y graficar informacién que tiene
referencia en el espacio. Esta herramienta permite asociar a una entidad grdfica (punto, linea
o drea) informacién que refleja su localizacién, condicién y tendencias, sirviendo como base
para la generacién de modelaciones Gtiles para la toma de decisiones.

Estos sistemas tienen la ventaja de ser flexibles y que la informacién asociada es
actualizable y acumulable. Esto permite realizar evaluaciones histéricas sobre los diferentes
atributos y contar con la informacién organizada y necesaria para la correcta administracién
de la red carretera. Facilita, ademds, la programacién de las actividades requeridas.

3.2. Lineamientos marco para la priorizacién

Teniendo en cuenta que los recursos son escasos, es fundamental contar con una
metodologia de priorizacién que identifique de manera obijetiva las caracteristicas de la
malla vial y que permita definir un esquema en donde se pueda priorizar las intervenciones.
De esta manera, se logra obtener un mayor impacto en las inversiones.

Asi, la metodologia de priorizacién debe considerar el tipo y estado de la superficie y
el grado de dificultad actual para el acceso a las zonas que comunica cada tramo vial.
Ademds de la situacién actual, este andlisis deberd predecir la evolucién de la infraestructura;
cuantificar y calificar necesidades y beneficios; comparar y definir las alternativas de
intervencién; y establecer las formas como deben ser contratadas.

De igual forma, los ejercicios de gestién vial deben responder con mayor eficacia a la
demanda de los usuarios'>. Asi, es preciso reconocer no solo las caracteristicas de la oferta
vial sino las caracteristicas sociales con el fin de llegar a un mayor ndmero de personas. A
su vez, que cuenten con una éptima conexién a centros sociales y culturales con un enfoque
econdmico del ferritorio, asi como de sus perspectivas de desarrollo. Esto permite la
identificacién de necesidades de conectividad que promuevan la consolidacién de ejes o
dreas de integracién econdmica y territorial, y facilita un proceso eficiente de priorizacién.

15 Metodologia para la elaboracién de planes viales municipales, 2013.
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3.3. La importancia del mantenimiento vial

Existen diferentes tipos de intervencién que se realizan en la via de acuerdo con su
estado actual y sus necesidades futuras. Para que la toma de la decisién sobre la intervencién
necesaria sea éptima, es indispensable comprender los elementos que constituyen y afectan
la via y la forma en que evoluciona su deterioro, en funcién de las repeticiones de carga del
trénsito que pasan a través del tiempo y de la accién del clima. Tal como se ilustra en la
Figura 1, el deterioro de las vias aumenta de manera progresiva. Una via en buen estado
inicial se demora varios afios para pasar del estado bueno (A) al estado regular (B), pero
luego se demorard menos tiempo en pasar al estado malo (C) y adn menos tiempo para
llegar al estado pésimo (D), dependiendo de la suficiencia o insuficiencia de la conservacién.

Figura 1. Curva de deterioro de una via sin mantenimiento adecuado

Estado

Tiempo
Fuente: HOF Consultores SAS.

Este modelo de deterioro acelerado se materializa en la medida en que se pierde la
impermeabilidad de la capa de rodadura. Esto por el desgaste superficial y la accién
combinada del trénsito y la agresividad de las lluvias, que afecta las condiciones funcionales
y estructurales de la via.

Las condiciones funcionales de una via se encuentran asociadas con la seguridad y
comodidad que la superficie de rodadura ofrece para la circulacién. Las condiciones
estructurales se refieren a la integridad y estado de todas las capas que conforman la

estructura del pavimento, incluyendo el suelo. Cuando el componente estructural de un
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pavimento se encuentra deteriorado se producen fallas en la capa de rodadura que afectan
su funcionalidad.

El deterioro de estas dos condiciones, funcionales y estructurales, incrementa los costos
de operacién vehicular para los usuarios, por concepto de mayor consumo de combustibles,
neumdticos, repuestos, desgaste del vehiculo, mayor duracién de los tiempos de viaje y por
accidentes de transito. Ademds, los costos de las intervenciones de reparacién, rehabilitacién
y reconstruccién de las vias (cuando se producen dafios estructurales) también son mayores
a los correspondientes al mantenimiento rutinario y periédico, efectuado oportunamente. Este
comportamiento de costos se evidencia en la Figura 2.

Figura 2. Incremento de costos de operacién vehicular e intervenciones de
rehabilitacién y reconstruccién
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Fuente: HOF Consultores SAS.

Por lo tanto, es recomendable que los planes de intervenciones estén basados en el
andlisis del deterioro de los pavimentos (capas de rodadura) y permitan asignar recursos
para:

« Mantenimiento y conservacién rutinaria de vias en buen estado, asi como el monitoreo
de las mismas para la identificacién temprana de amenazas. Esto con el objetivo de
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que las vias no lleguen a un estado en el que sean necesarias intervenciones mds

costosas.

+ Reparaciones puntuales y mantenimiento periédico de vias en regular estado. La
priorizacién de la intervencién de sitios criticos (incluyendo puentes), es decir aquellos
sitios donde existan obstdculos que estén impidiendo el paso normal de los vehiculos.

+ Rehabilitacién o reconstruccién de tramos en mal estado, incluidos los puentes y demds
estructuras especiales. Soluciones definitivas a sitios criticos que se identifiquen como

recurrentes.

+ Mejoramiento de las especificaciones de las vias dependiendo de las demandas
actuales y proyectadas. Esto con el fin de no hacer inversiones en rehabilitaciones que

duren poco tiempo porque la via requiera actividades de mejoramiento.

3.4. Aplicacién de tecnologias y procesos constructivos innovadores para la
optimizacién de recursos

Si bien la red terciaria estd compuesta por caminos de bajos volimenes de trdnsito,
una proporcién importante de este puede corresponder a vehiculos pesados. Las soluciones
de ingenieria, por lo tanto, deben buscar dos condiciones en las estructuras propuestas:
menores costos en la intervencién adelantada y viabilidad técnica. Los obstéculos mds
frecuentes para lograr una carretera transitable son:

+ Suelos de mala calidad.
« Limitaciones de funcionalidad en el eje de la via.
«+ Escasez de materiales adecuados para construir estructuras de pavimento.

+ Condiciones climdticas extremas (por ejemplo, periodos de lluvia intensa) sumado a
dificultades topogrdficas del relieve para instalar sistemas de drenaje funcionales.

« Aguas subterraneas y superficiales de dificil manejo.

Cuando estos obstdculos se presentan, la solucién de ingenieria debe apuntar a
analizar las diversas técnicas para la estabilizacién de suelos, el mejoramiento de los
materiales disponibles, el aumento de la calidad de superficie de rodadura de las vias, y la
implementacién de drenajes adecuados. De manera ilustrativa, en la Figura 3 se muestra un
esquema resumen de las alternativas para la estabilizacién de suelos, aunque pueden existir

otras.
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Figura 3. Materiales para estabilizacién de suelos

Materiales para estabilizacién
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Fuente: Curso de Ingenieria de bajos volimenes de transito, 2010. Escuela de Ingenieros Julio Garavito, 22 y 23
de febrero de 2010.

4. DIAGNOSTICO

El pais cuenta con una red de carreteras de 204.855 km'¢, de los cuales 17.434 km
corresponden a la red primaria'”, 45.137 km a la red vial secundaria'®y 142.284 km a la
red vial terciaria'®. A su vez, la administracién de esta Gltima red se distribuye asi: 27.577
km se encuentran a cargo del INVIAS, 13.959 km son administrados por los departamentos
del pais y 100.748 km estén bajo responsabilidad de los municipios. Adicionalmente, se
estima que existen 12.251 km vias de particulares (privadas) en la red terciaria. El Gréfico
1 muestra la anterior distribucién.

16 Transporte en Cifras, 2014. Ministerio de Transporte.

17.11.194 km de red primaria estdn a cargo del INVIAS y 6.240 km corresponden a concesiones a cargo de
la Agencia Nacional de Infraestructura.

18 A 31 de diciembre de 2013, el PVR del Ministerio de Transporte ha inventariado 39.615 km.

19 Transporte en Cifras, 2012. Ministerio de Transporte.
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Gréfico 1. Distribucién de la red vial carretera del pais
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Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP con base en Anuario Estadistico: Ministerio de
Transporte, 2014.

El desarrollo de los programas y proyectos expuestos en los antecedentes y los
lineamientos del marco conceptual han servido de base para identificar los ejes problemdticos
en la gestién de la red regional que se exponen a continuacién. El primero consiste en la
ausencia de informacién actualizada y sistematizada de la red. El segundo, el bajo impacto
de las inversiones. El tercero, la falta de complementariedad entre los esfuerzos de los
distintos actores. El cuarto, las deficiencias en la estructuracién de proyectos de red terciaria.
El quinto la baja apropiacién de buenas précticas de contratacién y ejecucién. Y, por Gltimo,
la asociacién entre déficit de infraestructura vial, pobreza y conflicto armado en el territorio.

4.1. Ausencia de informacién sobre la red terciaria, actualizada y sistematizada

Uno de los principales obstdculos en la implementacién de sistemas de gestidn vial es
la inexistencia de informacién organizada que facilite la toma de decisiones de los municipios
y la concurrencia de esfuerzos de diferentes categorias de gobierno, toda vez que no es
posible determinar el estado de las vias, el tipo de intervencién que requiere ni el grado de
urgencia con el que debe intervenirse.

Asi, en el marco del Plan Vial Regional (PVR), mencionado en los antecedentes, se
elaboraron diversos documentos técnicos en los que se establece que una vez reconocidas
las condiciones generales de conexién vial en cada municipio, se debe conocer la
descripcién de las vias en particular. Los inventarios de vias deben determinar longitudes,
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anchos de calzada, existencia de bermas, obras de drenaje, puentes y pontones,
sefializacién, tipo de terreno, tipo de superficie, estado o condicién de cada elemento
mencionado, estimacién del volumen de usuarios y composicién de los mismos; aparte de la
informacién técnica, también se debe obtener la informacién de tipo econdmico, productivo
y social?®. Adicionalmente, la informacién de los inventarios debe ser levantada y archivada
de acuerdo con lo contemplado en las Resoluciones 1860 de 2013 y 1067 de 2015, con el
fin de cumplir con el articulo 10 de la Ley 1228 de 2008.

Como se menciond en la seccién de antecedentes, a través del PVR, el Ministerio de
Transporte apoyé a las gobernaciones en la ejecucién de los inventarios de las redes viales
a su cargo. Este esfuerzo ha permitido encontrar que, de los 39.615 km de red vial
departamental que se han inventariado el 18% estdn pavimentados, el 38% se encuentra
construido en material de afirmado y el 25% en tierra; para el restante 19% no se ha
identificado el tipo de superficie. Ademds, aunque solo se ha evaluado el estado del 60% de
la red secundaria inventariada, se identificé que el 13% de esa red se encuentra en buen
estado, el 65% en regular estado y el 22% en mal estado.

En cuanto a la red terciaria, aunque a través de algunos ejercicios consolidados por el
INVIAS se tiene un estimado en cada municipio, actualmente no se cuenta con estudios o
informacién precisa sobre el estado de la red terciaria ni su magnitud exacta. En el Gréfico
2 se presenta la longitud estimada de la red terciara por departamento segun los estudios del
INVIAS. Se observa que tres departamentos, Boyacd, Cundinamarca y Antioquia, concentran
el 28% de la malla vial terciaria, aproximadamente 39.400 km. También se observa que la
participacion del INVIAS en la red terciaria varia significativamente por departamento. En
departamentos como San Andrés y Amazonas la longitud a cargo de esta entidad es casi
nula mientras que en otros como Guainia y Cesar es mayoritaria.

20 Metodologia para la elaboracién de planes viales municipales. Ministerio de Transporte, 2013.
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Gréfico 2. Longitud estimada de la red terciaria por departamento
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Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP con base en informacion del INVIAS.

Es importante anotar que, aunque el Ministerio ha solicitado a los municipios suministrar
informacién de las vias a su cargo por medio de las resoluciones 1860 de 2013 y 1067 de
20152', la mayoria de los municipios no ha atendido la solicitud. Asi, actualmente se
desconocen los tipos de superficie, el estado de las vias, y sus principales caracteristicas
geométricas. Esto, por supuesto, dificulta la definicién de las necesidades especificas y la
implementacién de un mecanismo de priorizacién de la red vial terciaria.

4.2. Inversiones crecientes que requieren mejores herramientas de focalizacién

En los Gltimos ocho afios, la nacién ha aumentado la inversién en la red terciaria en
354%. En particular, entre los periodos 2007-2010 y 2011-2014 mds que se friplicé la
inversién, pasando de 697 mil millones de pesos a 2,46 billones de pesos. En 2014, la
inversién disminuyé levemente, pero se mantuvo en niveles histéricamente altos, en 662 miles
de millones de pesos (Grdfico 6). No obstante este crecimiento, la inversién de la nacién
requiere focalizarse ain mds en los departamentos con mayor participacién en la red
terciaria, con mayor poblacién rural y con mayores indices de pobreza.

21 Con base en lo establecido en la Ley 1228 de 2008, articulo 10, parégrafo 1.
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A pesar de los logros obtenidos con el Programa Caminos para la Prosperidad,
mencionados en los antecedentes, un andlisis de las inversiones agregadas por departamento
indica que los esfuerzos realizados de focalizacién requieren complementarse con criterios
econdmicos (produccién agroindustrial), sociales (ubicacién de dotaciones) y técnicos
(condiciones geométricas). El Gréfico 3 compara el porcentaje de inversién asignado a cada
departamento dentro del total del programa Caminos para la Prosperidad con su porcentaje
de red terciara del total del estimado para el pais. De esta comparacién se concluye que se
requiere coordinar de mejor manera las inversiones con el nimero de kilémetros de red
terciaria con las que cuenta el departamento. Por ejemplo, en algunos departamentos, como
Cérdoba, Atlantico y Sucre el porcentaje de inversidn es significativamente mayor con
relacién a su porcentaje de kilémetros de red terciaria. Lo contrario ocurre en otros
departamentos en los cuales el porcentaje de inversidn es significativamente menor, como

Boyacd, Tolima y Cauca.

Graéfico 3. Distribucién de inversiones de la nacién dentro de Caminos para la
Prosperidad y de la red terciaria por departamento
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Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP con base en informacion del INVIAS.

De igual forma, el Grdfico 4 evidencia que existe una baja correspondencia entre las
inversiones del programa con el porcentaje de poblacién rural. Para este andlisis se comparé
el porcentaje de inversién asignada por cada departamento con el porcentaje de poblacién
rural de cada departamento respecto a su poblacién total. Por ejemplo, los departamentos
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con alta proporcién de poblacién rural, como Guainia, Vaupés, Amazonas, Putumayo y
Vichada, Guaviare y Caquetd presentan los menores niveles de inversién de la nacién en red
terciaria. Asi mismo, departamentos como Antioquia, Cundinamarca y Atléntico, con baja
proporcién de poblacién rural, presentan los mayores niveles de inversién de la nacién en
esta red. No obstante, otros departamentos como Boyacé y Cérdoba, con més del 40% de
poblacién rural, reciben altos niveles de inversién de la nacién. Vale la pena indicar que
estos Gltimos también cuentan con una red terciaria bastante amplia.

Grdfico 4. Porcentaje de la poblacién rural e inversién de la nacién en red terciaria
por departamento
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Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP con base en informacion del INVIAS y UPRA.

Asi mismo, la distribucién regional de la de inversién de Caminos para la Prosperidad
debe alinearse con la estrategia de cierre de brechas plasmada en el PND 2010-2014
Prosperidad para todos, y debe existir una mayor correspondencia con los indices de
pobreza de los departamentos. El Grafico 5 muestra que los departamentos como Vaupés,
Chocé y Vichada presentan indices de pobreza mayores a 0,95 e inversiones de la nacién
que no superan el 1% en cada caso. Por el contrario, en ofros departamentos con menores
indices de pobreza, como Cundinamarca, la inversién es cercana al 7%.
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Gréfico 5. Distribucién de Indice de Pobreza Multidimensional y las inversiones de la
nacién en red terciaria por departamento
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Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP con base en informacién del INVIAS.

4.3. Deficiencias en la formulacién técnica de proyectos para la red vial terciaria

Segin lo mencionado en el marco conceptual, las condiciones estructurales y
funcionales de la via dependen de la definicién del tipo de estructura que se va a utilizar
(caracteristicas técnicas de cada una de las capas que la conforman). Por lo tanto, para una
ejecucién exitosa es necesaria la aplicacién de conceptos y criterios de la ingenieria de
pavimentos, conjuntamente con la evaluacién ambiental de la zona y el andlisis de costos.
Esto permite obtener una alternativa técnica, econémica y ambientalmente adecuada para
las caracteristicas de los suelos existentes, la subrasante existente y del tréfico que utilizard
la via.

Con el objetivo de fortalecer la red terciaria y facilitar el proceso de intervencién en las
vias, el Gobierno nacional proporciona asistencia técnica y legal para que las entidades
territoriales cuenten con estudios y disefios de ingenieria que garanticen y optimicen sus
recursos. No obstante, este esfuerzo adn es insuficiente.
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En la actualidad, se cuenta con dos manuales de disefio de pavimentos?? para todo el
pais, pero no con manuales y estdndares técnicos que reconozcan las condiciones climéticas
de sus diferentes zonas. En particular, que indiquen no solo las actividades pertinentes que
se deben desarrollar, sino también los materiales con los que cuenta la zona, los disefos
avanzados de las obras y las posibles alternativas de costos asociados a las caracteristicas
propias de la regién. Esta inexistencia de material dificulta la optimizacién del uso de los
recursos disponibles o la oportunidad de contar con tecnologias de estabilizacién de suelos
que, a menores costos, logren resultados similares o mejores que los tradicionales.

Sumado a lo anterior, en las vias terciarias o en las vias sin pavimentar no existe un
direccionamiento claro de la necesidad de realizar labores de mantenimiento rutinario, o de
la forma adecuada de realizarlo. Los municipios no cuentan con la experiencia o el
conocimiento necesario para tal fin y la gestién de la red vial regional depende de las
decisiones e intereses particulares de las autoridades locales que no siempre coinciden con
las necesidades de conservacién rutinaria y mantenimiento rutinario preventivo de las vias.
Asi, la red terciaria resulta ser muy vulnerable, especialmente, cuando se presentan periodos
prolongados de lluvias. Esto quedé plenamente demostrado en los afios 2010 y 2011,
cuando se presentaron intensas lluvias generadas por el Fenémeno de la Nifia. Las vias se
deterioraron considerablemente por no tener los drenajes funcionando de manera adecuada.

Adicionalmente, en el pais no se ha establecido una cultura de mantenimiento
sostenible que vele por la conservacién de las intervenciones y minimice el deterioro por el
uso de la red vial o por los impactos generados por factores climdticos.

Asi, la deficiente formulacién técnica de los proyectos viales en la red terciaria ha
derivado en una situacién critica por su mal estado fisico. En especifico, se refleja en la
dificultad para la accesibilidad, la transitabilidad, la circulacién vehicular, la competitividad
de las regiones, la comunicacién con y entre los nicleos poblados, las cabeceras municipales
y las capitales departamentales del pas.

4.4. Falta de complementariedad entre los esfuerzos de diferentes niveles de gobierno

La inexistencia de un sistema georreferenciado de informacién que permita identificar
la ubicacién exacta de las inversiones realizadas y de herramientas que faciliten la
confluencia de intereses de los actores en la red terciaria, genera el desaprovechamiento de

sinergias de los esfuerzos y recursos invertidos por las diferentes categorias de gobierno.

22 E| Manual de disefio de pavimentos asfdlticos para vias con bajos volimenes de trdnsito y el Manual de disefio
de pavimentos en concreto para vias de bajos, medios y altos volimenes de tréfico. Publicados por INVIAS en
2007 y por el Ministerio de Transporte, el INVIAS y el Instituto Colombiano de Productores de Cemento (ICPC) en
el 2008, respectivamente. Los manuales estan disponibles en http://www.invias.gov.co/index.php/documentos-

tecnicos-izq).
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Al analizar la inversién de cada nivel de gobierno en la red regional durante los Gltimos
diez afios se evidencian distintas tendencias. Por un lado, la inversién de la nacién en vias
terciarias, por kilémetro, ha fluctuado de acuerdo a la disponibilidad de recursos libres de
inflexibilidades del sector y el comportamiento de ingresos fiscales atados a los precios de
las materias primas. En particular, se observa un crecimiento desde el 2011. Por otro, las
inversiones por kilémetro de los municipios han permanecido relativamente constante (Gréfico
6). Es importante anotar que, en general y con el fin de dar apoyo a las regiones de manera
integral, las inversiones de la nacién se hacen indistintamente del nivel al que estdn a cargo:
nacional, departamental o municipal.

Gréfico 6. Tendencia de inversiones en la red regional®
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Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP, con base en informacién de la Direccién de
Desarrollo Territorial Sostenible y la Direccién de Inversiones y Finanzas Piblicas (SICEP y SIIF).

Nota: @ Los valores de inversién regionales se estimaron con base en datos del SICEP. Estos datos no discriminan
las inversiones en red urbana, excepto para los afios 2002 y 2006; de donde se estimé que un 25% de las
inversiones se orientan a red regional. Esta proporcién se aplicé para los demds afios analizados. Para las
inversiones de la nacién se tomaron los datos de inversién del SIIF.

El andlisis anterior evidencia la necesidad de establecer herramientas para la
formulacién conjunta de proyectos con criterios claros de cofinanciacién de las intervenciones
con el fin de aunar esfuerzos entre la nacién, los departamentos y los municipios. También,
la necesidad de fortalecer los gobiernos locales en sus responsabilidades sobre red terciaria
y continuar con el proceso de descentralizacién. Con ese propésito, se debe transferir los
tramos que aln estdn a cargo de la nacién y los departamentos hacia los municipios.

27



4.5. Ausencia de buenas prdcticas en los procesos de contratacién y ejecucién relativos
a las vias terciarias

El esquema de contratacién actual no optimiza la disponibilidad de recursos con
relacién a las necesidades de infraestructura vial terciaria. Por un lado, la contratacién puede
tomar largos periodos que limitan la pronta respuesta a la demanda local. Por ofro, la
particular aplicacién de los procesos de contratacién por parte de las entidades territoriales

limita, en general, las condiciones para la competencia.

En la Tabla 2 se observa que las contrataciones de obras de la red terciaria se realizan
en su mayoria directamente (76%) y no con el apoyo del Gobierno nacional (24%). Ademds,
se evidencia el mayor tiempo que toma contratar una obra de red terciaria cuando se
requieren recursos de la nacién debido a la complejidad del proceso. Sin embargo, pese a
que se contratan de manera mds expedita, cuando los municipios contratan directamente con
los ejecutores el valor de las obras es considerablemente menor, lo que indica que las obras
son de menor envergadura.

Tabla 2. Contratacién respecto a las partes involucradas, 2014

Numero de Plazo Valor promedio
Partes . )
contratos promedio (billones de pesos)
INVIAS con municipios 1.457 388 dias 2.49
Municipios con contratistas 4.965 90 dias 1.49
INVIAS con departamentos, universidades, 123 338 dias 0.75

juntas de accién comunal

Fuente: Colombia Compra Eficiente con base en datos del SECOP.

La suscripcién de convenios interadministrativos entre los municipios y el INVIAS no
garantiza la debida ejecucién de las obras. De los municipios que han suscrito convenios,
109 municipios registraron convenios solamente por 0,14 billones de pesos y no registraron
los contratos a través de los cuales ejecutaron los recursos trasladados a través de tales
convenios. Ademds, 899 municipios registraron convenios interadministrativos por 2,35
billones de pesos y registraron contratos por 1,3 billones de pesos, mientras que 198
municipios solamente registraron contratos por 0,19 billones de pesos. Del mismo modo, de
acverdo con los registros, 478 municipios ejecutan contratos de rehabilitacién y
mantenimiento por un valor inferior al valor transferido de acuerdo con el convenio

interadministrativo y 421 municipios ejecutan contratos por un valor mayor al transferido.
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En el SECOP se encuentran 5.088 registros de contratos celebrados por municipios y
departamentos para la rehabilitacién y mantenimiento de vias terciarias. De estos, 1.511 son
contratos de obra que corresponden al 30% del total de los registros y 1.990, el 30%,
corresponden a contratos de servicios personales (Tabla 3). En este Gltimo caso los municipios
contratan suministros, servicios?, y direccién de la obra, entre ofros. En ocasiones, también
cuentan con sus propias cuadrillas de rehabilitacién y mantenimiento. En la Tabla 3, también
se muestra que los contratos de obra se realizan, en promedio, por 77,5 millones de pesos
y en 146 dias, por un valor total de 32.500 millones de pesos aproximadamente. Los
servicios personales se hacen por un valor mayor en promedio, 172,3 millones de pesos, en
un menor tiempo, 90 dias, por un valor total de 1 billén de pesos.

Tabla 3. Contratacién de rehabilitacién y mantenimiento de vias en los municipios,

2014
Contrato de obra Servicios personales
Valor promedio (millones de pesos) 77,5 172,3
Plazo promedio 146 dias 90 dias
Nomero de registros 1.511 1.990
Valor total (miles de millones de pesos) 32,5 1.000
Vias del municipio 28% 92%
Via especifica 72% 8%

Fuente: Colombia Compra Eficiente con base en datos del SECOP.

Finalmente, es importante mencionar la baja competencia en la seleccién de
contratistas por parte de las entidades territoriales. En términos generales, se ve reflejada en
un ndmero muy bajo de ofertas presentadas o, cuando hay mds de una oferta presentada,
en que solamente una cumple con los requisitos habilitantes exigidos en los documentos del
proceso?*. Un estudio realizado por la Cdmara Colombiana de Infraestructura, revela que en
2014 el 83% de los procesos de contratacién de obras piblicas en los municipios del pais
tuvieron un Unico oferente. Esta misma realidad se presenté en el 50% de los procesos en los
departamentos, como puede apreciarse en el Gréfico 7. Esta situacién no permite que se
cuente con un concurso competitivo, en donde las entidades obtengan una mejor oferta tanto
en términos de precios como de calidad para el desarrollo de los proyectos.

23 Por ejemplo, el servicio del conductor de la volqueta.

24 Los documentos del proceso son (i) los estudios y documentos previos; (i) el aviso de convocatoria; (iii) los
pliegos de condiciones o la invitacién; (iv) las adendas; (v) la oferta; (vi) el informe de evaluacién; (vii) el contrato;
y cualquier otro documento expedido por la entidad estatal durante el proceso de contratacién.
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Gréfico 7. Nimero de oferentes por contrato, 2014
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Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP.

Lo anterior evidencia la necesidad de intervenir el SECOP para redisefiar los procesos
de contratacién de rehabilitacién y mantenimiento de vias terciaria. Esto con el fin de generar
mayor valor por dinero, expresado en eficiencia, economia, mejor manejo del riesgo, mayor
competencia y mayor transparencia. Usualmente, tal intervencién se realiza mediante la
implementacién de documentos tipo o estédndar y las agregaciones de demanda.

Asimismo, los municipios no cuentan con capacidades para hacer un seguimiento
eficiente de la ejecucién de los contratos de rehabilitacién y mantenimiento de las vias
terciarias. En efecto, las debilidades institucionales de las entidades territoriales en la gestién
contractual han ocasionado retrasos en la ejecucién de los convenios suscritos con la nacién,
a través del programa Caminos para la Prosperidad.

4.6. Déficit de infraestructura vial asociado a falta de oportunidades y al conflicto
armado

Desde el punto vista de apoyo al desarrollo rural, la falta de provisién o la baja calidad
de la infraestructura de transporte esté asociada con el aislamiento de los territorios, situacién
que se encuentra estrechamente vinculada con los indicadores de pobreza (Villar y Ramirez,
2014). En el Grdfico 8 se observa la relacién inversa existente entre la densidad de red
terciaria y el indice de Pobreza Multidimensional?®. Sin considerar el estado de la red, se
observa que los municipios con mayores densidades de vias terciarias tienden a tener
menores tasas de incidencia de la pobreza?. Villar y Ramirez (2014) también destacan la

25 E| IPM fue desarrollado por el DNP en 2005 a nivel municipal con base en informacién del Censo de Poblacién
de 2005. Para una descripcién del IPM y su metodologia de célculo ver: Angulo et of. (2013).

26 Andlisis estadistico confirma una relacién negativa y significativa con un nivel de confianza de 99%.
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incidencia de la distancia a las principales aglomeraciones sobre los indicadores de pobreza.
De igual forma, el DNP y Banco Mundial (2012) sefialan que conforme crece la distancia a
las aglomeraciones, las poblaciones son mds pequefias y las condiciones de vida inferiores.

Gréfico 8. Densidad de la red terciaria y el indice de Pobreza Multidimensional,
2013
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Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP, 2015.

Adicional a la débil infraestructura vial, los elevados costos de transporte y de logistica
tienen efectos negativos sobre la competitividad del pais. Segin la Encuesta Nacional
Logistica Colombia es Logistica, adelantada por el DNP en 20135, los prestadores de servicios
logisticos sefalaron las infraestructuras viales insuficientes como la segunda mayor dificultad
en la ejecucién de operaciones logisticas, después de falta de zonas adecuadas para carga
y descarga. Asimismo, los usuarios de servicios logisticos sefialaron los altos costos de
transporte como la mayor dificultad en operaciones logisticas. En efecto, el transporte es el

rubro que mayor participacién tiene en el costo total de logistica en el pais, alcanzando el
37% del total.

Asimismo, en un estudio elaborado por Sénchez (2016) se encuentra que una mejora
vial incrementa la velocidad de desplazamiento del hogar cerca de 12 kilémetros por hora.
Esto se vio reflejado en aumentos de 9,6% en el ingreso y 8,9% en el consumo de los hogares
rurales, asi como en la posibilidad de reemplazar los niveles de autoconsumo por consumo
comprado y de fortalecer la especializacién en los hogares agricolas. El autor muestra que
estos incrementos reducen los niveles de pobreza en 2,2 puntos porcentuales. No obstante,
aunque las politicas dirigidas a mejorar la infraestructura de transporte son politicas sociales,
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deben venir acompafiadas de programas complementarios. Por ejemplo, enfocados en
aumentar la cobertura de salud, educacién y necesidades bdsicas cuyos costos de
transaccién también disminuyen una vez hay una mejora vial (Sénchez, 2016).

Por su parte, los costos logisticos en el sector agricola corresponden al 14,9% del total
del valor de las ventas, por encima de los costos en otros sectores como lo son el extractivo
(6,8%), y el comercio (6,9%)%. Colombia es Logistica explica que factores como la ubicacién
geogrdfica y la calidad de la infraestructura estén detrds de los mayores costos y tiempos
requeridos para transportar los productos agricolas a las zonas de comercializacién.

En efecto, el transporte terrestre en Colombia impone costos monetarios y en tiempo
sobre el comercio, tanto doméstico como internacional. Segin el informe Doing Business
2016 del Banco Mundial, Colombia es el pais de América Latina con los mayores costos
asociados al transporte doméstico para el comercio internacional (Grdfico 9). Por ejemplo,
en Colombia se toman, en promedio, 44 horas para transportar una mercancia desde el
principal centro econémico hasta el principal puerto, casi el doble del tiempo que toma en
paises como México y Argentina, y muy por encima de paises como Panamé o Per( en los
que esta actividad toma solo una hora. En términos monetarios, el costo de ese
desplazamiento en Colombia equivale a 1.525 délares para una exportacién y 1.900
délares para una importacién, también més elevados que en todas las economias de América
Latina excepto Argentina.

Gréfico 9. Tiempo y costos de transporte doméstico para el comercio internacional en
América Latina y el Caribe
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% los costos para los otros dos sectores, manufactura y servicios no logisticos, son de 15,4% y 17,3% del total
de sus ventas, respectivamente.
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Panel B. Costo en délares del transporte doméstico
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Fuente: Doing Business Report 2016, Banco Mundial.

Adicionalmente, un mayor déficit de infraestructura vial se asocia con mayor presencia
del conflicto armado en el territorio. Esto se observa en el Mapa 1, en el cual se presenta la
densidad vial y el indicador de incidencia del conflicto, desarrollado por el Grupo de
Proyectos Especiales del DNP. Este indicador permite clasificar los municipios en cuatro
categorias de incidencia del conflicto (muy alta, alta, media y baja), de acuerdo al
comportamiento de variables como (i) acciones armadas; (i) homicidios; (iii) victimas de
desplazamiento forzado; (iv) victimas de minas antipersonal; (v) secuestro; y (vi) cultivos

ilicitos (todas normalizadas por poblacién o drea).
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Mapa 1. indice de conflicto, 2002-2013
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Fuente: Grupo de Proyectos Especiales del DNP, 2015.

Este contexto evidencia que gran parte del conflicto armado interno se ha desarrollado
en regiones con déficit en infraestructura vial, lo que no solamente ha retrasado su insercién
econdmica y social, sino que ha facilitado el accionar de los grupos armados ilegales. Si
bien algunas de estas zonas cuentan con una vocacién de transporte diferente al modo
carretero, es claro que la consolidacién de la paz ferritorial, en sus dimensiones
institucionales, econémicas y politicas, tiene como condicién necesaria el desarrollo de una
infraestructura de transporte que reduzca las barreras de acceso a las diferentes poblaciones.

Una politica orientada a fortalecer la provisién de carreteras terciarias puede conducir
a fortalecer incrementos en productividad. Webb (2011) mostré para el Perd que
intervenciones viales en los caminos vecinales aumentaron la tasa de crecimiento en el drea
rural. El autor estimé que la conectividad entre las economias externas y los distritos rurales
increment6 en un 73% el valor del jornal y en un 88% el precio de la tierra, durante el periodo
2001-2011. Ademads, este aumento cambid la tendencia de crecimiento del drea rural, la
cual salté del 1,4% entre 1900y 1994 al 7,2% entre 1994 y 2011.
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5. DEFINICION DE LA POLITICA

5.1. Obijetivo general

Establecer lineamientos de apoyo para la gestién de la red terciaria a cargo de las

entidades territoriales. Los lineamientos estdn basados en la actualizacién permanente de la

informacién de oferta y demanda, en alternativas técnicas que respondan adecuadamente a

las ca
que p

racteristicas locales, en la identificacién de fuentes complementarias de financiacién

ermitan priorizar los recursos que la nacién destine al cierre de brechas, y en una

ejecucién transparente de los recursos.

5.2. Obijetivos especificos

5.2.1

52.2.

5.2.3.

52.4.

5.2.5.

5.2.6.

5.3.

. Llevar a cabo la actualizacién y elaboracién de inventarios de la red terciaria para
estandarizar y sistematizar la informacién de oferta y demanda de infraestructura vial,
de manera que facilite la toma de decisiones.

Implementar una metodologia préctica para que las alcaldias puedan realizar la
priorizacién de tramos de vias terciarias dentro de los municipios a partir del andlisis
a diferentes niveles (regional y por tramo), con base en criterios espaciales, sociales

y econémicos.

Formular manuales y normatividad técnica para las intervenciones en las vias
terciarias, que tengan en cuenta la disponibilidad de materiales en la zona, asi como
las necesidades de mantenimiento, para recomendar mejores métodos constructivos,
tecnologias o materiales alternativos para la intervencién de dicho tipo de vias, en
caso de que apliquen.

Adoptar un modelo de cofinanciacién para las vias terciarias que permita favorecer
a los municipios con mayores necesidades, y priorizar los recursos de las diferentes
entidades del Gobierno nacional hacia el cierre de brechas y la consolidacién de la

paz.

Promover en los procesos de contratacién de vias terciarias, eficiencia, economia y
transparencia, buscando mejores manejos del riesgo y mayores competencias.

Proporcionar las condiciones necesarias para que los municipios identificados como
estratégicos para la construccién de paz logren la efectiva implementacién de esta
politica (incluye la realizacién de pilotos en dos departamentos).

Plan de accién

La propuesta de la presente politica se orienta a la implementacién adecuada del

modelo de gestién vial mediante el cumplimiento de los objetivos previamente expuestos que,
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una vez aplicados, constituirdn el primer piloto de presupuesto orientado por resultados en
el sector transporte. Los procesos que se describen a continuacién deberdn ser aplicados
para todas las inversiones que se realicen con recursos del Presupuesto General de la Nacién
(PGN), donaciones de gobiernos extranjeros, créditos con entidades multilaterales y recursos
del Sistema General de Regalias (SGR), de acuerdo con la normatividad que aplique, sobre
las vias terciarias. En la Tabla 19 del Anexo B se presenta un resumen de la metodologia que
se propone para implementar la gestién de la red terciaria.

A continuacién, se presentan los seis ejes estratégicos de la politica de gestién vial de
la red terciaria.

5.3.1.Elaboracién del inventario de la red vial terciaria y recoleccién de informacién
primaria

Para obtener el conocimiento que se requiere dentro de la politica de gestidn, es
necesaria la ejecucién de un inventario vial que determine, en principio, la extensién real de
la red en cada municipio y sus caracteristicas geométricas, topogréficas y funcionales. Esta
informacién, unida a las caracteristicas del entorno de cada via, brindard los insumos
necesarios para la toma de decisiones respecto a la estrategia de rehabilitacidn,
mejoramiento y mantenimiento de las vias de la red terciaria. Asimismo, contribuird a
extender el apoyo ferritorial a las entidades municipales, de manera que se efectie su
fortalecimiento y se puedan generar documentos cada vez méds apropiados y dtiles para cada
regién, de acuerdo a cada realidad y necesidad.

Para realizar una buena planificacién y gestién vial es indispensable contar con una
herramienta de este tipo, la cual debe implementarse en un sistema de informacién geogréfica
con el objeto de que sea de fécil actualizacién, como el SINC. El inventario de la red terciaria
que va a ejecutarse debe dar cumplimiento a los lineamientos establecidos por el Ministerio
de Transporte?® incluyendo ofras variables que sean requeridas por este ministerio o por el
DNP, en el marco de la metodologia planteada en este documento. En la Figura 4 se
presentan las variables que deben incluirse en la definicién del inventario.

28 Establecidos mediante la Resolucién 1860 de 2013, modificada por la Resolucién 1067 de 2015.
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Figura 4. Atributos del inventario vial de la red terciaria

Sociales Productivos Técnicos

Seguridad vial. Cadena productiva de la Tramo, via, berma.
Sonshiceionest regién. Seccién transversal, separador.
Producto principal. Tipo de terreno.
Vocacién productiva de la Puente, muro y tinel.
region. Interseccién.
Poblacién beneficiada. Sitio critico por accidentalidad.
Fuente de materiales. Sitio critico por estabilidad.
Entorno de desarrollo. Sefal horizontal.
Senal vertical.
Dafio flexible y dafio rigido.
Daiio afirmado.
Via en drea de conservacién
(restriccién legal ambiental).
Via en drea de reserva
forestal.
Via en drea de frontera.
Zona de sensibilidad
ambiental.
Via sobre corredor de
conectividad biolégica.

Superficie de rodadura.
Estado de la via.

Volumen de vehiculos diarios.
Punto de origen.

Punto de destino.

Fuente: Resolucién 1067 de 2015 del Ministerio de Transporte y Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible
del DNP.

Con el propésito de contribuir en la identificacién de las condiciones y caracteristicas
actuales en las que estas vias han sido desarrolladas, los inventarios requerirdn de un trabajo
que incluya criterios de evaluacién ambiental?®. Es importante reconocer que en el pais existe
un sinnimero de vias terciarias construidas con trazados, disefios y tecnologias inadecuados
que generan grandes impactos ambientales negativos que resulta imprescindible cuantificar
y cualificar. Se deben tomar acciones para evitar que se sigan generando, mitigarlos o
corregirlos cuando sea posible, restaurar las condiciones naturales prexistentes.

Asi, es necesario generar las condiciones para garantizar que la operacién de las vias
que sean priorizadas eviten, minimicen, mitiguen y compensen dichos impactos ambientales
negativos, sean estos directos, indirectos, sinérgicos o acumulativos. De esta manera, el
desarrollo de la red terciaria ser4 ambientalmente sostenible, y en linea con la mitigacién y
la adaptacién al cambio climdtico y a un desarrollo bajo en carbono.

2? Todas las estructuraciones que se lleven a cabo entre el inventario y la politica de interoperabilidad y datos
abiertos, deberd contemplar el cruce de informacién con el SIAC y la informacién que el Ministerio de Ambiente
y Desarrollo Sostenible considere pertinente para la toma de decisiones en funcién de determinar la viabilidad
ambiental.
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Con este fin, el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible acompafard en la
formulacién de los lineamientos y criterios ambientales para la priorizacién de vias de la red
terciaria, en especial de control a la deforestacién, segin los inventarios realizados. Estos
lineamientos y criterios permitirdn sefalar previamente y de manera integral, las éreas o vias
que deben ser promovidas o restringidas.

Dado que actualmente la responsabilidad del inventario es territorial, a través de la
formulacién del proyecto de inversién se podré financiar con recursos del SGR que se someta
a consideracién de los Organos Colegiados de Administracion y Decision (OCAD) regionales
y con recursos de contrapartida del INVIAS, teniendo en cuenta la longitud estimada de red
que tienen a cargo los municipios, los departamentos y la nacién. La ejecucién de los seis
inventarios viales regionales (Caribe, Centro-Oriente, Centro-Sur-Amazonia, Eje Cafetero,
Llanos Orientales y Pacifico), que conformaran el inventario general del pais, estard a cargo
de la nacién, en cabeza del INVIAS. El DNP estructurard los proyectos de inversién que
tengan por objeto el levantamiento del inventario vial para que sean viabilizados, priorizados
y aprobados en los seis OCAD regionales con el pleno cumplimiento de la normativa
aplicable al SGR. En la definicién de los términos de referencia que se disefien para tomar
la informacién de campo, se recomendard al contratante prever y motivar el uso de
tecnologias innovadoras disponibles que permitan la visualizacién y la ubicacién geogrdfica
de las carreteras.

Para que el inventario se convierta en una herramienta que facilite la toma de decisiones
y la rendicién de cuentas, se debe garantizar su permanente actualizacién. Para esto es
necesario que los protocolos definidos por el Ministerio de Transporte, como administrador
del SINC, se armonicen con la politica de interoperabilidad, datos abiertos, y Big Data
Estado®®, bajo los lineamientos que actualmente se estdn estructurando en el DNP. En la
Figura 5 se presenta la aplicacién para la gestion de la red terciaria.

30 Bjg Data Estado permite capturar, validar, analizar de manera conjunta, y visualizar grandes volimenes de
datos para obtener resultados mds robustos y precisos en la toma de decisiones para la construccién de politicas
pUblicas.
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Figura 5. Alineacién del inventario con la politica de interoperabilidad, datos
abiertos, y Big Data Estado

Sistemas de recoleccion
del dato de vi

Alternativa

Departamento
Nacional
de Planeacion

Inventario
Regién 1

0
o8 5 <
coLon®

Inventario
Regién 2

Dot?s e Big Data
via . NIN@ Estado
terciaria (MinTransporte)

Inventario

Debe definirse
el conjunto de
pardametros,
datos y sus
formatos

Regién 6

Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP.

Notas: MinTransporte: Ministerio de Transporte; MinTIC: Ministerio de Tecnologias de la Informacién y las
Comunicaciones.

Dado que el inventario brindard la informacién necesaria para cumplir los criterios
establecidos en este documento con base en la Resolucién del Ministerio de Transporte, y en
especial para realizar el seguimiento a los resultados de las inversiones en la red, se fijard
un plazo de dos afios para hacer el levantamiento y procesamiento de la informacién
correspondiente®'. A partir de este plazo no es conveniente realizar inversiones en la red
terciaria donde concurran recursos del PGN o del SGR, sin que se cuente con un inventario
actualizado, conforme a lo dispuesto en la Resolucién 1067 de 2015 (o la que la modifique
o sustituya) o del SGR, segin la normatividad que aplique. Para lo anterior se hace
indispensable que el Ministerio de Transporte se prepare adecuadamente para el importante
volumen de informacién que se tendrd como resultado del proceso de inventario aqui

definido.

No obstante, teniendo en cuenta que la implementacién del inventario puede tomar
hasta dos afos, se dard inicio a las obras mds urgentes solicitadas por la comunidad. Estas

3! En el caso de los municipios identificados por la Presidencia de la Repdblica como estratégicos en la
construccién de paz, se otorgard un afio adicional para cumplir este requisito (ver subseccién 5.3.6. Vias para
la construccién de paz).
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deben registrarse en una base de datos que permitan su facil actualizacién una vez se tenga
el inventario migrado al SINC.

5.3.2. Modelo de priorizacién vial municipal

A partir de los resultados del inventario vial se determinard la magnitud de las vias que
se encuentran en buen estado y se priorizard su mantenimiento rutinario. Esto se realizard a
través de esquemas asociativos comunitarios que serdn estructurados por los municipios,
segln lo establecido en la subseccién 5.3.6. Ademds, contardn con el acompaiiamiento del
Ministerio de Transporte, dada su experiencia en la elaboracién de planes viales
departamentales. Dichos esquemas trabajardn en las actividades en las que no se requiera
de maquinaria para la intervencién y con el apoyo permanente del DNP.

Teniendo en cuenta que hasta que no se tenga la totalidad del inventario no se contard
con la matriz de priorizacién completa, se deberd trabajar con el actual esquema de
priorizacién del INVIAS®? por los dos primeros afios o hasta que se tenga el inventario
cerrado (lo que ocurra primero). En el caso de los municipios de paz identificados por la
Presidencia de la Republica como los més afectados por el conflicto, este término serd de tres
anos.

Para la recuperacién y rehabilitacién de las vias en regular y mal estado, y teniendo
en cuenta que estas intervenciones pueden ser costosas y complejas, se optimizardn los
recursos disponibles priorizando los tramos que se intervendrén. Esta priorizacién se haré
con el uso de criterios que permitan calificar para cada segmento vial su dimensién espacial
(cuarenta puntos), econdmica (veinticinco puntos) y social (treinta y cinco puntos) —para un

total de cien puntos—. La asignacién de puntajes se detalla en la Tabla 4.

En la dimensién espacial se tomardn en cuenta dos criterios: de conectividad y de
acceso. El criterio de conectividad tiene un mayor peso (treinta puntos), teniendo en cuenta
que la politica estd orientada principalmente a la gestién de la red existente, dentro del
concepto funcional de red vial. En este sentido, se asignard el puntaje més alto a cada tramo
vial de acuerdo con las conexiones que presenta segin lo definido en la Tabla 4.

El criterio de acceso evaluard el estado de las vias contiguas (diez puntos), siendo que
se busca dar acceso a corredores. Se tomard el mayor puntaje de los diferentes accesos de
la via.

En la dimensién econdmica se tendrdn en cuenta dos criterios: de infraestructura y
logistica rural y de cadenas productivas. La dotacién de infraestructura de transporte en buen

32 La metodologia de priorizacién del INVIAS consistié en hacer un diagnéstico social, técnico y econdémico de
las vias mds importantes de cada municipio otorgando un puntaje a cada via en una escala de 0 a 100 puntos.
Con esta informacién se procedié a priorizar las vias para el programa Caminos para la Prosperidad.
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estado mejora la posibilidad de comercializacién y fortalece las cadenas productivas de los
productores rurales. Por esta razén, para lograr sinergias entre los diferentes esfuerzos del
Estado, la gestién de la red vial debe alinearse con politicas y programas que se adelantan
desde otros sectores relevantes para la ruralidad. Asi, el primer criterio tiene en cuenta las
dreas sembradas con cercania a la via en andlisis (cinco puntos) con el objeto de aumentar
la oferta agropecuaria y el fomento las exportaciones®.

En cuanto al fortalecimiento de cadenas productivas (veinte puntos) se consideran dos
subcriterios: la conexién con las politicas de desarrollo productivo®4, de desarrollo del
turismo*® y de la mineria®® (que tendrd un mdaximo de 15 puntos entre estos tres subcriterios);
y con el programa Colombia Siembra® (5 puntos).

De un lado, el Gobierno nacional trabaja en la formulacién de una politica para
aumentar la contribucién de la productividad al crecimiento econémico en Colombia. Esto a
través de acciones que faciliten los procesos de transformacién productiva y que incluyan la
definicién de agendas integradas de competitividad, ciencia, tecnologia e innovacién para
cada departamento. Por lo anterior, en esta dimensién se puntuarén las vias que conecten
zonas donde se generen los productos incluidos en dichas agendas o que produzcan sus
insumos. También se puntuardn las vias que conecten zonas relevantes para el desarrollo del
turismo o la mineria. De ahi la importancia de entender el potencial productivo de las dreas
de influencia de cada segmento vial.

De ofro lado, el Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural ha desarrollado
lineamientos del programa Colombia Siembra, que busca sembrar aquello para lo que la
tierra tiene vocacién. Con este propésito, el ministerio construyé un mapa agricola con la
respectiva priorizacién de vias para cada municipio. Este andlisis permite otorgar cinco
puntos adicionales a aquellas vias que hacen parte del programa del Ministerio de
Agricultura y Desarrollo Rural.

33 Los resultados presentados por la UPRA sefialan que en Colombia hay 26,5 millones de hectdreas con
vocacién para el agro, de las cuales 11 millones son aptas para actividades agricolas; 6 millones para ganaderia;
4 millones para el sector agroforestal, 3 millones para forestar de agro produccién y 2 millones para cuerpos de
agua.

34 La politica de desarrollo productivo ha sido elaborada en conjunto con la Presidencia de la Repiblica, el

Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, el Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural, el Ministerio de Trabajo
y el SENA, entre ofras entidades. Dicha politica seré préoximamente sometida a consideracién del CONPES.

35 Definida conjuntamente con el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo.

36 Definida conjuntamente con el Ministerio de Minas y Energia.

37 Colombia Siembra es un programa del Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural que busca ampliar el drea
sembrada en un millén de hectdreas en todo el territorio colombiano. Adicionalmente, este programa tiene como
objetivo aumentar la oferta agropecuaria para garantizar la seguridad alimentaria del pais sustituyendo
importaciones, fomentar las exportaciones de productos agropecuarios y asegurar un ingreso competitivo a los
productores.
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Por 0ltimo, la dimensién social tomard en cuenta tres criterios: la oferta social, el tamafio
de la poblacién y la sustitucién de cultivos ilicitos. El acceso a la oferta social del Estado
constituye un derecho de los ciudadanos que se materializa en la medida que se cuente con
infraestructura en buenas condiciones que permita hacer uso de colegios, hospitales, centros
culturales y deportivos, etc. (diez puntos). Con este fin, a través del DNP, se canalizard la
informacién de los ministerios que cuenten con programas para el fortalecimiento del sector
rural, con el fin de identificar aquellas vias que faciliten el acceso de la poblacién rural a
dicha oferta.

Asi mismo, se oforgarén diez puntos a los proyectos en los que se beneficien mayor
nimero de personas, teniendo en cuenta que los recursos son limitados y se deberd priorizan
aquellos que brinden un mayor impacto a la comunidad.

Finalmente, y con el fin de brindar apoyo al Plan Integral de Lucha contra el
Narcotrdfico, se priorizardn tramos viales que coadyuven en la sustitucién de cultivos ilicitos.
La informacién serd suministrada por la Presidencia de la Repiblica o la entidad que esta
delegue, a través de las metodologias de focalizacién que establezca para tal fin (cinco
puntos).
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Tabla 4. Asignacién de puntajes para la priorizacién de las vias terciarias de un municipio o regién

Criterios Pardmetros Puntaje
Centro poblado 30
Centro de acopio o punto de intercambio modal 25
Conectividad Vereda o via ferciaria Ofra vereda o via ferciaria 20
E al (30 puntos) (30 puntos) Via nacional 20
(ASPGC;G ) Secundaria 15
punios Otros 10
Acceso Estado de las vias de acceso a la via terciaria  Bueno 10
(10 puntos) en andlisis Regular 8
P (10 puntos) Malo 5
Infraestructura y , o Més de 20 ha a mdximo 15 min de la via 5
N Areas sembradas (cultivos licitos) . . ,
logistica rural (5 puntos) Entre 3 y 20 ha a méximo 15 min de la via 3
(5 puntos) P Menos de 3 ha a méximo 15 min de la via 2
Priorizados en el marco de la politica de desarrollo 5
productivo
Conexién productos que son bienes finales o Priorizados por Ministerio de Comercio, Industria y 5
Econdmica insumos de ofros bienes finales priorizados en  Turismo como vias de acceso turistico
(25 puntos) el marco de la politica de desarrollo productivo  Priorizados por Ministerio de Minas y Energia como 5
P Cadenas productivas (15 puntos) vias de desarrollo minero
(20 puntos) No priorizados en el marco de la politica de desarrollo 0
productivo
. Priorizadas por el Ministerio de Agricultura y Desarrollo
Areas de agricultura familiar (Colombia Rural P g Y 5
Siembral No priorizadas por el Ministerio de Agricultura 'y
(5 puntos) D llo Rural 0
esarrollo Rura
., Concentrada Més de 5 viviendas/km 10
Poblacién (5 puntos)
10 puntos i
] (10 puntos) Dispersa Menos de 5 viviendas/km 1¢)
Social (5 puntos)
(35 puntos) Acce(ig SS:?OCSI)OMI Conexidn centros sociales o culturales 10
Sustitucién cultivos Promueve la sustitucién de cultivos 15

(15 puntos)

Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP, 2016.



La calificacién de estos criterios, se realizard por parte de las entidades territoriales y
con el acompafamiento y revisién del DNP. Asi mismo, se basardn en la informacién
suministrada por los respectivos ministerios, el DNP, el DANE, y las entidades del orden
nacional y territorial.

La aplicacién de esta metodologia permitird asignarle un puntaje a cada una de las
vias y se considerardn vias de alta prioridad aquellas que obtengan un puntaje igual al mayor
puntaje del percentil 67 dentro del municipio. De igual forma se consideran de prioridad
baja aquellas que estén por debajo del percentil 33 dentro de la clasificacién del municipio.
Las demds se considerardn de prioridad media.

Una vez conocida la relacién de vias de cada categoria de prioridad, el alcalde en
coordinacién con la participacién de la comunidad definird el orden de intervencién de las
vias catalogadas en cada prioridad. Estos deberdn tener en cuenta que las vias clasificadas
como de alta prioridad accederdn a mayores montos de cofinanciaciones por parte de la
nacién, de acuerdo con las condiciones que se explican en la siguiente seccidn.

Es importante aclarar, que las intervenciones en vias terciarias que queden localizadas
por fuera de la frontera agricola sélo se efectuardn cuando se demuestren sus impactos para
el acceso dotacional. De igual forma, no sobra reiterar que estas intervenciones respetardn
todo del sistema de dreas protegidas del pais.

5.3.3. Estructuracién de consultorias y actualizacién de normatividad técnica

La experiencia recabada ha permitido identificar que las normas técnicas con base en
las cuales se realizan intervenciones deben ajustarse a las solicitaciones de las vias de bajo
tréfico vehicular. También, ha permitido comprobar la efectividad de soluciones innovadoras
como la placa-huella.

Por tal motivo y en el marco de la politica de gestién de la red terciaria, y de acuerdo
con la disponibilidad de recursos, el INVIAS coordinard, estructuraré y contratard las
consultorias de la red terciaria (CRT). Las consultorias tendrdn la responsabilidad de estudiar
las fuentes de materiales de cada regién, la caracterizacién de los suelos naturales, la
creacién de un meny de posibles soluciones de ingeniera para las vias de cada regién y la
actualizacién de las cartillas con los principales componentes de disefio para vias con bajos
volimenes de trdnsito, de acuerdo con las caracteristicas regionales que se identifiquen en el
proceso de inventario o en otros estudios. En particular, componentes como obras de drenaije,
estructuras bésicas, especificaciones de materiales que fomenten el uso de nuevas tecnologias
y que optimicen el uso de los materiales para la estabilizacién de la capa de rodadura
cuando sea necesario o, por los costos, sea una mejor opcién. Las CRT deben incluir andlisis
con criterios técnicos ambientales, para los aspectos de disefio, trazado, construccién y
mantenimiento. Estos criterios deben estar alimentados por los lineamientos desarrollados en



el marco de la agenda interministerial entre el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible
y el Ministerio de Transporte.

Todo lo anterior, con la utilizacién de procesos de innovacién y experimentacién
tecnolégica que permitan obtener soluciones técnica, econémica y ambientalmente factibles.
Los resultados de la CRT estardn dirigidos a incrementar las alternativas de estructuras de
pavimento, y entregardn a la regién especificaciones técnicas particulares y protocolos de
disefio, construccién y mantenimiento. Por ejemplo, si bien soluciones como la placa huella
tienen muy buenos resultados en puntos criticos, es indispensable que planteen otras
soluciones que garanticen mayor alcance en kilémetros en las intervenciones.

Las CRT también entregardn estructuras bdsicas de costos que faciliten la comparacién
de alternativas incluyendo los costos de equipos necesarios para la explotacién, fabricacién
y colocacién de los materiales, transporte y manejo de los mismos, mano de obra necesaria,
seguimiento y calidad en tramos de prueba, costos administrativos, asi como costos asociados
a caracteristicas particulares de cada regién.

Le corresponde al Gobierno nacional a través del Ministerio de Transporte y del INVIAS
realizar los procesos de contratacién de firmas para las CRT. Las entidades ferritoriales
tendrdn a su cargo realizar los disefios conceptuales (en fase Il o lll, segin lo planteado por
la CRT) de las vias priorizadas. Con este fin, podrén tomar como base los proyectos tipo de
placa huella, de rehabilitacién, y otros que se formulen bajo la Estrategia de estandarizacién
de proyectos 2016-2018%, liderada por el Grupo de Coordinacién del Sistema General de
Regalias del DNP.

La informacién producida por las CRT permitird conformar una base con oferta regional
de materiales que le permita al INVIAS generar recomendaciones diferenciadas sobre
procesos constructivos y fuentes de materiales. Esta nueva informacién deberd ser incluida en
las cartillas mencionadas anteriormente.

Una vez se cuente con los resultados del inventario vial y con los tipos de intervencién
recomendados en las vias priorizadas, a través de las CRT, se establecerd la magnitud de

las necesidades totales previstas para la red.

Teniendo en cuenta que la politica presentada en este documento estd dirigida
principalmente a intervenciones en vias existentes, los costos ambiéntales estén asociados
mds a la explotacién de materiales, eventualmente a algunas correcciones geométricas de la
via y a la implementacién de planes de gestidn del riesgo en las zonas intervenidas. Con el
fin de garantizar la articulacién con los lineamientos del Ministerio de Transporte y con el

% Documento CONPES 3856 Estrategia de estandarizacién de proyectos 2016-2018. Disponible en
https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3856.pdf.
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Sistema Nacional de Adaptacién al Cambio Climdtico, la actualizacién de los estdndares
técnicos que realice el INVIAS incorporard consideraciones que aumenten la resiliencia de
la infraestructura de transporte. De esta manera, se garantizard el fomento de la
implementacién de mantenimientos a la red que sean ambientalmente sostenibles.

Cabe mencionar que todos los manuales y normativas se desarrollarén en conjunto con
el Ministerio de Transporte como cabeza del sector y con el INVIAS por su reconocida

experiencia.

5.3.4. Modelo de cofinanciacién

A pesar del aumento de las inversiones durante los Ultimos afios, se reconoce un
importante retraso en las intervenciones que requiere la red terciaria. Llevar esta red a buen
estado representa un reto econdmico para el pais que debe ser abordado de manera
articulada por todos los niveles de gobierno. Con el fin de aunar esfuerzos y focalizar los
recursos en los municipios con mayores rezagos econémicos y sociales, se proponen reglas
de cofinanciacién que reconozcan tanto las necesidades como la capacidad fiscal de cada
municipio. Tal cofinanciacién podrd realizarla cualquier entidad del Gobierno nacional®
para lo cual se adelantardn los convenios correspondientes con miras a la adecuada

ejecucién de los proyectos.

Conforme a lo anterior, atendiendo la autonomia presupuestal prevista en el articulo
110 del Estatuto Orgdnico de Presupuesto??, se plantean cuatro variables para determinar el
porcentaje maximo de cofinanciacién: entorno de desarrollo del municipio, longitud de las
vias, mantenimiento garantizado de las vias, prioridad de las vias y utilizacién de proyectos
tipo. La suma de todos los porcentajes les permitird a los municipios con mayores necesidades
contar con un mdaximo de cofinanciacién de la nacién de hasta 85% en funcién de los
recursos disponibles en el PGN. En el caso de los municipios de paz, identificados por la
Presidencia de la Republica como los més afectados por el conflicto, la nacién podré
cofinanciar hasta el 100% (Tabla 5).

Tabla 5. Cofinanciacién maxima de la nacién

Aporte méximo de la nacién (%)

Criterio
General Municipios de paz
Entorno de desarrollo (temprano, tipo G) 50 50
Longitud de la via (mds de 200 km) 10 10

39 Los aportes pueden incluir operaciones de crédito y donaciones.

40 Decreto 111 de 1996, por el cual se compilan la Ley 38 de 1989, la Ley 179 de 1994 y la Ley 225 de 1995

que conforman el estatuto orgdnico del presupuesto.
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Aporte mdximo de la nacién (%)

Criterio
General Municipios de paz
Mantenimiento garantizado (dos afios) 10 10
Prioridad de las via (alta) 10 20
Uso de proyectos estandarizados 5 10
Total 85 100

Fuente: DNP, 2016.

La primera variable corresponde al entorno de desarrollo que es el resultado de una

herramienta metodolégica desarrollada por la Direccién de Desarrollo Territorial Sostenible

del DNP. Esta herramienta identifica grupos relativamente homogéneos de entidades

territoriales, en la particularidad de sus caracteristicas y necesidades, facilitando la

focalizacién de las politicas publicas sectoriales indicadas en DNP (2015). Los componentes

de andlisis se muestran en la Tabla 6.

Tabla 6. Componentes para el cdlculo de la variable de entorno de desarrollo

Componente

Variable

Funcionalidad urbano-regional

Poblacién municipal

% Poblacion rural sobre total

Promedio crecimiento poblacional (2010-2014)

Densidad poblacional

Variable de aglomeraciones

Dindmica econémica

Valor agregado
Ingresos de la entidad territorial
Penetracién de internet

Disparidades econdémicas

Calidad de vida

indice de Pobreza Multidimensional municipal

Hectdreas de bosques

Ambiental
Inversién en el sector ambiental
Homicidios por 100 mil habitantes
_ Secuestros por 100 mil habitantes
Seguridad . ,
Hurto por 100 mil habitantes
Area de cultivo de coca
Desempefio fiscal municipal
Institucional

Requisitos legales municipales

Fuente: Direccién de Desarrollo Territorial Sostenible del DNP, 2015.
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Esta herramienta contempla dieciocho variables que fueron analizadas en cada uno de
los municipios y departamentos y en la ciudad de Bogotd. Una vez se agrupan y suman las
dimensiones anteriores, se encuentra que 68 municipios (6,2%) del pais presentan un entorno
de desarrollo més favorable, el cual es calificado como robusto; 320 (29,1%) presentan un
entorno menos favorable, calificado en el documento como desarrollo temprano, y 712
(64,7%) tienen condiciones de desarrollo intermedio. El Mapa 2 muestra el grupo
actualmente asignado a cada municipio de acuerdo a su entorno de desarrollo. El DNP
realizard la actualizacién y validacién de la tipologia y categoria de entorno de desarrollo

a la que corresponde cada municipio mdximo cada cuatro afios.

Mapa 2. Municipios por tipologias
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Fuente: Direccién de Desarrollo Territorial Sostenible del DNP, 2015.

Los aportes mdximos de la nacién correspondientes a esta variable se encuentran en la
Tabla 7. Los municipios con un entorno de desarrollo robusto tendrdn una cofinanciacién
méxima del 10%, mientras que los municipios de entorno de desarrollo temprano accederdn

hasta el 50% de cofinanciacién por esta variable.
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Tabla 7. Cofinanciacién asignada por entorno regional

Entorno de Tivolog? Aporte méximo Ndmero de Proporcién de
desarrollo 'pologia de la nacién (%) municipios municipios (%)
A 0 5 1
Robusto B 10 63 6
C 20 158 14
Intermedio D 30 261 24
E 40 293 27
Temprano F 45 209 19
G 50 111 10

Fuente: USAID y DNP.

La segunda variable busca dar mds apoyo a aquellos municipios que cuentan con una
mayor extensién de vias terciarias, segin se presenta en la Tabla 8. Asi, los municipios que
tienen mdas de 200 km de red tendrdn hasta un 10% de cofinanciacién. Los municipios con
menos de 10 kilémetros recibirdn 1% de cofinanciacién con recursos de la nacién.

Tabla 8. Cofinanciacién asignada por longitud de malla vial a cargo

Longitud en kilémetros dentro de su jurisdiccién Aporte de la nacién (%)
0-10 1
10,1 -50 2
50,1 -100 4
100,1 - 200 6
> 200 10

Fuente: USAID y DNP.

Las dos dltimas variables son incentivos que buscan que se optimicen las inversiones:
garantia de mantenimiento, priorizacién y estructuracién eficiente de los proyectos. Es asi
como se le asignardn hasta 10 puntos porcentuales de cofinanciacién a cada proyecto que
garantice su mantenimiento por un periodo minimo de dos afios (Tabla 9).

Tabla 9. Cofinanciacién adicional por mantenimiento

Criterio Aporte de la nacién (%)
Mantenimiento garantizado por dos afios 10
Sin mantenimiento garantizado 0

Fuente: USAID y DNP.
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También, se asignardn méximo 10 puntos porcentuales de cofinanciacién (20 para los
municipios de paz, identificados por la Presidencia de la Repiblica como los més afectados
por el conflicto) a aquellos proyectos que, de acuerdo con el esquema de priorizacién de las
entidades territoriales resulten ser vias de alta o media prioridad (Tabla 10). Asi, si el
municipio prioriza una de las vias que se encuentran en la bolsa de alta prioridad se apoyaré
con 10 puntos porcentuales (20 para los municipios de paz) y a las que pertenecen a vias
de prioridad media con 3 puntos porcentuales (6 para los municipios de paz) adicionales
dentro de la cofinanciacién.

Por Gltimo, los proyectos que tengan inmerso dentro de su disefio elementos que hayan
sido estandarizados dentro de la Estrategia de estandarizacién de proyectos 2016-2018
tendrdn 5 puntos adicionales (10 para los municipios de paz) en este incentivo de
priorizacién (solo aplica para vias de media y alta prioridad). En el caso que la mencionada
estrategia no cuente con proyectos estandarizados que se asocien a la intervencién solicitada
para el framo vial considerado, los 5 puntos (10 para los municipios de paz) se agregardn
de manera directa al item de priorizacién para los proyectos en las bolsas de alta y media
prioridad (Tabla 10).

Tabla 10 . Porcentaje de aporte adicional de la nacién por prioridad de la via y
utilizacién de proyectos estandarizados

Prioridad de la S : Genergl ; Si Munitcipios dg poz :
via seleccionada in proyectos on proyectos in proyectos on proyectos
estandarizados® estandarizados®! estandarizados® estandarizados®!
Alta 10 15 20 30
Media 3 8 6 16
Baja 0 0 0 0

Fuente: USAID y DNP.

Nota: @ Identificados por la Presidencia de la Repiblica como los més afectados por el conflicto. ® Cuando la
mencionada estrategia no cuente con proyectos estandarizados que se asocien a la infervencién solicitada para
el tramo vial considerado el puntaje se agregard directamente al item de priorizacién de proyectos.

Ademds, se les exigird a los municipios como condicién para cofinanciar los proyectos
que se adelanten con los procesos de contratacién segin todos los lineamientos establecidos
por Colombia Compra Eficiente.

Con el fin de empezar la implementacién del mecanismo de presupuesto por
resultados, se recomienda que la cofinanciacién de la nacién esté supeditada al cumplimiento
de los lineamientos establecidos en este documento. Asi, en caso de no cumplirse a cabalidad
con los mismos esta cofinanciacién se reducird a la mitad en la siguiente vigencia y la
restricciéon permanecerd hasta que se superen los motivos que la originaron.
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La nacién verificard cada uno de las variables de la siguiente manera:
- Entorno de desarrollo: Es una variable emitida por el DNP cada cuatro afios.

- longitud: El cargue de la informacién en el SINC permitiré determinar la cantidad de
red a cargo.

- Mantenimiento garantizado por dos afios: Certificado de la entidad territorial en el que
garantice el mantenimiento de la via para la cual se estdn solicitando dichos recursos.

- Prioridad de la via: Al realizarse en conjunto con el DNP, esta misma entidad podré
identificar la bolsa a la cual pertenece la via en mencién.

- Buenas prdcticas de contratacién: Esta informacién serd remitida por el municipio y
verificada por el INVIAS y avalada por el DNP, quien a su vez verificard la inexistencia
de duplicidad de recursos en un mismo tramo vial.

El Gobierno nacional, a través del DNP y del Ministerio de Hacienda y Crédito Piblico,
propondrd a la Comisién Rectora del SGR que todos los proyectos de vias terciarias
financiados por el SGR (i) sigan la politica y metodologia de asignacién definida en este
documento; y [ii) sean sujetos de monitoreo y seguimiento al cumplimiento de los lineamientos
definidos en el este documento mediante el Sistema de Monitoreo, Seguimiento, Control y
Evaluacién (SMSCE) del SGR y que, en caso de algin incumplimiento se adopten las medidas
sefialadas en la Ley 1530 de 2012*', o aquellas que la modifiquen o sustituyan.

5.3.5.Implementacién de buenas prdcticas en los procesos de contratacién

Una vez conocidas las necesidades financieras de las vias priorizadas tanto para
mantenimiento rutinario por estar en buenas condiciones, como para intervenciones mds
complejas, el municipio con el acompafiamiento del INVIAS y de la Direccién de
Infraestructura del Ministerio de Transporte, o de quienes hagan sus veces, consolidard un
plan anual de intervenciones. Este plan les permitird a estas entidades estructurar los
convenios interadministrativos para poner en marcha tales intervenciones que cubren la

rehabilitacién y el mantenimiento rutinario.

Con base en el plan de intervenciones, y considerando el modelo de cofinanciacién
previamente descrito, el INVIAS verificard el cumplimiento de las condiciones y adelantard
los correspondientes convenios con los municipios. Estos convenios deberdn incorporar,
adicional a los elementos que hoy tienen en cuenta, el componente del mantenimiento
rutinario con esquemas asociativos comunitarios que se menciona en la seccidén 5.3.6 en
aquellas vias que se vayan a intervenir con rehabilitacién o mejoramiento, para lo cual el

41 Por la cual se regula la organizacién y el funcionamiento del Sistema General de Regalias.

51



municipio podré adelantar contratos independientes entre la ejecucién y el mantenimiento
(con comunidades).

En los casos en los que el proceso de seleccion se declare desierto, el INVIAS podré
realizar convenios con las fuerzas militares para la ejecucién de proyectos de construccién,
mantenimiento, rehabilitacién y mejoramiento de vias. De esta manera se aunardn esfuerzos
para viabilizar aquellos proyectos que fueron priorizados por las entidades territoriales y que
no contaron con la participacién de oferentes.

Los municipios deben seguir los lineamientos generales para aplicar las buenas
prdcticas, buscando eficiencia, economia, manejo del riesgo, competencia y transparencia.
Para el efecto los manuales, guias y documentos estdndar promovidos por Colombia Compra
Eficiente deben ser utilizados, asi como los instrumentos de agregacién de demanda cuando

estos sean aplicables.

Las entidades estatales que participen en la financiacién, cofinanciacién, o en los
procesos de contratacién relacionados con la rehabilitacién y el mantenimiento de vias
terciarias, deben tener en cuenta las siguientes directrices:

Estandarizacién de proyectos: En la estrategia de estandarizacién de proyectos

desarrollada por el DNP se define un portafolio de proyectos tipo para construccién y
dotacién, asi como metodologias, guias, e instrumentos técnicos y legales estandarizados.
Esta estrategia permitird a los municipios, obtener mayor eficiencia y trasparencia en la
formulacién de proyectos, y a los municipios y contratistas eficiencias en los procesos de
contratacién y mayor competencia. Esto a su vez generard eficiencia en el gasto publico.

SECOP: El INVIAS, cuando celebre convenios administrativos con municipios o
departamentos para la rehabilitacién y mantenimiento de vias terciarias, debe exigirles la
publicacién oportuna de los documentos del proceso de seleccién en el SECOP antes del
traslado de los recursos. Lo anterior de conformidad con el articulo 78 de la Ley 1769 de
20152, segin el cual las entidades que hacen parte del PGN, que celebren contratos o
convenios interadministrativos con entidades territoriales en los que se ejecuten recursos de
partidas que correspondan a inversién regional, deben exigir a las entidades territoriales la
mencionada publicacién en el SECOP, asi como el cumplimiento a la Circular nimero 7 de
2013 emitida por Colombia Compra Eficiente.

42 Por la cual se decreta el presupuesto de rentas y recursos de capital y Ley de Apropiaciones para la vigencia

fiscal del 1° de enero al 31 de diciembre de 2016.
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De esta manera, el uso del SECOP 11 en la implementacién de la politica de gestién
de la red terciaria permitird la trazabilidad de los documentos de los procesos lo que se
traduce en mayor transparencia y facilidades para la participacién de los interesados.

Mejores practicas: Colombia Compra Eficiente cuenta con la capacidad técnica para

desarrollar guias, manuales y documentos estandar que faciliten los procesos de contratacién
de rehabilitacién y mantenimiento de la red terciaria. Esta capacidad técnica debe ser
empleada en la elaboracién de documentos del proceso estdndar, junto con sus apéndices
para la determinacién de requisitos para la participacién en la seleccién. Lo anterior, deberd
ser aplicado por todas las entidades territoriales y serd un requisito para acceder a la
cofinanciacién de la nacién.

En consecuencia, en desarrollo de la politica de vias terciarias, el aporte de recursos
de la nacién estd condicionado a que las entidades territoriales desarrollen sus procesos de
contratacién relacionados utilizando los siguientes instrumentos de Colombia Compra
Eficiente: (i) pliegos y contratos de obra estdndar; (i) estudios de sector y requisitos
habilitantes definidos por Colombia Compra Eficiente y; (iii) desarrollar el proceso de
contratacién a través el SECOP. La utilizacién de estos instrumentos facilitard los procesos de
seleccién y garantizard el cumplimiento de los objetivos del sistema de compra y contratacién
pUblica*4, y los principios de objetividad, transparencia y economia pilares del Estatuto
general de contratacién publica (Ley 80 de 1993).

Agregacién de demanda: Para la implementacién de la politica, el INVIAS evaluard la

pertinencia de utilizar instrumentos de agregacién de demanda. De esta manera, se ofrecen
mecanismos a los municipios que no tienen capacidades para asumir en forma individual

estos proyectos.

Mecanismos asociativos y comunitarios: La situacién de baja competencia en la regién

y la necesidad de desarrollar mano de obra calificada en los territorios propicia la
estructuracién de los proyectos con la participacién directa de la comunidad en el
cumplimiento de las actividades de mantenimiento, a través de las figuras a las que hace
referencia la seccién 5.3.6.

5.3.6.Vias para la construccién de paz

Dada la importancia de las vias rurales para la generacién de empleo en el campo, la
reactivacién de actividades econémicas legales en zonas apartadas y la integracién del

43 SECOP I es la versién de la plataforma que permita hacer el proceso de contratacién en linea.

44 Los obijetivos del sistema de compra y de contratacién piblica incluyen eficacia, eficiencia, economia,
promocién de la competencia, rendicién de cuentas, manejo del riesgo y publicidad.
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territorio, estos proyectos se constituyen en una herramienta fundamental para la construccién
de paz en las regiones y la creacién de lazos de confianza con las comunidades.

En linea con lo presentado anteriormente, la politica deberd contar con mecanismos de
participacién ciudadania que aseguren la vinculacién de las comunidades en su
implementacién. Adicionalmente, se focalizard y brindaré atencién especial a los municipios
més afectados por el conflicto armado. Con este fin se adelantardn las lineas de politica que
se presentan a continuacién®®, alrededor de las cuales se propiciaré el acompanamiento de
donantes internacionales u organismos multilaterales.

Fortalecimiento de los mecanismos, espacios e instrumentos de participacién ciudadana
en la priorizacién y ejecucién de las obras de infraestructura vial terciaria

Se reconoce la importancia de vincular a las comunidades en la priorizacién y
ejecucién de politicas publicas para identificar sus necesidades reales, mejorar la pertinencia
y la eficacia de las acciones a desarrollarse, e incrementar los niveles de confianza,
corresponsabilidad y legitimidad entre la sociedad y las instituciones piblicas. Con este fin,
la nacién promoverd, por medio del Grupo Plan Vial Regional de la Direccién de

Infraestructura del Ministerio de Transporte, o quien haga sus veces, lo siguiente:

«+ Espacios de participacién ciudadana: puesta en marcha de instancias y canales de

participacién ciudadana que permitan la vinculacién de las comunidades en la
priorizacién de las obras de vias terciarias. Este esfuerzo deberd reconocer y fortalecer
las instancias y canales existentes, reglamentados y no reglamentados, o podrd crear
nuevos para el fin especifico de la politica, siempre atendiendo a las caracteristicas de
la arquitectura de participacién presente en cada uno de los territorios donde tendré
lugar.

« Esquemas asociativos comunitarios: desarrollo de proyectos que involucren a las
comunidades en la ejecucién de las obras de vias terciarias, tanto para la construccién
como para la conservacién y el mantenimiento rutinario de las mismas. Con esta
estrategia se espera generar pertenencia de las comunidades con la via que les facilita
la comunicacién con los lugares de su actividad econdmica y social y generar empleo.
Ademds, se espera contribuir a la construccién de cohesién social, convivencia pacifica
y una relacién directa entre el gobierno y la comunidad. En concordancia con lo
dispuesto en la Ley 1551 de 2012, estos convenios asociativos comunitarios se podrdn
celebrar entre el departamento o el municipio respectivo y cualquiera de las formas

45 Los lineamientos de participacién incluidos en la politica deberdn articularse con las disposiciones contenidas
en la Lley Estatutaria 1757 de 2015, por la cual se dictan disposiciones en materia de promocién y proteccién
del derecho a la participacién democrdtica.

54



asociativas previstas en la Ley 454 de 1998 y las normas que la adicionen, modifiquen
o sustituyan. Estas formas asociativas podrdn incluir, cabildos, autoridades y
organizaciones indigenas, organismos de accién comunal y demds organizaciones
civiles y asociaciones residentes en el territorio, entre ofros.

Fortalecimiento de las capacidades organizacionales de las comunidades para el
mantenimiento y sostenibilidad de las obras de infraestructura vial terciaria

Con el propésito de fortalecer las capacidades y conocimiento de las comunidades y
sus expresiones asociativas para acompafiar el desenvolvimiento de la politica, la nacién
promoverd, por medio del Grupo Plan Vial Regional de la Direccién de Infraestructura del

Ministerio de Transporte, o quien haga sus veces, como minimo lo siguiente:

+ Estrategias de formacién, capacitacién y asistencia técnica: provisién de distintos

escenarios de transferencia de los conocimientos técnicos necesarios para la
construccién y mantenimiento de obras de vias terciarias hacia las comunidades, y los
relacionados con el mejoramiento de sus capacidades organizativas como planeacién
estratégica, administracién de recursos, seguimiento y evaluacién, entre otras.

« Estrategia de caracterizacién de capacidades organizacionales: puesta en marcha de

un instrumento que permita caracterizar las capacidades de las expresiones asociativas
de los territorios donde se adelantaran obras de vias terciarias, con el fin de identificar
sus necesidades de fortalecimiento.

+ Intercambios de experiencias: desarrollo de ejercicios de intercambio de experiencias

entre organizaciones sociales y autoridades piblicas a partir de la identificacién de
casos exitosos de vinculacién de la ciudadania en la cogestién de politicas pdblicas,
particularmente aquellas adelantadas en el sector infraestructura.

Promocién de mecanismos para el control social y la vigilancia de las obras de
infraestructura vial terciaria

Con el fin de garantizar el acceso a la informacién y utilizar de manera efectiva los
instrumentos disefiados para realizar control social a los lineamientos y acciones contenidas
en esta politica, la nacién promoverd, por medio del Grupo Plan Vial Regional de la Direccién
de Infraestructura del Ministerio de Transporte, o quien haga sus veces, lo siguiente:

+ Veedurias ciudadanas: apoyo y promocién al desarrollo de ejercicios de fiscalizacién

y control sobre las obras de vias terciarias a través de iniciativas de veeduria
comunitaria, en los territorios en donde se desarrollen dichas obras.

55



« Ejercicios de rendicién de cuentas: de acuerdo con lo estipulado en el Decreto 1082

de 20154, se generard un espacio permanente para la puesta en marcha del proceso
de rendicién de cuentas por parte de las autoridades piblicas respecto al avance en
la construccién de las obras, asi como por parte de las organizaciones sociales que
apoyen la ejecucién de obras. Corresponderd al INVIAS en conjunto con el Ministerio
del Posconflicto gestionar la realizacién de esta estrategia.

Focalizacién y atencién especial y prioritaria a municipios mds afectados por el conflicto
armado

Asimismo, reconociendo el particular atraso vial en ciertas regiones y su papel
estratégico en la construccién de la paz, la Presidencia de la Republica identificard aquellos
municipios mds afectados por el conflicto, que requieren condiciones mds favorables, que
garanticen répidas mejoras en conectividad, de la mano de un alto impacto social. Esto a
través de las metodologias de focalizacién que la misma Presidencia estd construyendo para
ese fin, y en concordancia con los objetivos y propésitos de la politica integral de sustitucién
de cultivos ilicitos. Asi, desde la perspectiva de gestidn de la red terciaria, estos municipios
y regiones podrdn contar con:

Mayor focalizacién de recursos: Después del primer afio de implementacién de la
politica, se hard un mayor esfuerzo en mejorar las condiciones de conectividad de los
municipios més afectados por el conflicto, entendiendo que los primeros afios corresponden
a procesos de alistamiento. Las inversiones que se realicen con recursos del PGN, donaciones
de gobiernos extranjeros o créditos con entidades multilaterales para las vias terciarias, se
destinarédn como minimo en la proporcién definida en el Gréfico 10 para los municipios
seleccionados.

Gréfico 10. Prioridad de distribucién para municipios seleccionados!®

70% 70% 70% 60% .
50% 40%
° 30%
2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022
Fuente: DNP

Nota: @ La seleccién de estos municipios estard a cargo de la Presidencia de la Republica.

46 Por medio del cual se expide el decreto Unico reglamentario del sector administrativo de planeacién nacional.
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Asi mismo, el porcentaje maximo de cofinanciacién que aportard el Gobierno nacional
es del 100%. Este méximo puntaje se logra cuando el municipio cuente con un entorno de
desarrollo temprano (tipologia G), tenga mds de 200 km de malla vial terciaria, intervenga
un proyecto de alta priorizacién, y a la vez asegure el mantenimiento del tramo a intervenir
por dos afos.

Mayor plazo para levantamiento de inventarios: Reconociendo las dificultades

geogrdficas y de conectividad que pueden presentar estos municipios mds afectados por el
conflicto, se oforgard un afo adicional para cumplir con el requisito de levantamiento de
inventarios de la red. La elaboracién de estos inventarios permitird reconocer tramos viales
que han sido abiertos por la comunidad y que no se encuentran registrados, evaluar su
funcionalidad y la pertinencia de intervenirlos.

Ajustes a la metodologia planteada: Entendiendo que se requiere fortalecer las

intervenciones en las zonas con presencia del conflicto, en la matriz de priorizacién se
calificard hasta con la mitad del puntaje asociado a las variables espaciales (Tabla 4). Es
decir, en el item conectividad se tendrdn hasta quince puntos y en el de acceso hasta cinco
puntos?. Los veinte puntos adicionales se asignardn a la via si hace parte de la estrategia
de conectividad en el marco del posconflicto o tendrd cero puntos de lo contrario. La
identificacién de estas vias la realizard el Ministerio del Posconflicto, o quien haga sus veces.

Priorizacién en desarrollo de esquemas asociativos: Estos municipios serén priorizados

para el desarrollo de proyectos piloto de esquemas asociativos para el mantenimiento de las
vias terciarias segun lo establecido anteriormente.

Pilotos para la paz

Adicional a lo presentado anteriormente, y con el objetivo de contar con una guia
prdactica de la aplicacién de la politica, se realizardn pilotos en dos departamentos del pais.
En estos, la relacidén existente entre conflicto, pobreza, kildémetros de la red terciaria y
estructura regional permitirdn evidenciar, en el corto plazo, los beneficios de la politica
propuesta.

Como principio para la decisién sobre los departamentos seleccionados para
implementar los pilotos, se plantea que sean cercanos entre si para que las condiciones tanto
sociales, de entorno de desarrollo y de topografia no varien significativamente. Esto permitiré

47 |os puntaijes alli establecidos se dividen en dos y se aproximan al entero superior.
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desarrollar un andlisis de los resultados independiente de la intervencién de otras variables
como crecimiento econdmico del pais, ingreso per cdpita, entre otros.

Con el fin de contribuir a la consolidacién de territorios de paz, se definen dos criterios
para la seleccién de departamentos: el nivel de desarrollo y a la presencia de conflicto
armado en los departamentos. Las regiones Pacifica*® y de Centro-Sur-Amazonia*’ tienen
condiciones significativas de entorno de desarrollo temprano®® y municipios con alta
afectacién del conflicto armado. De un lado, en la regién pacifica, el departamento de Chocé
tiene porcentualmente el mayor nimero de municipios con entorno de desarrollo temprano
(60%), seguido de Cauca (59%) y Narifio (55%). Este Gltimo presenta, sin embargo, la mayor
participacién en la regién con dicha condicién (35%). De otro lado, en la regién Centro-Sur,
el departamento de Caquetd tiene porcentualmente el mayor nimero de municipios con
entorno de desarrollo temprano (87%), seguido de Putumayo (38%). Sin embargo, de los
municipios del departamento del Putumayo, el 69% se tienen priorizados como municipios
de paz, identificados por el Gobierno nacional como los més afectados por el conflicto.

Asi, con base en el andlisis anterior, se plantea el desarrollo de los pilotos en los
departamentos de Narifio y Putumayo. El departamento de Narifio tiene un total de sesenta
y cuatro municipios de los cuales solo uno alcanza un entorno de desarrollo robusto (Pasto),
veintiocho tienen entorno de desarrollo intermedio y los restantes treinta y cinco municipios
se encuentran en condiciones de desarrollo temprano. En total, se estima que el departamento
cuenta con 5.488 km de malla vial terciaria (Tabla 12), de los cuales alrededor del 95% se
encuentran en la zona andina (Mapa 3).

Asi mismo, Putumayo cuenta con cinco municipios con un entorno de desarrollo
temprano, ocho con desarrollo intermedio y no tiene municipios con entorno de desarrollo
robusto. El departamento cuenta con alrededor de 1.050 km de malla vial terciaria (Tabla
12), de los cuales el 89% se concentra en el alto y medio Putumayo, tal como se observa en
el Mapa 3.

Por lo anterior, y con el fin de generar sinergias en la implementacién de la malla vial
terciaria, se realizardn los pilotos por subregiones geogréficas. De esta manera, en el
momento de priorizar y realizar las intervenciones, se fomenta el criterio de red y los impactos
serdn mayores. En la Tabla 11 se presentan estas subregiones.

48 Compuesta por los departamentos de Chocé, Cauca, Valle del Cauca y Narifio.
4% Compuesta por los departamentos de Tolima, Huila, Caquetd, Putumayo y Amazonas.

%0 Segun la metodologia desarrollada por la Direccién de Desarrollo Territorial Sostenible del DNP, el nimero
de municipios que cuentan con un entorno de desarrollo temprano por regién es: 87 en el Caribe, 92 en el Centro-
Oriente, 36 en el Centro-Sur-Amazonia, 16 en el Eje cafetero, 9 en los Llanos, y 80 en el Pacifico.
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Tabla 11. Subregiones de los departamentos piloto

Subregiones Municipios
Centro Pasto, Chachagii, La Florida, Narifio, Tangua y Yacuanquer
La Cordillera Cumbitara, El Rosario, Leiva, Policarpa y Taminango
Aldana, Contadero, Cérdoba, Cuaspud, Cumbal, Funes, lles, Ipiales,
Obando . . .
Guachucal, Gualmatén, Potosi, Pupiales y Puerres
Piedemonte Costero Mallama y Ricaurte
Telembi Barbacoas, Magii Payén, Roberto Paydn
Ko Juanambd Arboleda, Buesaco, La Unién, San Pedro de Cartago y San Lorenzo
5 Guambuyaco El Pefiol, El Tambo, La Llanada, Los Andes y Sotomayor
Z  |a Sabana Guaitarilla, Imués, Ospina, Sapuyes y Tuquerres
Los Abades Providencia, Samaniego y Santacruz
Occidente Ancuyd, Consacd, Linares y Sandond
Pacifico Sur Francisco Pizarro y Tumaco
Sanquianga El Charco, La Tola, Mosquera, Olaya Herrera y Santa Barbara
, Albén, Belén, Coldn, El Tablén de Gémez, La Cruz, San Bernardo y
Rio Mayo
San Pablo
o Andina Colén, San Francisco, Santiago y Sibundoy
2 Llanura Amazénica Puerto Asis y Puerto Leguizamo
2 Piedemonte Mocoa, Orito, Puerto Caicedo, Puerto Guzmén, San Miguel, Valle
8- Amazénico Guamuez y Villagarzén

Fuente: Plan Vial Departamental de Narifio 2009-2018 y Plan Vial Departamental de Putumayo 2010-2019.

Mapa 3. Distribucién de la red terciaria por subregiones en departamentos piloto

Subregion
[ Andina (4)
| Subregién
I Guambuyaco (4)
Il Juanamba (5)
[ La Cordillera (5)
I La Sabana (5)
I Lianura Amazénica (2)
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Il Obando (13)
I Occidente (4)
[ Pacifico Sur (3)
[ |Piedemonte Amazonico (7)
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Il Rio Mayo (7)
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Fuente: Elaboracién propia. 2016
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Teniendo en cuenta que la responsabilidad de los inventarios es territorial, y las
facultades otorgadas al DNP mediante el articulo 196 de la Ley 1753 de 2015, el DNP
presentard ante los OCAD correspondientes cada uno de los proyectos para el desarrollo del
inventario de la malla vial terciaria. Especificamente, el DNP presentard los proyectos para
el desarrollo del inventario, el cual estard financiado aproximadamente en el 70% por
recursos de regalias y el restante por recursos del INVIAS, segin se presenta en la Tabla 12.
Adicionalmente, el DNP acompafiard técnicamente al INVIAS en el proceso de la
caracterizacién.

Tabla 12. Longitud de la red terciaria en los departamentos piloto

Kilémetros
Departamento INVIAS OCAD regional Total proyecto
Narifio 1.507,35 3.970,14 5.477,49
Putumayo 300,95 748,61 1.049,56
Total 1.808,30 4.718,75 6.527,05

Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP, 2016.

Se estima que para el departamento de Narifio el costo de levantar los inventarios
asciende a 1.370 millones de pesos y para Putumayo a 262 millones de pesos, para un total
de 1.632 millones de pesos. El INVIAS participard con el 22% de este costo en Narifio y con
el 16% en Putumayo, estando el restante a cargo de los OCAD regionales, previa votacién
positiva por parte de los mismos. Esta informacién se presenta en la Tabla 13. El
levantamiento del inventario de la malla vial terciaria tendrd una duracién de méximo un afio
desde el momento de la adjudicacién.

Tabla 13. Costo total de los inventarios de red terciaria en los departamentos piloto®!

Millones de pesos

Departamento INVIAS OCAD regional Total proyecto
Narifio 377 993 1.370
Putumayo 29 187 262
Total 406 1.180 1.586

Fuente: Grupo de estructuracién SGR del DNP, 2015

Nota: ©@ Estas cifras pueden variar en funcién de la cantidad de kilémetros y el estado en que se encuentre en el
inventario.

51 Cabe mencionar que los dos afios para la ejecucién de inventarios no aplica en el caso de los proyectos
pilotos.
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Las primeras intervenciones se realizardn en aquellas vias que hoy se encuentren en
buen estado, con el fin de generar un esquema de mantenimiento piloto que garantice la
conservacién de la malla vial terciaria. Estas intervenciones se articulardn con las
comunidades segin los lineamientos establecidos anteriormente.

Paralelamente, se deberdn iniciar los procesos de disefio a fase Il (factibilidad) de las
vias que se consideren prioritarias para el municipio, de acuerdo con la metodologia
establecida en el capitulo de priorizacién. El proceso de priorizacién se realizard en los
siguientes dos meses después de finalizado el inventario.

En cualquiera de los dos casos anteriores, y con el fin de contar con intervenciones que
tengan impacto en el mediano plazo para las comunidades, estas intervenciones deberdn
incluir dentro de la documentacién contractual la garantia del mantenimiento y la
transitabilidad de la via durante un periodo minimo de dos afios.

Por otro lado, con la informacién disponible se estima que para tener la malla vial
existente del departamento de Narifio y Putumayo en buenas condiciones de transitabilidad
se requiere un total de 2,221 billones de pesos. Como se indica en la Tabla 14, la nacién
aportard 1,498 billones y el territorio (créditos, regalias, recursos propios, entre otros) los
restantes 0,723 billones, a lo largo de los préximos veinte afos, dadas las restricciones
fiscales.

Tabla 14. Costo total de intervenciones en la red terciaria en los departamentos
pilotol®

Miles de millones de pesos

Departamento Nacién Territorio Total proyecto
Narifio 1.240 625 1.865
Putumayo 258 98 356
Total 1.498 723 2.221

Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP, 2015.

Nota: © Estas cifras pueden variar en funcién de la cantidad de kilémetros y el estado en que se encuentre en el
inventario.

Durante el primer afio se estima que se realizardn intervenciones en los municipios por
un monto cercano a 21 mil millones de pesos, segin se presenta en la Tabla 15. Las
infervenciones se iniciarén una vez se cuente con un estimado de los tramos viales que se
encuentren en buen estado con el fin de garantizar mantenimiento. Una vez concluido el
inventario, se trabajard en el disefio y recuperacién de la malla vial terciaria que resulte con
prioridad alta y que no haya sido atendida en la primera etapa de intervenciones. Estos datos

61



pueden variar en funcién del estado de la red vial que se en encuentre como resultado del
inventario.

Tabla 15. Costo del primer afio de intervenciones en la red terciaria en los

departamentos piloto®
Millones de pesos

Departamento Nacién Territorio Total proyecto
Narifio 7.514 2.213 9.727
Putumayo 8.656 2774 11.430
Total 16.170 4.987 21.157

Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP, 2015.

Nota: €@ Estas cifras pueden variar en funcién de la cantidad de kilémetros y el estado en que se encuentre en el
inventario.

La coordinacién de este piloto la adelantard el DNP. También acompafard a los dos
departamentos en cada uno de los procesos con el fin de ajustar la metodologia planteada
en el presente documento, buscando la mejora continua del esquema de gestién de la malla
vial terciaria. Asi mismo, como se indicé en cada una de las subsecciones de este documento,
cada entidad encargada de la accién, realizard las actividades correspondientes. En la Tabla
16 se presenta el cronograma de las principales actividades que se realizarén en los
departamentos piloto.

Tabla 16. Cronograma de implementacién en los departamentos piloto

Etapa Actividad Mes
Presentacién a OCAD Junio de 2016
Inventarios Contratacién Julio de 2016
Entrega de inventario Diciembre de 2016
o Asignacién de puntaje Enero de 2017
Priorizacién
Priorizacién Enero de 2017
Disefio de proyectos Marzo de 2017
Estructuracion
Contratacién Mayo de 2017
Inicio de obras Junio de 2017

Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP, 2015.

5.4. Seguimiento

Es de vital importancia realizar seguimiento al desarrollo de estos procedimientos con
el fin de identificar de la mejor manera las condiciones de las vias, pero adicionalmente de
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otros criterios que permitan mejorar la propuesta de variables para realizar la priorizacién,
estructuracién e inicio de obras en los tramos viales de los municipios.

En ese sentido se hace necesario separar el seguimiento en dos grandes bloques. El
primero corresponde a la etapa de alistamiento de los proyectos, en donde se incorporan las
actividades de inventario, priorizacién, desarrollo de la estructuracién de proyectos y
finalmente la bisqueda de recursos de financiamiento. En el segundo bloque, ejecucién de
los proyectos, se incorporan las actividades para el seguimiento de los diferentes tipos de
contrato que se puede desarrollar para la implementacién de la politica. En la Tabla 17 se
presenta el detalle del seguimiento.
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Tabla 17. Esquema de seguimiento para las acciones, productos y resultados

Responsable Responsable del Plazo
Resultado Plan de accién Producto de la ponsat en
. ‘2 seguimiento
ejecucién meses
!Eloborcc.:lon de km inventariados () INVIAS Regalias DNP y Ministerio de
inventario Transporte
P!’IOI’IZOCIOH de tramos Listado priorizacién de vias (P) Municipios  Ministerio de Transporte y DNP
viales
Inform'es cor.octerl.zoaon regional de INVIAS Ministerio de Transporte y DNP
Sistema de materiales disponibles (P)
Gestion Vial - Definicién de Inlforme:s ccrqct;lrlzcaon regional de INVIAS Ministerio de Transporte y DNP 18
estructurado  intervenciones alternativas viables (P) ]
(Consultorias regionales) Propuestas innovadoras (G) INVIAS Ministerio de Transporte y DNP
Listado de intervenciones para cada via (G) Municipios DNP
Disefios conceptuales (P) INVIAS
Deﬁmcpn de Convenios Interadministrativos (G) MunICI.p,IOS Y DNP
cofinanciacién nacién
Contratos de obra (G) Municipios INVIAS y Cc?lc?mblo Compra
Eficiente
Contratos de interventoria (G) INVIAS Colombia Compra Eficiente
Sistema de Convenios JAL, JAC, etc. (G) Municipios Colombia Compra Eficiente
Gesfién Vial  Ejecucion km intervenidos con mantenimiento rutinario Municipios INVIAS 24
implementado I(<P) — = P =T
(Pr7)1 infervenidos con mantenimiento periédico Municipios INVIAS
km intervenidos con rehabilitacién (P) Municipios INVIAS
km intervenidos con mejoramiento capa (P) Municipios INVIAS

Fuente: Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible del DNP, 2015.

Nota: P: Producto, G: Gestidn, JAL: Juntas de accién local, JAC: Juntas de accién comunitaria.



Adicionalmente, las entidades participantes de este documento proporcionardn la
informacién del avance de las acciones segin lo planteado en el Plan de Accién y
Seguimiento (Anexo A). La informacién deberd ser proporcionada de manera oportuna segin
lo establecido en la Tabla 18.

Tabla 18. Cronograma de seguimiento

Corte Fecha
Primero Diciembre de 2016
Segundo Junio de 2017
Tercero Diciembre de 2017
Cuarto Junio de 2018
Informe de cierre Diciembre de 2018

5.5. Financiamiento

Para efectos del cumplimento de los objetivos de esta politica, las entidades ejecutoras,
en el marco de sus competencias, gestionardn y priorizardn recursos para la financiacién de
las estrategias que se proponen, de acuerdo con el Marco de Gasto de Mediano Plazo de

los sectores interesados en invertir en la red terciaria.



6. RECOMENDACIONES

El Ministerio de Transporte, el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico y el
Departamento Nacional de Planeacién, recomiendan al Consejo Nacional de Politica
Econdémica y Social:

1. Aprobar los lineamientos de politica, las estrategias y el plan de accién para la
implementacién del modelo de gestién vial en la red terciaria contenidos en el presente
documento.

2. Solicitar a las entidades del Gobierno nacional participantes del presente documento:

a.Adoptar los lineamientos presentados en el presente documento e implementar de
manera adecuada y oportuna todas las acciones propuestas (31 de diciembre de

2016).

b.Elaborar el cronograma de trabajo para los préximos cuatro afios (31 de diciembre
de 2016).

c. Priorizar los recursos para la ejecucién del plan de accién acorde con el Marco de

Gasto de Mediano Plazo del respectivo sector, en el marco de sus competencias.

3. Solicitar al Ministerio de Transporte y al INVIAS actualizar de la normatividad a que
haya lugar para la realizacién y puesta en marcha de la politica planteada en este
documento CONPES (31 de diciembre de 2019).

4. Solicitar a todas las entidades del Gobierno nacional, no realizar inversiones en la red
terciaria, sin que se cuente con un inventario actualizado, conforme a lo dispuesto en
la Resolucién 1067 de 2015 (o la que la modifique o sustituya) (31 de diciembre de
2019).

5. Solicitar al INVIAS, como entidad contratante de los inventarios de red terciaria,
motivar el uso de tecnologias innovadoras disponibles que permitan la visualizacién y
la ubicacién geogrdfica satelital de las carreteras dentro de los instrumentos legales

(31 de diciembre de 2019).

6. Solicitar al Departamento Nacional de Planeacién y al Ministerio de Hacienda y
Crédito Pdblico (31 de diciembre de 2016):

a.Recomendar a la Comisién Rectora del Sistema General de Regalias que siga la

politica y metodologia establecida en el presente documento;

b.Recomendar al Sistema de Monitoreo, Seguimiento, Control y Evaluacién (SMSCE),
en caso de algin incumplimiento, se adopten las medidas sefialadas en la Ley 1530
de 2012, o aquellas que la modifiquen o sustituyan.
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c.Recomendar a la Comisién Rectora del Sistema General de Regalias notificar
automdticamente a los entes de control el incumplimiento de la politica planteada en
este documento.

7. Solicitar al Departamento Nacional de Planeacién consolidar y divulgar la informacién
del avance de las acciones segin lo planteado en el Plan de Accién y Seguimiento
(Anexo A). La informacién deberd ser proporcionada por las entidades involucradas
en este documento de manera oportuna, segin los lineamientos establecidos por el
Departamento Nacional de Planeacién y el cronograma establecido en la Tabla 18.

8. Sugerir a los OCAD regionales la aprobacién de los proyectos de inversién para el
levantamiento de la red terciaria cumpliendo con la normatividad vigente del Ministerio
de Transporte.

9. Sugerir a las entidades ferritoriales adoptar los lineamientos presentados en el presente
documento.
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7. GLOSARIO

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

Capa de rodadura: En un pavimento, la capa superior. Contiene los materiales de
mayor calidad del pavimento y su funcién es dotar a la carretera de las mejores propiedades
de rodadura y antideslizantes.

Conservacién: Es el mantenimiento y cuidado de las vias de comunicacién terrestres.

Documentos del proceso son: (i) los estudios y documentos previos; (ii) el aviso de
convocatoria; (iii) los pliegos de condiciones o la invitacién; (iv) las Adendas; (v) la oferta;
(vi) el informe de evaluacién; (vii) el contrato; y cualquier otro documento expedido por la

entidad estatal durante el proceso de contratacién.

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

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

Infraestructura vial: Toda carretera que conforma o no el Sistema Nacional de
Carreferas.

Mantenimiento: Conjunto de actividades técnicas destinadas a preservar en forma
continua y sostenida el buen estado de la infraestructura vial, de modo que se garantice un
servicio éptimo al usuario, puede ser de naturaleza rutinaria o periédica.

Mejoramiento: Ejecucién de las obras necesarias para elevar el esténdar de la via
mediante actividades que implican la modificacién sustancial de la geometria y de la
estructura del pavimento; asi como la construccién o adecuacién de los puentes, tineles,
obras de drenaje, muros, y sefializaciones necesarias.

Pavimento flexible: Constituido con materiales bituminosos como aglomerantes,
agregados y, de ser el caso, aditivos.
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Pavimento rigido: Constituido por cemento Pértland como aglomerante, agregados v,
de ser el caso, aditivos.

Pavimento: Estructura construida sobre la subrasante de la via, para resistir y distribuir
los esfuerzos originados por los vehiculos y mejorar las condiciones de seguridad y
comodidad para el trénsito. Por lo general estd conformada por las siguientes capas:
subbase, base y rodadura.

Poblacién rural: El concepto de poblacién rural se aplica a aquellos tipos de poblacién
ubicadas en zonas no urbanizadas que se dedican a la produccién primaria, ya sea de
productos agricolas como de productos.

Proceso de contratacién: Conjunto de actos y actividades, y su secuencia, adelan-
tadas por la Entidad Estatal desde la planeacién hasta el vencimiento de las garantias de
calidad, estabilidad y mantenimiento, o las condiciones de disposicién final o recuperacién

ambiental de las obras o bienes o el vencimiento del plazo, lo que ocurra més tarde.

Reconstruccién: Renovacién completa de una obra de infraestructura vial, previa
demolicién parcial o completa de la existente, pudiendo modificarse sus caracteristicas
originales.

Red Regional: Conformada por las carreteras que conforman la red vial secundaria y
terciaria.

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

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

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

Red vial: Conjunto de carreteras que pertenecen a la misma clasificacién funcional
(nacional, departamental y terciaria o rural)

Rehabilitacién: Ejecucién de las obras necesarias para devolver a la infraestructura
vial sus caracteristicas originales y adecuarla a su nuevo periodo de servicio; las cuales estdn
referidas principalmente a reparacién o ejecucién de pavimentos, puentes, tineles, obras de
drenaje, de ser el caso movimiento de tierras en zonas puntuales y otros.
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ANEXOS

Anexo A: Plan de Accién y Seguimiento (PAS)

Ver archivo en Excel.

Anexo B: Resumen de la metodologia

la metodologia planteada en el documento constituye un cambio estructural con
relacién a la forma en que actualmente se hacen las intervenciones en la malla vial terciaria.
Por lo anterior, en la Tabla 19, se presenta un resumen en donde se definen los pasos, los
actores que infervienen en el proceso, asi como los tiempos destinados para cada tarea.
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Tabla 19. Resumen del procedimiento del esquema de gestién

ftem Fase Lmzc(r)r:r::sdel resE:::sc;ile Entidad de apoyo Actividades a realizar
1. Estructura el proyecto para que sea presentado y
aprobado en los OCAD regionales o
departamentales.
2. Realiza seguimiento y control a lo largo de la
Alcaldias ejecucién de los proyectos.
1. Abre el proceso de seleccién.
2. Adjudica proyecto a contratista seleccionado.
Inventarios 4& 3. Apoya a las entidades territoriales en el proceso
; de ejecucién de proyecto y cargue de informacién
en el SIG.
. v' Se realizard con recursos de regalias y del Gobierno nacional.
PREPARACION v El plazo es de dos afios y actualizacién semestral.
] DE LA v’ Es responsabilidad de los municipios, pero se trabajaré con el INVIAS y el DNP, a través del SGR,
INFORMACION® para apoyar el proceso.
v' Se requiere contar con la informacién completa.

Priorizacién

Alcaldias

(@) MINTRANSPORTE

1.

El alcalde calificard cada una de las vias segin la
metodologia de este documento y el
acompafamiento del Ministerio de Transporte.

El alcalde ordena cada tramo de su municipio
segun la prioridad, de acuerdo a la calificacién
asignada y los resultados de los procesos de
participacion.

El alcalde envia al Ministerio de Transporte y a la
Direccién de Infraestructura y Energia Sostenible
del DNP el listado de su malla vial priorizado.




Lineamento del

Entidad

frem Fase CONPES responsable Entidad de apoyo Actividades a realizar
1. Revisan la informacién suministrada por las
alcaldias y la comunidad municipal con base en la
informacién contenida en el inventario.
(&) MINTRANSPORTE 2. Envian al municipio observaciones con aprobacién
o comentarios.
Este lineamiento debe realizarse finalizado el inventario y posterior a cada intervencién.
Se debe coordinar la priorizacién con la alcaldia, la instancia de participacién ciudadana 'y el DNP.
1. Adelantar, en la medida de las posibilidades, las
actualizaciones de los manuales para tener en
cuenta las caracteristicas de cada regién.
Alcaldias 1. EI DNP acompaiiard al grupo de estructuracién de
Disefio Departaments proyectos para formular proyectos estdndar que
— puedan servir a las entidades para optimizar la
estructuracién de proyectos.
En cualquier caso, todos los proyectos deben ser disefiados a nivel de fase 2.
. Es responsabilidad del municipio avanzar en los disefios de las intervenciones de acuerdo con los
PREPARACION resultados de las consultorias regionales.
2 DE LOS El DNP asignard los recursos de cofinanciacién de las
PROYECTOSM® diferentes entidades de acuerdo con la metodologia

Cofinanciaciéon

DNP::

establecida en el presente documento, para lo cual
establecerd un aplicativo.

Este proceso se realizard cada afio, a los seis meses
de iniciada la vigencia (en el primer afio este plazo
serd desde la expedicién de este documento CONPES)
para los municipios identificados por Presidencia de la
Republica como municipios mas afectados en la
estrategia de paz, y un mes después para los demds
municipios.
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Lineamento del Entidad

frem Fase Entidad de apoyo Actividades a realizar
CONPES responsable PoY
1. Desarrolla pliegos estandarizados para el proceso
de contratacién.

. 2. Cargard en su plataforma los tipos de pliegos para
” H| " I"”lllmllm que puedan ser de facil acceso para las entidades

Colombia Compra Eficiente territori0|es'

Alcaldias 3. Expedird las circulares que sean necesarias para

3 EJECUCIONE | Contratacién

que dichos pliegos estandarizados sean utilizados
por las entidades territoriales.

\ 2

1. Se encargard de la supervisién de los procesos
para los proyectos tanto cofinanciados por la
nacién como los adelantados con recursos locales
o de terceros.

v los proyectos estandarizados deben ser adoptados por el municipio para la ejecucién de los
proyectos de malla vial terciaria.

4 EVALUACION

\ 2

El DNP, en compaiia del INVIAS, evaluaré
anualmente la aplicacién de la metodologia planteada
en el presente documento CONPES y aplicard el
esquema de gestién por resultados planteada en el
documento.

Fuente: DNP, 2015.
k) Corresponde a los pasos primero y segundo.
bl Corresponde a los pasos tercero y cuarto.

il Corresponde al paso quinto.
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