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RAMA LEGISLATIVA DEL PODER PUBLICO

SENADO DE LA REPUBLICA

PONENCIAS

INFORME DE PONENCIA POSITIVA PARA PRIMER DEBATE AL PROYECTO DE LEY
NUMERO 208 DE 2023 SENADO

por el cual se promueve el uso de tecnologias insonoras y de bajo impacto contaminante y se dictan
lineamientos para el uso de articulos pirotécnicos en el territorio nacional.

Bogota D.C,, 21 de mayo de 2024

Sefior

GUSTAVO ADOLFO MORENO
Presidente Comision Sexta L, .
L Exposicion de Motivos
Senado de la Repuiblica

E.S.D.
L Iniciativas Legislativas

Referencia: Informe de ponencia positiva para primer debate al Proyecto de Ley No.
208 de 2023-Senado “POR EL CUAL SE PROMUEVE EL USO DE TECNOLOGIAS
INSONORAS Y DE BAJO IMPACTO CONTAMINANTE Y SE DICTAN LINEAMIENTOS
PARA EL USO DE ARTiCULOS PIROTECNICOS EN EL TERRITORIO NACIONAL”

En cumplimiento de mi designaciéon como ponente para primer debate en Comisién
Sexta del Honorable del Senado, me permito presentar informe de ponencia positiva al
Proyecto de Ley No. 208 de 2023-Senado “POR EL CUAL SE PROMUEVE EL USO DE
TECNOLOGIAS INSONORAS Y DE BAJO IMPACTO CONTAMINANTE Y SE DICTAN
LINEAMIENTOS PARA EL USO DE ARTICULOS PIROTECNICOS EN EL TERRITORIO
NACIONAL”

Cordialmente,

ALEX FLOREZ HERNANDEZ
Senador de la Repuiblica
Pacto Histérico

Elarticulo 150 de la Constitucion Politica establece: “Corresponde al Congreso hacer
las leyes (...)". El mismo texto constitucional consagra en su articulo 154: “Las leyes
pueden tener origen en cualquiera de las Camaras a propuesta de sus respectivos
miembros, del Gobierno nacional, de las entidades sefialadas en el articulo 156, o por
iniciativa popular en los casos previstos en la Constitucion (...).”

En el desarrollo legal, la Ley 52 de 1992 estableci6 en su articulo 140, modificado
por el articulo 13 de la Ley 974 de 2005, lo que a continuacion se indica: Pueden
presentar proyectos de ley: 1. Los Senadores y Representantes a la Camara
individualmente y a través de las bancadas. 2. El Gobierno nacional, a través de los
Ministros del Despacho. 3. La Corte Constitucional. 4. El Consejo Superior de la
Judicatura. 5. La Corte Suprema de Justicia. 6. El Consejo de Estado. 7. El Consejo
Nacional Electoral. 8. El Procurador General de la Nacién. 9. El Contralor General de la
Republica. 10. El Fiscal General de la Nacién. 11. El Defensor del Pueblo.

1L Marco Conceptual y sustentacién del proyecto.

Desde 2022, el Instituto Distrital de Proteccion y Bienestar Animal (IDPYBA) cuenta
con una plataforma para el reporte de casos de afectaciones a animales por pélvora.
Segun este registro, para el periodo comprendido entre diciembre 2022 y enero 2023
hubo 542 animales afectados; de ellos, 435 domésticos de compaiiia.
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Animales domésticos afectados

CANTIDAD DE
TIPO DE AFECTACION ANIMALES
AFECTADOS

Escape y huida a 67
Agresividad, taquicardia, aturdimiento y

6n ademas de llorar 4
Ansiedad de irse 3
Escape y pérdida total 7 Animales siivestres reportados
Afectacién en su estado de salud 27

ESPECIE AFECTACION TOTAL
Susto permanente y extrema 138
Escape, heridos y estresados 31 y 101
Inquieta 1 ‘Muerie sibita 2
o en lugares anormales 4 Biho Comudo calda del nido perdida de parental 1
i con el disturbio 2
vocalizacién permanentes y anormales 20 Lechuza Vuelo errante o anormal en !
Traumatismos o intranquilidad constante paioma Muete por poltraumatimo golpe en s, | 1
posterior al evento 131
TOTAL GENERAL 435 Tigua ‘Afectacién en su estado de salud 2
TOTAL GENERAL 08

Fuente: Instituto Distrital de Proteccién y Bienestar Animal - IDPYBA, 2023

Un estudio cientifico publicado en Sciencedirect! menciona que el miedo que
experimentan los perros ante ruidos fuertes son un problema comin en al menos el
38% de ellos. Otro estudio adelantado para cuantificar las perturbaciones causadas por
el uso de fuegos artificiales en aves reconoce el impacto negativo que genera el ruido
en ellas? representado en el abandono de nidos, vuelos de panico, aumento de la
frecuencia cardiaca y produccién de cortisol, lo que conlleva la probabilidad de que
choquen contra otros individuos, edificaciones u otras estructuras. En el articulo “Los
pajaros huyen en masa de los fuegos artificiales de Nochevieja”3 se indica que las
perturbaciones antropogénicas de la vida silvestre, como el ruido de la presencia
humana, la actividad de caza y los vehiculos de motor, se estan convirtiendo en un
problema de creciente preocupacién para los biélogos de la conservacién. Los fuegos
artificiales son una parte importante de las celebraciones en todo el mundo y, aunque
para los humanos a menudo resultan espectaculares por entretenimiento, para los
animales estd en juego su vida.

! Sci , 2006, https:/www.sciencedirect.com/science/article/abs/pii/S0168159106003777?via%3Dihub
2 Scientific reports, julio 2023, Cuantificacion de las perturbaciones que causan los fuegos artificiales en las aves en zona
urbana, Tomado de https://www.nature.com/articles/s41598-023-39223-1

3 Behavioral Ecology doi:10.1093/beheco/arr102 Advance Access publication 11 July 2011

Numerosos estudios han demostrado que los animales cambian su comportamiento y
muestran respuestas fisioldgicas a ruidos fuertes y abruptos. En Holanda, que es la zona
de descanso invernal mas importante de varias especies de aves acuaticas en Europa,
se estima que cientos de miles de aves emprenden vuelo debido a los fuegos artificiales.
El costo energético de esta conducta incluye: interrupcion del suefio, reduccién en las
tasas de ingesta después del reasentamiento (especialmente si las aves necesitan
adaptarse a un nuevo sitio de forrajeo), desorientacién durante vuelos evasivos de
noche y abandono de nidos. Lamentablemente, el miedo ante ruidos fuertes, como los
producidos por los articulos pirotécnicos explosivos, es expresado por individuos de
muchas especies animales (BSAVA, 20224).

En la publicacién “Desorientadas e infartadas: conozca los efectos de la pélvora en las
aves”5, el instituto Humboldt describe algunas de las graves afectaciones que sufren las
aves a causa de los fuegos artificiales: “Las aves sienten los estallidos de la pélvora como
algo desagradable, perturbador y quizds hasta doloroso (...) Los estimulos visuales y
actusticos de la pirotecnia producen en las avesy en otras especies, fuertes reacciones como
el aumento del ritmo cardiaco y respiratorio que terminan en infartos causando la muerte
debido al pdnico generado”.

Gracias a la campafia “Los silencios del Ruido. De regreso a casa”, liderada por la
plataforma ciudadana Radio Conexién Animal®, se han registrado afectaciones a
animales desde 2018 en Cali, por la quema de pélvora. Estos son algunos registros de
la iniciativa:

Diciembre de 2018: 780 perros y gatos extraviados como resultado de los estruendos
por la quema de pdlvora.

e El7 dediciembre, dia de las velitas, reportaron como extraviados a 38 animales
e Hastael 15 de diciembre habian sido reportados 300 perros y gatos extraviados.
e El 24 de diciembre se reportaron como extraviados 28 animales.

e El31dediciembre se reportaron como extraviados 123 perros y gatos.

Ademas, varios animales fueron reportados como fallecidos y solo 95 de los 780
extraviados volvieron a casa:

4 Fireworks, 2022, tomado de https://www.bsava.com/positic fireworks;

$ Instituto Humboldt, publicado el 16 de diciembre de 2021 tomado de http:/www.humboldt.org.co/es/boletines-y-
ados/item/1700-desorientadas-e-infartadas-conozca-los-efectos-de-la-polvora-en-las-aves

6 Portal Radio Conexion Animal, campaiia Los silencios del ruido — De regreso a casa, Tomado de

htt, dioconexionanir om/los-silencios-del-ruido/

e 8perros fueron reportados como fallecidos tras ser atropellados al huir de casa por
el estruendo de la pélvora.

Diciembre de 2019: 1.063 fue el registro final de perros y gatos extraviados en Cali en
diciembre, superando la cifra de 2018.

e El7dediciembre, dia de las velitas, fueron reportados 110 animales extraviados

e Hasta el 17 de diciembre se habia recibido el reporte de 507 perros y gatos
extraviados.

e El 24 de diciembre reportaron como extraviados a 136 animales.

e El 26 de diciembre se supero la cifra del afio pasado de 780 animales extraviados
(hasta esta fecha se tenfan 789 casos de extravios).

e El31 de diciembre reportaron como extraviados a 101 animales.

De los 1.063 animales, felizmente 138 animales volvieron a casa durante la campana.
También reportaron:

e 3 perros fallecidos tras ser atropellados al huir de casa por el estruendo de la
pélvora.
e 2 perras fallecidas a causa de infartos sufridos durante estallidos de pélvora.

Finalizando los reportes de esta campaiia, para el afio 2020 fueron 905 los animales
extraviados, 3 perros y un conejo los fallecidos por infarto, y 6 perros los muertos por
atropellamiento. En 2021 las cifras no mejoraron, pues 1.105 animales se extraviaron.
Para 2022 la cifra de animales extraviados fue de 996. Y solo para el 1 de diciembre de
2023, tras la alborada, la cifra fue de 36 animales perdidos.

En 2021, el diario El Tiempo,” informé de la muerte de cientos de aves por fuegos
artificiales en Roma, Italia: “La Organizacién Internacional para la proteccién de
Animales (oipa) denuncié la muerte de centenares de aves en Roma (Italia), las cuales
fueron victimas de los estruendos causados por la pélvora durante las celebraciones de fin
de ario (...). Se cree que los pdjaros desorientados, asustados por las explosiones, murieron

vida/medio-:
s-de-ano-nuevo-558448)

7(https://www.eltiempo
artificiales

‘en-roma-italia-cientos-de-aves-muertas-por-fuegos-

6n del 3 de enero de 2021)

después de volar hacia ventanas y cables eléctricos de alto voltaje poco después de la
medianoche”, asegura el portal.

Este hecho también fue documentado por el diario El Espectador®
Por su parte, Radio Nacional de Colombia RTVC? publicé el siguiente articulo:

“Desde ansiedad hasta la muerte: el efecto de la pélvora en los animales
Jueves, 10 diciembre, 2020 - 17:09
Por: Maria Camila Sdnchez.

Ademds de los preocupantes registros de quemados que aiio a afo las autoridades
registran durante las fiestas de fin de afio por el uso inadecuado de la pélvora, cientos de
animales también son victimas de su manipulacién, o mejor, de su denotacion. La razon
es que los fuertes sonidos de la pélvora afectan sus sistemas nerviosos, provocdndoles
desde una pérdida de orientacién hasta un infarto.

En Contacto Directo, el doctor Juan Camilo Gonzdlez Nifio, médico veterinario, mdster en
etologia clinicay miembro del Equipo de Proteccién y Bienestar Animal de la Gobernacion
de Cundinamarca, aclaré que los sonidos que produce la pdlvora afectan a todos los
animales debido a que sus capacidades auditivas son mucho mds altas que las de los
humanos.

“Cuando hablamos de la capacidad o sensibilidad audible de los animales consideramos
el espectro o la cantidad de sonidos que pueden percibir los animales. Los seres humanos
escuchamos alrededor de 20 mil Hertz, mientras que los animales pueden oir hasta 25 mil
0 100 mil Hertz seguin la especie; esto lo que los hace mds vulnerables a los sonidos”, indicé.

De acuerdo con un estudio de la Doctors Louise Thompson, consultora experta en
conducta animal, las explosiones de fuegos artificiales pueden emitir sonidos de 150 hasta
190 decibelios, y se estima que a partir de los 65 decibelios inician efectos de estrés en
todos los animales. Dados los efectos aturdidores en ellos, American Society for the
Prevention of Cruelty to Animals advierte que el 20 por ciento de los casos de animales
extraviados se produce por las reacciones a los sonidos de la pélvora y de los truenos
durante una tormenta.

SEdicion del 4 de enero de 2021, (https:/www.msn.com/es-co/noticias/otras/cientos-de-aves-aparecen-muertas-
en-roma-por-la-p%C3%B3Ivora-de-fin-de-a%C3%B 1 o/ar-BB 1 cshIH?fullscreen=true#image=1)
9 Pagina web RTVC, articulo publicado el 10 de diciembre de 2020.
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Las aves, una de las especies que mds se ven afectadas por las explosiones de la pdlvora,
tienen una sensibilidad auditiva mucho mds desarrollada que la de los perros y esto
provoca reacciones que atentan con la supervivencia de muchas especies.

“Se ha venido encontrando que muchos de los padres cuando escuchan pélvora huyen de
sus nidos, no regresan y dejan morir a los polluelos. Ademds, la principal muerte de aves
en el mundo se produce cuando se estrellan contra los vidrios de los edificios, y si a esto se
le suma la pélvora, al huir no pueden revisar qué hay en su entorno y terminan muriendo
estrellados. También puede generarse un paro respiratorio y ocasionarles la muerte”,
explicé Gonzalez.

Los dramadticos efectos de la pélvora en los animales

Los efectos en cada especie y en cada animal pueden variar, esto dependerd de las
reacciones de sus sistemas nerviosos, hdbitos o capacidad auditiva. Sea cual sea la
condicién, todos los animales sienten una afectacion derivada del miedo. Dicha sensacion
produce la aceleracién de diferentes puntos en el cerebro que activan el sistema nervioso
auténomo simpatico, el cual se encarga de la liberacién de la adrenalina.

Gonzdlez expuso que esta es la hormona encargada de producir reacciones dirigidas a
huir o pelear y en algunos animales el estimulo puede ser tan alto que podria generar
problemas o actitudes como:

. Episodios de ansiedad

. Episodios de fobia

. Episodios de pdnico

. Pérdida de la consciencia o de orientacién

. Paro cardiaco

. Sindrome de estrés post traumdtico

. Fobias a ruidos

. Estados depresivos

. Ausencia de apetito y por ende dejar de alimentarse
. Evitar ir a lugares conocidos

()"

En suma, estd documentada la correlacion entre el uso de articulos pirotécnicos y las
conductas atipicas de animales como desorientacion, miedo, reacciones fisicas adversas
y, en muchas ocasiones, la muerte. Son innegables las afectaciones que la pélvora
especialmente explosiva, le causa al bienestar de los animales de distintas especies, puesto

que llevan a niveles inusuales su espectro auditivo, por lo cual pueden tener pérdida
transitoria de la capacidad auditiva, ademds de afectaciones al sistema respiratorio,

extravios, accidentes por huida, abandono de nidos, miedo intenso, trastornos de ansiedad
y muerte stbita. No solo por las explosiones, sino también por el humo y las vibraciones.

En cuanto a los efectos sobre el medio ambiente, el portal del gobierno de Calil®
menciona afectaciones por ruido y a la calidad del aire, con base en un estudio
adelantado por el Departamento Administrativo de Gestiéon del Medio Ambiente
(DAGMA). Esta entidad compard los niveles arrojados por algunas de las estaciones de
monitoreo en horarios que coincidian con quema de pélvora, sefialando que “la quema
de pélvora afecta en un porcentaje que puede superar hasta en un 48 % los valores
normales para tiempos de exposicién de 24 horas y hasta cuatro veces los valores
promedio en un tiempo de exposicion de 1 hora” (...) paralelo con lo arrojado frente al
monitoreo de la presion sonora, teniendo en cuenta la variable del uso de la pélvora,
cuyo resultado fue el incremento notorio de los niveles evaluados.

Alternativas de entretenimiento

Es una tendencia mundial la revision del uso de la pélvora y de los fuegos artificiales en
eventos de entretenimiento dados sus efectos adversos con los animales, razén por la
cual una alternativa para suplir su uso podria ser la utilizacién de luces insonoras,
configurando una forma real de entretenimiento real para los humanos que beneficiaria
al medio ambiente y por ende a los animales.

Como ejemplo de lo anterior puede verse la llegada del afio 2020 en Shanghai, China en
lugar de fuegos artificiales utilizo un ejército de 2000 drones, que se utilizaron para la

iluminar la ciudad, sus luces dibujaron diferentes figuras
https://www.youtube.com/watc xktfkKBH31
19 Tomado del portal web de la alcaldia de Cali https://www.cali.gov.co/dagma/publicaciones/158186/la-

polvora-afecta-la-salud-ambiental-y-la-de-todos-los-seres-sintiente:

III.  Marco juridico, legal y jurisprudencial

A nivel nacional se cuenta con disposiciones legislativas sobre el uso de articulos
pirotécnicos: desde la importacion hasta la elaboracién, el transporte, la
comercializacién y el uso. Las principales normas de orden nacional se relacionan a
continuacion:

Ley 9 de 1979 “Por la cual se dictan Medidas Sanitarias”. En esta norma se califica a los
articulos pirotécnicos como una sustancia peligrosa y se establece que, en la
importacion, fabricacién, el almacenamiento, transporte, comercio, manejo o
disposicion de sustancias peligrosas deberan tomarse todas las medidas y precauciones
necesarias para prevenir dafos a la salud humana, animal o al ambiente, de acuerdo
con la reglamentacion del Ministerio de Salud

Ley 670 de 2001 “Por medio de la cual se desarrolla parcialmente el articulo 44 de la
Constitucion Politica para garantizar la vida, la integridad fisica y la recreacién del nifio
expuesto al riesgo por el manejo de articulos pirotécnicos o explosivos”. En esta norma
se categorizan los tipos de articulos pirotécnicos y se prohibe el uso de fésforo blanco,
asi como la venta de articulos pirotécnicos a menores de edad y otras medidas que
salvaguardan la salud y la vida de los humanos.

Ley 1801 de 2016 “Por la cual se expide el Cédigo Nacional de Seguridad y Convivencia
Ciudadana”. En sus articulos 29 y 30 fija las contravenciones en el uso de articulos
pirotécnicos y sustancias peligrosas.

Ley 2224 de 2022 “Por medio de la cual se garantizan los derechos fundamentales a la
vida, la integridad fisica, la salud y la recreacion de todos los habitantes en especial los
nifos, nifias y adolescentes en el territorio nacional mediante la regulacién del uso, la
fabricacién, la manipulacién, el transporte, el almacenamiento, la comercializacion, la
compra, la venta y el expendio de pdlvora y productos pirotécnicos en el territorio
nacional y se dictan otras disposiciones”. Esta es la norma legal mas reciente, en la cual
se modifican las categorias de artefactos pirotécnicos y se fijan reglas para la
importacion, elaboracion, transporte, comercializacion y manipulacién de estos
artefactos.

Sin embargo, en la actualidad ninguna disposicién legal contempla medidas para reducir
los daiios al ambiente y a los animales.

En este sentido, es importante indicar que la Ley 1774 reconoci6 a los animales como
seres sintientes merecedores de especial proteccién contra el sufrimiento y el dolor, en
especial el causado de forma directa o indirecta por los humanos. La norma también
consagra el principio de solidaridad social, segin el cual: “El Estado, la sociedad y sus
miembros tienen la obligacién de asistir y proteger a los animales con acciones diligentes
ante situaciones que pongan en peligro su vida, su salud o integridad fisica”. Y tienen la
responsabilidad de tomar parte activa en la prevencion y eliminacion del maltrato,
crueldad y violencia contra los animales; también es su deber abstenerse de cualquier acto
injustificado de violencia o maltrato contra estos y denunciar aquellos infractores de las

conductas sefialadas de las que se tenga conocimiento”.

Vale decir que estos principios se ven amenazados con el uso de la pélvora porque, tal
como lo demuestra la evidencia cientifica disponible, los animales de distintas especies
son susceptibles de padecer danos fisicos e incluso la muerte.

La Ley 84 de 1989 “Por la cual se adopta el Estatuto Nacional de Proteccion de los
Animales y se crean unas contravenciones y se regula lo referente a su procedimiento
y competencia”, indica que los animales tendran en todo el territorio nacional especial
proteccién contra el sufrimiento y el dolor causados directa o indirectamente por el
hombre.

Ademas, la Constitucion Politica consagra la “obligacion del Estado y de las personas de
proteger las riquezas culturales y naturales de la Nacién”; establece que “la propiedad
es una funcion social que implica obligaciones. Como tal, le es inherente una funcion
ecoldgica”; seiala que todas las personas tienen derecho a gozar de derecho a un
ambiente sano y es deber del Estado “proteger la diversidad e integridad del ambiente,
conservar las areas de especial importancia ecolégica y fomentar la educacién para el
logro de estos fines”; afirma como deberes de la persona y del ciudadano “proteger los
recursos culturales y naturales del pais y velar por la conservacién de un ambiente
sano” ; consagra que “La actividad econémica y la iniciativa privada son libres, dentro
de los limites del bien comun. (...) La empresa, como base del desarrollo, tiene una
funcién social que implica obligaciones”.

Conforme con los preceptos constitucionales antes referidos, la Corte Constitucional en
la sentencia 666 de 2010, manifestd: “una concepcion integral del ambiente obliga a
concluir que dentro de los elementos que lo componen deben entenderse incluidos los
animales, que hacen parte del concepto de fauna que, a su vez, se ha entendido como parte
de los recursos naturales o, en otras palabras, de la naturaleza como concepto protegido,
cuya garantia es contemplada por la Constitucion de 1991".
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Ciertamente, la inclusion de los animales dentro del concepto de ambiente se hace con
base en el papel que estos juegan en el desarrollo de la vida humana. Acentta la Corte
que esta consideracion supera el enfoque eminentemente utilitarista -que los
considera en cuanto recurso utilizable por los seres humanos-, y se inserta en la vision
de los animales como otros seres vivos que comparten el contexto en que se desarrolla
la vida humana, siendo determinantes en el concepto de naturaleza y, por consiguiente,
convirtiéndose en destinatarios de la visiéon empatica de los seres humanos por el
contexto —o ambiente- en el que desarrolla su existencia. No otra puede ser la norma
constitucional que se derive de las diversas y numerosas disposiciones en que la
Constitucion hace referencia a los elementos que integran el ambiente y que fueron
mencionadas anteriormente como parte de la llamada “Constitucién ecoldgica”.

En relacién con su proteccion, la manifestacién concreta de esta posicién se hace a
partir de dos perspectivas: la de fauna protegida en virtud del mantenimiento de la
biodiversidad y el equilibrio natural de las especies; y la de fauna a la cual se debe
proteger del padecimiento, maltrato y crueldad sin justificacién legitima, proteccién
esta ultima que refleja un contenido de moral politica y conciencia de la responsabilidad
que deben tener los seres humanos respecto de los otros seres sintientes.

De acuerdo con lo expuesto por la Corte Constitucional, se puede establecer:

e Dentro de la concepcién integral del ambiente deben entenderse incluidos los
animales que hacen parte del concepto fauna el cual estd protegido por la
constitucion Politica.

e Dicha inclusion dentro del concepto ambiente, supera el enfoque utilitarista de los
animales, inserta la Corte Constitucional la vision de los animales como otros seres
vivos que comparten el entorno en que se desarrolla la vida humana.

e Es claro que la fauna se encuentra protegida en virtud del mantenimiento de la
biodiversidad y el equilibrio natural de las especial, y la de fauna que debe
protegerse del padecimiento, maltrato y crueldad sin justificacion, todo dentro de
un contexto de moral politica y conciencia de responsabilidad de los seres humanos
frente a otros seres sintientes.

1v. Marco Internacional

La Declaracion Universal de los Derechos de los Animales, aprobada por la
Organizacién de las Naciones Unidad para la Educacién, la Ciencia y la Cultura,
proclama el respeto a todo animal, que todos tienen derecho a la atencién, a los
cuidados y a la proteccién del hombre; que ningin animal sera sometido a malos tratos

ni a actos crueles; que todo animal que pertenezca a una especie que viva
tradicionalmente en el entorno humano tiene derecho a vivir y crecer al ritmo y en las
condiciones de vida y libertad propias de su especie, la modificacion de este ritmo o
condiciones impuesta por el hombre es contraria a derecho, la contaminaciéon y
destruccion del ambiente natural conducen al genocidio!!

En efecto, instrumentos internacionales, como el citado, invocan el respeto a los
animales derivando de ello derechos no sélo a la vida sino a desarrollarse en
condiciones propias de su especie, amparandolos en todo caso frente a malos tratos y
actos crueles.

Por otra parte, la doctrinal? sobre animales ha citado la Declaracién de Cambridge
Sobre la Conciencia de 2012, firmada por neurdlogos como David Edelman, del Instituto
de Neurociencias de California, Philip Low de la Universidad de Stanford, y Christof
Koch del Instituto de Tecnologia de California, en la que se expresa que la investigacion
sobre la conciencia es un campo que estd evolucionando y en el que han sido
desarrolladas numerosas técnicas y estrategias para el estudio de humanos y animales
no humanos; esta investigaciéon a la fecha ha demostrado la capacidad de los
organismos del reino animal de percibir su propia existencia y la del mundo que los
rodea; la neurociencia ha evolucionado en el estudio de las areas del cerebro,
descubriendo que las que nos distinguen del resto de los animales no son las que
producen la conciencia. De esto se deduce que los animales estudiados son poseedores
de ella, porque las estructuras del cerebro responsables de los procesos que generan la
conciencia en los humanos y otros animales son equivalentes.

El estudio concluye que: “(...) animales como los pajaros, los pulpos y, en general, todos
los mamiferos tienen los sustratos neuroanatémicos, neuroquimicos y neurofisioldgicas
que generan la consciencia junto con la capacidad de exhibir comportamientos
intencionales. Es decir, que poseen la habilidad y la utilizan”.

Asi las cosas, se debe dar cumplimiento a los preceptos que protegen la vida y el
bienestar animal, se trata no sélo de un deber legal sino también moral avanzar en la
creacion de disposiciones que representen avance, una real proteccion de los derechos
de los animales.

1 Declaracion Universal de los Derechos de los Animales, articulo 2, literales a y ¢; articulo 3, literal a); articulo 5,
literales a y b; articulo 12 literal b; articulo 14.
12| Cerebro de los Animales, Neurociencia y bioética de Miguel Capo Marti, 2018.

V. Impacto Fiscal.

De conformidad con lo establecido articulo 7° de la Ley 819 de 2003, los gastos que
genere la presente iniciativa se entenderan incluidos en los presupuestos y en el Plan
Operativo Anual de Inversion a que haya lugar.

Teniendo en cuenta lo anterior, y dada la obligacién del Estado de velar por el interés
general, asi como de promover la autonomia de las entidades territoriales, es relevante
mencionar que, una vez promulgada la Ley, el Gobierno debera promover su ejercicio y
cumplimiento. Ademas, se debe tener en cuenta como sustento, un pronunciamiento
de la Corte Constitucional, en la cual se puntualiz6 de acuerdo con la sentencia C-490
de 2011, lo siguiente:

“El mandato de adecuacién entre la justificacién de los proyectos de ley y la
planeacién de la politica econdmica, empero, no puede comprenderse como
un requisito de trdmite para la aprobacién de las iniciativas legislativas,
cuyo cumplimiento recaiga exclusivamente en el Congreso. Ello en tanto (i) el
Congreso carece de las instancias de evaluacion técnica para determinar el
impacto fiscal de cada proyecto, la determinacién de las fuentes adicionales de
financiacién y la compatibilidad con el marco fiscal de mediano plazo; y (ii)
aceptar una interpretacion de esta naturaleza constituiria una carga irrazonable
para el Legislador y otorgaria un poder correlativo de veto al Ejecutivo, a través
del Ministerio de Hacienda, respecto de la competencia del Congreso para hacer
las leyes. Un poder de este cardcter, que involucra una barrera en la funcion
constitucional de produccién normativa, se muestra incompatible con el balance
entre los poderes piiblicos y el principio democrdtico. La exigencia de la norma
orgdnica, a su vez, presupone que la prevision en cuestion debe contener un
mandato imperativo de gasto ptblico.” (Resaltado fuera del texto).

Asi mismo, la Corte Constitucional en la Sentencia C-502 de 2007, en la cual
establecido que el impacto fiscal de las normas no puede convertirse en ébice y

barrera para que las corporaciones publicas ejerzan su funcién legislativa y
normativa:

“En la realidad, aceptar que las condiciones establecidas en el articulo 7° de la Ley
819 de 2003 constituyen un requisito de trdmite que le incumbe cumplir tnica y
exclusivamente al Congreso, reduce desproporcionadamente la capacidad de
iniciativa legislativa que reside en el Congreso de la Repiblica, con lo cual se

vulnera el principio de separacién de las Ramas del Poder Piiblico, en la
medida en que se lesiona seriamente la autonomia del Legislativo.

Precisamente, los obstdculos casi insuperables que se generarian para la
actividad legislativa del Congreso de la Repiiblica conducirian a concederle
una forma de poder de veto al Ministro de Hacienda sobre las iniciativas de
ley en el Parlamento.

Es decir, el mencionado articulo debe interpretarse en el sentido de que su
fin es obtener que las leyes que se dicten tengan en cuenta las realidades
macroecondmicas, pero sin crear barreras insalvables en el ejercicio de la
funcién legislativa ni crear un poder de veto legislativo en cabeza del

Ministro de Hacienda.” (Resaltado fuera de texto).

De igual modo, al respecto del impacto fiscal que los proyectos de ley pudieran generar,
la Corte ha dicho:

“Las obligaciones previstas en el articulo 7° de la Ley 819 de 2003 constituyen un
pardmetro de racionalidad legislativa, que estd encaminado a cumplir propdésitos
constitucionalmente valiosos, entre ellos el orden de las finanzas publicas, la
estabilidad macroeconémica y la aplicacion efectiva de las leyes. Esto tltimo en
tanto un estudio previo de la compatibilidad entre el contenido del proyecto de ley
y las proyecciones de la politica econémica, disminuye el margen de incertidumbre
respecto de la ejecucion material de las previsiones legislativas. El mandato de
adecuacion entre la justificacion de los proyectos de ley y la planeacion de la
politica econémica, empero, no puede comprenderse como un requisito de tramite
para la aprobacién de las iniciativas legislativas, cuyo cumplimiento recaiga
exclusivamente en el Congreso. Ello en tanto (i) el Congreso carece de las
instancias de evaluacion técnica para determinar el impacto fiscal de cada
proyecto, la determinacién de las fuentes adicionales de financiacion y la
compatibilidad con el marco fiscal de mediano plazo; y (ii) aceptar una
interpretacion de esta naturaleza constituiria una carga irrazonable para el
Legislador y otorgaria un poder correlativo de veto al Ejecutivo, a través del
Ministerio de Hacienda, respecto de la competencia del Congreso para hacer las
leyes. Un poder de este cardcter, que involucra una barrera en la funcién
constitucional de produccién normativa, se muestra incompatible con el balance
entre los poderes publicos y el principio democrdtico. Si se considera dicho
mandato como un mecanismo de racionalidad legislativa, su cumplimiento
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corresponde inicialmente al Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, una vez el
Congreso ha valorado, mediante las herramientas que tiene a su alcance, la
compatibilidad entre los gastos que genera la iniciativa legislativa y las
proyecciones de la politica econémica trazada por el Gobierno. (...). El articulo 72
de la Ley819/03 no

Puede interpretarse de modo tal que la falta de concurrencia del Ministerio de
Hacienda y Crédito Publico dentro del proceso legislativo, afecte la validez
constitucional del tramite respectivo.” (Sentencia C-315 de 2008).

Como lo ha resaltado la Corte, si bien compete a los miembros del Congreso la
responsabilidad de estimar y tomar en cuenta el esfuerzo fiscal que el proyecto bajo
estudio puede implicar para el erario publico, es claro que es el Poder Ejecutivo, y al
interior de aquél, el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, el que dispone de los
elementos técnicos necesarios para valorar correctamente ese impacto, y a partir de
ello, llegado el caso, demostrar a los miembros del 6rgano legislativo la inviabilidad
financiera de la propuesta que se estudia.

VL Posibles conflictos de interés.

Se advierte que el presente Proyecto de Ley es de caracter general, sin embargo, en
cumplimiento de la Ley 2003 de 2019, se hace la salvedad de que corresponde a la
esfera privada de cada uno de los congresistas el examen del contenido de la
presente iniciativa legislativa, y de otros elementos que puedan derivarse o
entenderse como generadores de conflicto de interés contemplados en el articulo
286 dela Ley 5 de 1992.

Por lo anterior, lo aqui advertido no exonera a cada uno de los congresistas de
examinar minuciosamente posibles conflictos de interés para conocer y votar este
proyecto, y en caso de existir algin conflicto, su responsabilidad de manifestarlo al
Congreso de la Republica, durante el tramite del mismo.

PROPOSICION

Por los argumentos esbozados anteriormente, presento ponencia positiva y solicito a
los miembros de la Comision Sexta del Senado dar primer debate al Proyecto de Ley No.
208 de 2023-Senado “POR EL CUAL SE PROMUEVE EL USO DE TECNOLOGIAS
INSONORAS Y DE BAJO IMPACTO CONTAMINANTE Y SE DICTAN LINEAMIENTOS
PARA EL USO DE ARTICULOS PIROTECNICOS EN EL TERRITORIO NACIONAL”

Cordialmente,

ALEX FLOREZ HERNANDEZ
Senador de la Republica
Pacto Histérico

TEXTO PROPUESTO PARA PRIMER DEBATE DE SENADO DEL PROYECTO DE LEY
No. 208 DE 2023 SENADO

“POR EL CUAL SE PROMUEVE EL USO DE TECNOLOGIAS INSONORAS Y DE BAJO
IMPACTO CONTAMINANTE Y SE DICTAN LINEAMIENTOS PARA EL USO DE
ARTICULOS PIROTECNICOS EN EL TERRITORIO NACIONAL”

El Congreso de Colombia,
DECRETA:

ARTICULO 1°. OBJETO. El objeto de la presente ley es incentivar la utilizacién de
tecnologias insonoras de bajo impacto contaminante y dictar los lineamientos para el
uso de articulos pirotécnicos para proteger el ambiente y la vida, la salud e integridad
de las personas y los animales.

ARTICULO 22, AMBITO DE APLICACION. Las disposiciones de la presente ley son de
obligatorio cumplimiento para las personas naturales y juridicas, asi como para las
entidades del orden nacional y territorial que usen articulos pirotécnicos de categoria
dos y tres.

Para efectos de la presente ley se adoptan las definiciones de la Ley 2224 de 2022.

ARTICULO 3°. LINEAMIENTOS. Dentro de los seis (6) meses siguientes a la expedicion
de la presente ley, el Ministerio del Interior, con apoyo de los Ministerios de Ambiente
y Desarrollo Sostenible, y Salud y Proteccion Social, reglamentara el uso de artefactos
pirotécnicos de categoria dos y tres, teniendo en cuenta los siguientes lineamientos:

3.1. Determinacion de perimetros que no afecten ni pongan en riesgo la salud ni la
integridad de personas albergadas u hospitalizadas en instituciones prestadoras de
servicios de salud o en centros especializados para el cuidado de la salud fisica o mental.

3.2. Determinacion de perimetros que no afecten ni pongan en riesgo la salud ni la
integridad de animales silvestres o domésticos albergados en instalaciones ptblicas o
privadas destinadas a su atencién veterinaria, albergue o proteccion.

3.3. Determinacion de perimetros que no afecten la integridad de ecosistemas, nila vida
o el bienestar de la fauna doméstica y silvestre que habita en ellos.

3.4. Fechas, horarios y duracién de actividades permitidas.

3.5. Tipos de articulos permitidos y decibeles autorizados (bajo impacto auditivo y
contaminante) en eventos publicos y privados.

Paragrafo 1. La reglamentacion que se expida debera garantizar la participacién de
organizaciones de profesionales y ciudadanas o grupos de interés concernidos.

Paragrafo 2. Los entes territoriales podran hacer mas restrictiva esta reglamentacion,
en virtud del principio legal y constitucional de rigor subsidiario.

ARTICULO 4°. USO EXCLUSIVO Y REQUISITOS. El uso de articulos pirotécnicos de
categoria dos y tres s6lo estard permitido a personas juridicas publicas o privadas
autorizadas por las alcaldias municipales y distritales, segtin los requisitos establecidos
en la ley 2224 de 2023, la ley 1801 de 2016 y las normas que la modifiquen,
complementen o sustituyan. Las personas juridicas que soliciten la autorizacién
deberan demostrar el cumplimiento de los siguientes requisitos adicionales:

3.1. Estudio de impacto ambiental y sanitario en el que se tengan en cuenta las posibles
afectaciones ambientales, a personas y a animales.

3.2. Péliza de responsabilidad civil extracontractual que garantice la cobertura de
darios al ambiente y a la integridad fisica de personas y animales causados por el uso
de articulos pirotécnicos.

3.3. Estrategia de divulgacion, previa a la actividad, orientada a informar a los
residentes de la zona donde vaya a realizarse, cuales son los dafios que puede ocasionar
el uso de articulos pirotécnicos y las medidas para prevenirlos o mitigarlos.

Paragrafo. El Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible tendra seis (6) meses
siguientes a la expedicion de esta ley para reglamentar cada una de estas condiciones.

ARTICULO 5°. DESARROLLO Y TECNOLOGIAS ALTERNATIVAS. El Ministerio de
Ciencia y Tecnologia promovera programas y proyectos de desarrollo e innovacién en
tecnologias insonoras (luces, drones, mapping, laser, etc.) y de bajo impacto
contaminante para el ambiente y la salud humana y animal, con el fin de que
empresarios de pirotecnia transiten voluntariamente hacia el uso de estas tecnologias.
Para el desarrollo de dichos programas y proyectos, la entidad buscara la colaboracién
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de instituciones de educacién superior, centros e institutos de investigacion u otras
afines.

En la contratacion que involucre el uso de articulos pirotécnicos, las entidades publicas
nacionales y territoriales optaran por la utilizacién de tecnologias insonoras de bajo
impacto contaminante.

ARTICULO 6°. SANCIONES. El incumplimiento de cualquiera de las disposiciones de la
presente ley o de su reglamentacion sera sancionado de acuerdo con lo establecido en
laLey 1801 de 2016, en concordancia con el numeral 1 del articulo 30 de la mencionada
ley, sin perjuicio de la aplicacién de las sanciones establecidas en el articulo 2 de la Ley
2224 de 2022 y de las demas sanciones ambientales, civiles o penales que puedan ser
impuestas por dafios ambientales o a la vida o a la integridad fisica de personas o
animales.

ARTICULO 7°. ATENCION, REPORTE Y REGISTRO DE DANOS. La Unidad Nacional
para la Gestion del Riesgo (UNGRD) considerara a los animales domésticos y silvestres
dentro de la poblacién afectada por incidentes, emergencias, calamidades o desastres
derivados del uso de articulos pirotécnicos y llevara el registro de animales afectados
por su uso.

Para este fin, la UNGRD coordinara con las entidades que conforman el Sistema
Nacional de Proteccién y Bienestar Animal (SINAPYBA), la Direccién Nacional de
Bomberos y las entidades territoriales la metodologia de recoleccién de informacién de
dafios causados al ambiente y a los animales.

ARTICULO 8°. EDUCACION CIUDADANA. Previamente a festividades y a eventos en
los que se prevea la utilizacion de articulos pirotécnicos, el gobierno nacional, a través
de la UNGRD, realizara campaias de educacion sobre los dafios que puede ocasionar la
pirotecnia en el ambiente y en la salud humana y animal, las formas de mitigarlos y las
sanciones por el incumplimiento de las disposiciones legales sobre el tema. Para
eventos privados, el organizador también debera realizar campafias de educacion,
sobre los mismos contenidos.

ARTICULO 9°. VIGENCIA. La presente ley rige a partir de la fecha de su publicacién y
deroga las normas que le sean contrarias.

Cordialmente,

ALEX FLOREZ HERNANDEZ
Senador de la Reptiblica
Pacto Histérico

INFORME DE PONENCIA POSITIVA PARA SEGUNDO DEBATE AL PROYECTO DE LEY
NUMERO 37 DE 2023 SENADO - ACUMULADO 90 DE 2023 SENADO

por medio de la cual se crean lineamientos para la fijacion de tarifas, incrementos anuales y distancias
minimas correspondientes a los peajes en la infraestructura de transporte a cargo de la Nacion y de las
entidades territoriales.

EXPOSICION DE MOTIVOS

Con el fin de realizar la exposicién de motivos del presente proyecto de ley, y argumentar la
relevancia de la aprobaciéon del mismo, este acapite se ha dividido varias partes que presentan
de forma ordenada la importancia del tema, asi:

OBJETO DEL PROYECTO DE LEY

Bogota D.C.,, 28 de mayo de 2024 R . . .
La presente ley busca establecer una serie de criterios en materia de peajes para promover la

equidad vial entendida como el conjunto de politicas que benefician a los usuarios viales. Lo
anterior, mediante una nueva regulacién tarifaria, el establecimiento del cobro electrénico, un

Sefior presidente tope al incremento anual, la prohibiciéon de peajes internos, exoneracién del cobro para los

IVAN LEONIDAS NAME habitantes colindantes a los peajes, entre otras disposiciones.
Presidente

Senado de la Reptiblica INTRODUCCION
E.S.D.

El sistema de peajes en Colombia ha sido una herramienta esencial para la financiaciéon y
mantenimiento de la infraestructura vial, permitiendo la expansién de la red de carreteras y
mejorando la conectividad entre regiones. Sin embargo, en los ultimos afos, el nimero de
peajes ha experimentado un aumento considerable, dando lugar a una percepcion
desfavorable de la ciudadania en cuanto a la excesiva presencia de estos puntos de recaudo en

Referencia: Informe de ponencia positiva para segundo debate al PROYECTO DE LEY 037
DE 2023 SENADO - ACUMULADO 090 DE 2023 SENADO

Cordial saludo, en cumplimiento de la designacién como ponente para segundo debate en
Plenaria del Senado de la Reptiblica me permito presentar informe de ponencia positiva al
PROYECTO DE LEY No. 037 DE 2023 SENADO, ACUMULADO CON EL PROYECTO DE LEY
No. 090 de 2023 SENADO "Por medio de la cual se crean lineamientos para la fijacién de
tarifas, incrementos anuales y distancias minimas correspondientes a los peajes en la
infraestructura de transporte a cargo de la Nacién y de las entidades territoriales”

Cordialmente,

enador de la Republica
Pacto Histérico

las principales vias del pais. Esto ha resultado en una mayor carga econémica para los
ciudadanos y empresas que utilizan frecuentemente estas rutas, impactando negativamente
en sus presupuestos y en la competitividad del comercio y la industria.

Ademas, el valor de los peajes ha aumentado de manera significativa, generando
cuestionamientos sobre la transparencia en la gestion de los recursos recaudados. La falta de
informacion publica y de rendicion de cuentas por parte de las entidades encargadas ha
alimentado la desconfianza entre la ciudadania, que demanda mayor claridad en el destino de
los fondos generados por estos peajes.

Es innegable que la situacién actual plantea una clara necesidad de revisar y ajustar el marco
normativo relacionado con los peajes en Colombia. Es, por tanto, que este proyecto de ley tiene
como objetivo principal establecer criterios que promuevan la equidad vial, buscando mitigar
los efectos negativos que la proliferacion y el alto costo de los peajes han tenido en la
movilidad y el desarrollo econémico del pais.

La implementacién del cobro electrénico de peajes mediante el sistema TAG, tal como
propone este proyecto, permitira agilizar el transito vehicular y reducir la evasion,
optimizando asi el recaudo y garantizando una distribucién mas justa y transparente de los
recursos. Asi mismo, la limitacién en el incremento tarifario anual de los peajes, vinculandolo
al indice de Precios al Consumidor (IPC), garantizara que los usuarios no se vean sometidos a
aumentos desproporcionados y que exista una previsibilidad en los costos asociados al
transporte.

La prohibicién de peajes internos en municipios y areas metropolitanas, asi como la
exoneracion del pago para residentes que se desplacen por motivos laborales o educativos
hacia municipios colindantes, contribuirdn a aliviar la carga financiera de los ciudadanos y
fomentaran la movilidad intraurbana y regional.
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La transparencia y la participacion ciudadana seran pilares fundamentales de esta nueva
legislacion. De igual forma, la obligacién de presentar informes anuales sobre el estado de las
obras, los recursos recaudados y ejecutados, asi como el avance en la utilizacion de tecnologias
para el recaudo eficiente, garantizardn una rendiciéon de cuentas clara y periodica a la
sociedad. Ademas, la realizacién de audiencias publicas permitira involucrar a la ciudadania,
gremios y sindicatos en la toma de decisiones y en el andlisis de los impactos derivados de las
concesiones de peajes.

En resumen, el presente proyecto de ley busca establecer un marco regulatorio sobre los
peajes que genere un panorama equitativo y transparente, promoviendo un desarrollo vial
sostenible en Colombia. Abordando las problematicas relacionadas con la cantidad y el costo
de los peajes, se busca garantizar una movilidad mas fluida y accesible para todos los
ciudadanos y ciudadanas, estimulando el progreso econémico y social de la nacién.

CONTEXTO DE LOS PEAJES EN COLOMBIA Y SU REGULACION.

La infraestructura de transporte es uno de los aspectos que mas influyen en la calidad de vida
de las personas, de un lado, permite que los habitantes del territorio se puedan desplazar en
vias adecuadas y de calidad; y de otro, posibilita que los productos nacionales e importados
puedan llegar a los hogares, y que los bienes producidos en el pais puedan llegar a otros
destinos, de forma que también es un elemento clave del desarrollo econémico.

Desafortunadamente, a pesar de su relevancia, segtin las cifras del Foro Econémico Mundial -
WEF, Colombia se ubicé en el puesto 102 de entre 141 paises en el ranking de calidad de
carreteras, que hace parte del indice Global de Competitividad del 20191, Esto se debe a que
el pais atn acumula un rezago historico significativo por la falta de inversiéon en
infraestructura de transporte, razon por la que, desde principios de la década de los noventa,
el pais empez06 a ajustar el marco normativo para poder impulsar este tipo de proyectos.

Sin perjuicio de otras disposiciones aplicables, las principales normas que determinan el
desarrollo de infraestructura de transporte en Colombia son la Ley 80 de 1993 (“Estatuto
General de Contratacion de la Administracion Publica”), la Ley 105 de 1993 (“Por la cual se
dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y recursos
entre la Nacién y las Entidades Territoriales, se reglamenta la planeacion en el sector
transporte y se dictan otras disposiciones”), la Ley 1508 de 2012 (“Por la cual se establece el
régimen juridico de las Asociaciones Publico Privadas”) y la Ley 1682 de 2013 (“Por la cual se
adoptan medidas y disposiciones para los proyectos de infraestructura de transporte ”).

La Descentralizacion de la Infraestructura vial y la responsabilidad de apropiaciéon de
recursos presupuestales para la conservacion, rehabili de vias.

acién y mant

La Ley 105 de 1993, “Por la cual se dictan disposiciones bdsicas sobre el transporte, se
redistribuyen competencias y recursos entre la Nacién y las Entidades Territoriales, se
reglamenta la planeacion en el sector transporte y se dictan otras disposiciones”, fue una de las
primeras normativas que materializé el proceso de descentralizacién de la red vial, pues
defini6 la composicion de la infraestructura vial en los diferentes niveles administrativos y
preciso las funciones y responsabilidades correspondientes a cada una.

Asi pues, en primera medida, la Ley 105 de 1993, defini6 la infraestructura de transporte a

cargo de la Nacio6n, en los siguientes términos:

Articulo 12. Definicién de integracién de la infraestructura de transporte a cargo de la
Nacion. Se entiende por infraestructura del transporte a cargo de la Nacion, aquella de
su propiedad que cumple la funcién bésica de integracion de las principales zonas de
produccién y de consumo del pais, y de éste con los demas paises. Esta infraestructura
estd constituida por:

1. La red nacional de carreteras, con sus zonas, facilidades, y su senalizacién, que se
define de acuerdo con los siguientes criterios:

a. Las carreteras cuyos volimenes de transito sean superiores a aquellas que sirven
hasta un 80% del total de la red vial de carreteras.

b. Las carreteras con direccién predominante sur-norte, denominadas troncales, que
inician su recorrido en las fronteras internacionales y terminan en los puertos del
Atlantico o en fronteras internacionales.

c. Las carreteras que unen las troncales anteriores entre si, denominadas transversales,
cuyo volumen de transito esté justificado, segin el contenido del literal a, que
comuniquen con los paises limitrofes o con los puertos de comercio internacional.

d. Las carreteras que unen las capitales de departamento con la red conformada con
los anteriores criterios, de acuerdo con su factibilidad técnica y econdémica, esta
conexion puede ser de caracter intermodal.

e. Las vias para cuya construccién se ha comprometido el Gobierno Nacional con
gobiernos extranjeros mediante convenios o pactos internacionales.

Con el propésito de que se promueva la transferencia de las vias que estan hoy a cargo
de la Nacioén hacia los departamentos, el Ministerio de Transporte adoptara los
mecanismos necesarios para que la administracion, conservacién y rehabilitacién de
esas vias, se pueda adelantar por contrato.

Las carreteras nacionales podran convertirse en departamentales a peticién del
departamento respectivo, si éste demuestra la capacidad para su rehabilitacion y
conservacion. (...)

En concordancia con lo anterior, el articulo 16 de laley en comento establece que forman parte
de la infraestructura de transporte a cargo de los departamentos, los siguientes tipos de vias:

a. Las vias que eran de propiedad de los Departamentos antes de la expedicion de la
ley;

b. Las vias que eran responsabilidad de la Nacién - Fondo Vial Nacional o del Fondo
Nacional de Caminos Vecinales - y que el Gobierno Nacional en cumplimiento de lo
ordenado en la ley, les transfirié mediante convenio a los departamentos.

c. Aquellas que en el futuro sean departamentales.

d. Las vias que comunican entre si dos cabeceras municipales, asi como la porcién

World ~ Economic ~ Forum - WEF, The Global Competiiveness ~Report, 2019. Disponible en: = . o
eforum EF_TheGlobalC: 019.pdf territorial correspondiente de las vias interdepartamentales que no sean parte de la
red nacional. infraestructura nacional de transporte y los recursos provenientes de su cobro se

e. Las vias alternas que se le transfieran con ocasion de la construccién de una variante
de una carretera Nacional, si a juicio del Ministerio de Transporte retine las
caracteristicas de ésta.

Por su parte, el articulo 17 de la Ley 105, dispone que hacen parte de la infraestructura vial
distrital y municipal de transporte, las vias urbanas, suburbanas y aquellas que sean
propiedad del distrito o municipio y, al igual que en el caso anterior, las vias alternas que se le
transfieran cuando se acometa la construccion de una via nacional o departamental.

Asi mismo, la descentralizacion de las competencias en materia de infraestructura vial,
ademas de trasladar la "propiedad” de las vias a las entidades territoriales, trajo consigo la
responsabilidad de apropiar, en los respectivos niveles administrativos, los recursos
presupuestales que se requieren para la conservacién, rehabilitacién y mantenimiento de
estas.

De tal manera, el articulo 19 de la Ley 105 de 1993, sefiala:

Articulo 19. Constitucién y conservacién. Corresponde a la Nacién y a las entidades
territoriales la construccion y la conservacién de todos y cada uno de los componentes
de su propiedad, en los términos establecidos en la presente Ley".

En concordancia con lo expuesto, la Nacién y las entidades territoriales estan en la
obligacion de incorporar dentro de su plan de desarrollo e inversiones, proyectos y
obras para garantizar la sostenibilidad y transitabilidad de las vias bajo su
responsabilidad, seglin las competencias asignadas en dicha ley y de apropiar en sus
respectivos presupuestos las partidas que se requieran para el efecto.

Asi mismo, dispone el articulo 20 de la Ley 105 de 1993:

Articulo 20. Planeacion e identificacién de prioridades de la infraestructura de
transporte. Corresponde al Ministerio de Transporte, alas entidades del orden nacional
con responsabilidad en la infraestructura de transporte y a las entidades territoriales,
la planeacion de su respectiva infraestructura de transporte, determinando las
prioridades para su conservacion y construccion.

Para estos efectos, la Nacién y las entidades territoriales haran las apropiaciones
presupuestales con recursos propios y con aquellos que determine esta Ley.

En el mismo sentido, el capitulo III de la Ley 105 de 1993 faculta a la Nacion y a las entidades
territoriales para que ademas de los recursos que se incluyan en el presupuesto de inversion
de cada entidad, financien la construccion y conservacién de la infraestructura de transporte
a su cargo, a través del cobro de peajes, tarifas, tasas o contribuciones de valorizacion.
Particularmente, el articulo 21 ibidem indica que:

Para la construccién y conservacion de la infraestructura de transporte a cargo de la
Nacién, esta contara con los recursos que se apropien en el Presupuesto Nacional y
ademas cobrard el uso de las obras de infraestructura de transporte a los usuarios,
buscando garantizar su adecuado mantenimiento, operacién y desarrollo.

Para estos efectos, la Nacién establecera peajes, tarifas y tasas sobre el uso de la

usaran exclusivamente para ese modo de transporte.

Todos los servicios que la Nacién o sus entidades descentralizadas presten a los
usuarios accesoriamente a la utilizacién de la infraestructura Nacional de Transporte,
estaran sujetos al cobro de tasas o tarifas.(...)

A renglén seguido, la norma establece los principios que se deberdn observar para la fijacion
del cobro de peajes:

a) Los ingresos provenientes de la utilizacion de la infraestructura de transporte,
deberan garantizar su adecuado mantenimiento, operacién y desarrollo;

b) Debera cobrarse a todos los usuarios, con excepcion de las motocicletas y bicicletas,
maquinas extintoras de incendios de los Cuerpos de Bomberos Voluntarios, Cuerpo de
Bomberos Oficiales, ambulancias pertenecientes a la Cruz Roja, Defensa Civil,
Hospitales Oficiales, Vehiculos de las Fuerzas Militares y de la Policia Nacional,
vehiculos oficiales del Instituto Nacional Penitenciario y Carcelario, Inpec, vehiculos
oficiales del (DAS) Departamento Administrativo de Seguridad y de las demas
instituciones que prestan funciones de Policia Judicial;

c) El valor de las tasas o tarifas serd determinado por la autoridad competente; su
recaudo estara a cargo de las entidades publicas o privadas, responsables de la
prestacion del servicio;

d) Las tasas de peaje seran diferenciales, es decir, se fijardn en proporcién a las
distancias recorridas, las caracteristicas vehiculares y sus respectivos costos de
operacion;

e) Para la determinacion del valor del peaje y de las tasas de valoracién en las vias
nacionales, se tendra en cuenta un criterio de equidad fiscal.

Paragrafo 1o. La Nacién podra en caso de necesidad y previo concepto del Ministerio
de Transporte, apropiar recursos del Presupuesto Nacional para el mantenimiento,
operacion y desarrollo de la infraestructura de transporte.

Paragrafo 20. Para tener derecho a la exenciéon contemplada en el literal b), es de
cardcter obligatorio que los vehiculos alli relacionados, con excepcidn de las bicicletas
y motocicletas, estén plenamente identificados con los emblemas, colores y distintivos
institucionales de cada una de las entidades y organismos a los cuales pertenecen. Para
efectos de control, el Ministerio de Transporte reglamentara lo pertinente.

Paragrafo 3o. Factltese a las Entidades Territoriales para decretar las exenciones
contempladas en el literal b), del articulo 1o.

Paragrafo 40. Se entiende también las vias "Concesionadas”.

La norma arriba citada dispone las principales excepciones al cobro de la tarifa de peaje, y
establece que la fijacion del valor de la tasa sera diferencial pues dependera de las distancias
recorridas, el tipo de vehiculos que transitan y los costos de operacion, asimismo, determina
que se deberd tener en cuenta un criterio de equidad fiscal.
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En lo que corresponde a las vias concesionadas a cargo de la Nacién o de las entidades
territoriales, el articulo 30 de la Ley 105 de 1993 dispone lo siguiente:

Articulo 30. Del contrato de concesion. La Nacién, los departamentos, los distritos y los
municipios, en sus respectivos perimetros, podran en forma individual o combinada o
a través de sus entidades descentralizadas del sector de transporte, otorgar
concesiones a particulares para la construccién, rehabilitacién y conservaciéon de
proyectos de infraestructura vial.

Para la recuperacion de la inversion, la Nacion, los departamentos, los distritos y los
municipios podran establecer peajes y/o valorizacidn. El procedimiento para causar y
distribuir la valorizacién, y la fijacién de peajes se regula por las normas sobre la
materia. La formula para la recuperacion de la inversion quedara establecida en el
contrato y serd de obligatorio cumplimiento para las partes. (...).

Paragrafo lo. Los municipios, los departamentos, los distritos y la Nacién podran
aportar partidas presupuestales para proyectos de infraestructura en los cuales de
acuerdo con los estudios, los concesionarios no puedan recuperar su inversién en el
tiempo esperado. (...).

Paragrafo 3o. Bajo el esquema de concesion, los ingresos que produzca la obra dada en
concesion, seran asignados en su totalidad al concesionario privado, hasta tanto éste
obtenga dentro del plazo estipulado en el contrato de concesion, el retorno al capital
invertido. El Estado recuperard su inversion con los ingresos provenientes de la
operacién una vez culminado el periodo de concesién.

Por lo tanto, la Nacién y las entidades territoriales podran financiar la infraestructura de
transporte concesionada con recursos de su respectivo presupuesto, peajes y/o valorizacion.
En el contrato de concesién se debera establecer la férmula para la recuperacién de la
inversion.

Se destaca que, mediante esta modalidad contractual, los ingresos provenientes de la
operacion de la obra seran asignados en su totalidad al concesionario, hasta que este obtenga
el retorno esperado por la inversion dentro del plazo pactado en el contrato. Una vez termine
el periodo de la concesién, la Nacién o la entidad territorial, segiin corresponda, podra
recuperar su inversién con la operacion de la obra.

Ahora bien, es necesario precisar qué autoridades son las encargadas de adelantar la
administracion en la ejecucion de los proyectos de infraestructura vial, habida cuenta de las
anteriores consideraciones. Asi las cosas, encontramos dos grandes bloques en cuanto a la
administracion de las obras de infraestructura vial, principalmente marcado por los diferentes
niveles administrativos, asi, en primer lugar, es posible identificar las vias que corresponden
a la Nacion, divididas en vias concesionadas y no concesionadas; y en otro bloque a las vias
que corresponden a los departamentos, municipios y distritos.

De las vias de la Red Vial Nacional
De las vias no concesionadas de la Red Vial Nacional
Por un lado, el Instituto Nacional de Vias — INVIAS - es un Establecimiento Publico del Orden

Nacional, adscrito al Ministerio de Transporte, creado por el Decreto 2171 del 30 de diciembre
de 1992, cuyo objeto es "[IJa ejecucion de las politicas, estrategias, planes, programas y

proyectos de la infraestructura no concesionada de la Red Vial Nacional de carreteras primaria
yterciaria, férrea, fluvialy de la infraestructura maritima, de acuerdo con los lineamientos dados
por el Ministerio de Transporte”.

El INVIAS no suscribe contratos de concesién ni de APP para la ejecucién de obras de
infraestructura vial, que se requieran para la construccién, mantenimiento, mejoramiento y
conservacion de la red vial nacional, pues su funcién es la de adelantar dichas obras, por medio
de la suscripcién de contratos bajo la modalidad de obra publica, prevista en el Estatuto de
Contratacién Administrativa.

En tal sentido, los contratos celebrados por el INVIAS, se rigen por el articulo 32 de la Ley 80
de 1993 que define el contrato de obra publica como aquél que celebren las Entidades
Estatales para la construccion, mantenimiento, instalacion y en general para la realizacion de
cualquier otro trabajo material sobre bienes inmuebles. Y por tratarse de infraestructura de
transporte estos procesos de contratacion se rigen por las Leyes 80 de 1993, 1150 de 2007,
1474 de 2011y 1682 de 2013.

Adicional a ello, el articulo 22 de la Ley 105 de 1993 sefiala lo siguiente: “Destino de los recursos
del peaje. En la asignacién de los recursos del Instituto Nacional de Vias, recaudados por peajes,
como minimo serd invertido el 50%, para construccién, rehabilitacion y conservacién de vias en
el respectivo departamento donde se recaude y el excedente en la respectiva zona de influencia”.

Asimismo, el INVIAS mediante el recaudo del valor de la tasa de peaje dota a la Nacién de parte
de los recursos necesarios para ejecutar los proyectos viales que permitan brindar adecuados
niveles de servicio a los usuarios de la infraestructura vial nacional, con inversiones en
mantenimiento, conservacion y mejoramiento de la infraestructura vial a cargo del INVIAS.

De las vias concesionadas de la Red Vial Nacional

Por otra parte, los numerales 1y 5 del articulo 4 del Decreto 4165 de 2011, establecen que le
corresponde a la Agencia Nacional de Infraestructura, identificar, evaluar la viabilidad, y
proponer iniciativas de concesiéon u otras formas de Asociacion Publico Privada para el
desarrollo de la infraestructura de transporte y de los servicios conexos y relacionados, asi
como elaborar los estudios para definir los peajes, tasas, tarifas, contribucién de valorizacién
y otras modalidades de retribucién por el disefio, construccién, operacién, explotacion,
mantenimiento o rehabilitacion de la infraestructura relacionada con los proyectos de
concesion u otras formas de Asociacién Publico Privada a su cargo.

Con fines ilustrativos, debe aclararse que las concesiones deben entenderse como una especie
dentro del género de Asociaciones Publico Privadas, como lo establece el articulo 2° de la Ley
1508 de 2012 en los siguientes términos:

Las concesiones de que trata el numeral 4 del articulo 32 de la Ley 80 de 1993, se
encuentran comprendidas dentro de los esquemas de Asociacién Publico Privadas(...).

Por su parte, el numeral 42 del articulo 32 de la Ley 80 de 1993 define los contratos de
concesiéon como:

[L]os que celebran las entidades estatales con el objeto de otorgar a una persona
llamada concesionario la prestacién, operacion, explotacién, organizacién o gestion,
total o parcial, de un servicio publico, o la construccién, explotacién o conservacién
total o parcial, de una obra o bien destinados al servicio o uso publico, asi como todas

aquellas actividades necesarias para la adecuada prestacion o funcionamiento de la
obra o servicio por cuenta y riesgo del concesionario y bajo la vigilancia y control de la
entidad concedente, a cambio de una remuneracién que puede consistir en derechos,
tarifas, tasas, valorizacion, o en la participacion que se le otorgue en la explotacién del
bien, o en una suma periddica, Gnica o porcentual y, en general, en cualquier otra
modalidad de contraprestacion que las partes acuerden.

Ahora bien, el articulo 12 de la Ley 1508 de 2012 defini6 las Asociaciones Publico Privadas
como “un instrumento de vinculacién de capital privado, que se materializan en un contrato
entre una entidad estatal y una persona natural o juridica de derecho privado, para la provisién
de bienes piiblicos y de sus servicios relacionados, que involucra la retencion y transferencia de
riesgos entre las partes y mecanismos de pago, relacionados con la disponibilidad y el nivel de
servicio de la infraestructura y/o servicio”.

Aplicable, segtin el articulo 32 de la Ley 1508 de 2012, a “todos aquellos contratos en los cuales
las entidades estatales encarguen a un inversionista privado el diseflo y construccién de una
infraestructura y sus servicios asociados, o su construccidn, reparacién, mejoramiento o
equipamiento, actividades todas estas que deberdn involucrar la operacion y mantenimiento de
dicha infraestructura. También podrdn versar sobre infraestructura para la prestacién de
servicios piiblicos”.

Con base en las anteriores consideraciones, a continuacion, se relacionan algunas diferencias
existentes entre el Régimen de concesiones y el Régimen de la Ley 1508 de 20122:

DaAgi de . PAoi

delaLey 1508 de 2012

No hay lugar a iniciativa privada. Pueden ser de iniciativa publica o privada.

La retribuciéon puede consistir en | La remuneracion estd condicionada a la
derechos, tarifas, tasas, valorizacion, o | disponibilidad de la infraestructura, al
en la participacién que se le otorgue al | cumplimiento de niveles de servicio, y
concesionario en la explotacion del | estandares de calidad en las distintas etapas
bien, 0 en una suma periédica, tinica o | del proyecto. Lo anterior implica que deben
porcentual, entre otras posibilidades. | incluirse indicadores de calidad para medir
el desempeiio del contratista.

El plazo es el que se haya pactado en el | Los contratos de APPs tienen un plazo
contrato, y debe conciliar la expectativa | maximo de treinta (30) afios, incluidas
del concesionario de amortizar la | prérrogas, a menos que se requiera un
inversion y la obligacion del Estado de | plazo mayor, caso en el cual se requiere de
un concepto previo favorable del CONPES.

2 Procuraduria General de la Na Todo lo que necesitas saber sobre las Asociaciones Piblico Privadas de Iniciativa
Privada, Primera Edicion, 2015, pags. 14 y 15. Disponible en:
https://www. duria.gov.co/portal/media/file/Asoci: ublicasPrivadas.pdf

no imponer restricciones a la
competencia mas alla de lo necesario.

Se puede pactar el pago de anticipo. No es posible pactar anticipo en este tipo de

contratos.

Los aportes estatales se empiezan a | Los aportes estatales se hacen sélo a partir
hacer desde la etapa de construccién. | de la etapa de operacién y mantenimiento.

Las adiciones no pueden ser superiores | En el caso de APP’s de iniciativa publica o de
al 50% del valor inicial. iniciativa privada que requieren
desembolso de recursos publicos, las
adiciones de recursos publicos no pueden
superar el 20% del valor del contrato
inicialmente pactado.

Los contratos de concesion y de APP para construccién de infraestructura vial, se encuentran
a cargo de la Agencia Nacional de Infraestructura - ANI, y llevan ligado el valor de las tarifas
de peaje a la ejecucion de las obras, con fundamento en el modelo financiero con el cual el
inversionista privado obtiene en el desarrollo del proyecto la retribucién de la inversion
realizada, exclusivamente sobre las obligaciones que le son exigibles en virtud del contrato
celebrado y de su propio modelo financiero, de su absoluta responsabilidad y riesgo.

El Documento CONPES 3760 de 2013 “Proyectos viales bajo el esquema de Asociaciones
Publico Privadas: cuarta generacion de concesiones viales” traza en los siguientes términos el
horizonte de los nuevos proyectos:

Es importante mencionar que el desarrollo de obras de importante magnitud como
las que se derivan del programa de cuarta generacién de concesiones viales
requieren (si n_mecanism neracion ingr ropios de 1
proyectos, que principalmente de derivan de los ingresos de peaje, lo cual implica
el pago por el uso de la infraestructura, para cubrir la construccion, mantenimiento y
operacién de la infraestructura. Lo anterior implica que dentro de las
estructuraciones se tienen previstas la instalacién de nuevas casetas de peaje,y
en algunos casos el reajuste de tarifas en peajes existentes, lo que requiere de una
gestion social importante por parte de la ANI en coordinacién con las autoridades
locales, para que se concreten dichas fuentes de recursos.

()

Segiin las estimaciones iniciales realizadas por la ANI, el programa de cuarta
generacion de concesiones viales (4G), contempla una inversion aproximada de $47
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billones de pesos constantes de 2012 (CAPEX) a ser ejecutada en un periodo de 8 afios
a partir de su contratacién, asi como la operacion y el mantenimiento de la
infraestructura por periodos entre 25 y 30 afios. Esta inversién y la operacién y
mantenimiento de la infraestructura concesionada serfan retribuidas con ingresos por
recaudos de peajes y por aportes publicos provenientes del Presupuesto General de la
Nacién3. (Subrayado y negrilla fuera de texto).

En otras palabras, desde el disefio de las concesiones viales de cuarta generacion (4G) se
planteé que los ingresos de peaje y los aportes del Presupuesto Nacional financiarfan la
estructuracion financiera de este tipo de obras.

El porcentaje que corresponde a una y otra fuente de ingresos varia en cada proyecto, pero
puede afirmarse que, en las APP de iniciativa publica, la participacion del recaudo de peajes
se encuentra entre 40% y el 62%; mientras que, en las APP de iniciativa privada, el 100% de
los recursos proviene de los ingresos de peaje*.

En palabras del entonces presidente de la ANI, Luis Fernando Andrade “[e]n promedio son
necesarios aportes de la Nacién de 2.5 billones de pesos anuales por 25 afios, que serdn
compensados por un valor equivalente de impuestos adicionales. Los peajes, sin embargo, son la
columna vertebral del programa de Autopistas de 4G"5.

Esa es sin duda una de las principales criticas al modelo de financiacién actual de la
infraestructura de transporte.

Competencia para establecer las tarifas de peaq,

El Decreto 087 de 2011 “Por el cual se modifica la estructura del Ministerio de Transporte, y
se determinan las funciones de sus dependencias” establece:

Articulo 6°. Funciones del Despacho del Ministro de Transporte. Son funciones del
Despacho del Ministro de Transporte, ademas de las sefialadas por la Constitucién
Politica y la ley, las siguientes:

6.14. Emitir, en su calidad de suprema autoridad del Sector Transporte y del Sistema
Nacional de Transporte, concepto vinculante previo al establecimiento de los peajes
que deban cobrarse por el uso de las vias a cargo de la Nacién, los departamentos,
distritos y municipios.

6.15. Establecer los peajes, tarifas, tasas y derechos a cobrar por el uso de la
infraestructura de los modos de transporte, excepto el aéreo(...).

De tal manera, el Ministerio de Transporte es quien establece los peajes, tarifas, tasas y
derechos a cobrar por el uso de infraestructura, teniendo en consideracion, por un lado, los
estudios de la ANI para definir los peajes, tasas, tarifas, contribucién de valorizacién y otras

3 Consejo Nacional de Politica Economica y Social - CONPES, Documento CONPES 3760 “Proyectos viales bajo el
esquema de Asociaciones Piblico Privadas: cuarta generacién de concesiones viales”, 2013, pags. 52 y 61. Disponible
en: https: dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3760.pdf

* El Espectador, Agencia Nacional de Infraestructura-ANI, Los peajes estin por las nubes! Esto responde el Gobierno,
22 de enero de 2021. Disponible en: https://www.semana s- 5-nubs
responde-el-gobierno/202119

" -1

articulo/los-peaj

5 Agencia Nacional de Infraestructura - ANI, “Los peajes en las autopistas de 4g - el pago de peajes nos permite ahorrar
dinero y tiempo, 26 de noviembre de 2015. Disponible en: https://www.ani.gov.co/article/los-peajes-en-las-autopistas-
de-4g-el-pago-de-peajes-nos-permite-ahorrar-dinero-y-tiempo

modalidades de retribucion por el disefio, construccién, operacién, explotacion,
mantenimiento o rehabilitacion de la infraestructura relacionada con los proyectos de
concesion u otras formas de Asociacién Publico Privada a su cargo y lo propio de aquellos que
estan a cargo del INVIAS.

De las vias de la Red Vial Territorial

Como se presento6 anteriormente, el articulo 16 de la Ley 105 de 1993 precisa el alcance de la
infraestructura de transporte a cargo de los departamentos y el articulo 17 ibidem indica el
tipo de vias que hacen parte de la infraestructura de transporte de los municipios y distritos.

Por otra parte, el articulo 30 de la Ley 105 de 1993 establece que los departamentos,
municipios y distritos podran valerse del contrato de concesién para que los particulares
construyan, rehabiliten y conserven las vias de las que son titulares. Para ello, podran
establecer peajes y/o valorizacién.

En el primer caso, las entidades territoriales deberan establecer la formula de recuperacion
de la inversién en el contrato, ahora bien, a diferencia de lo dispuesto en el articulo 21 de la
misma ley, en esta norma no se establecen criterios para que la entidad fije el valor de la tasa
correspondiente al cobro de peaje.

Consideraciones en cuanto a: enfatizar e incentivar el cobro de peajes por medios
electrénicos.

Los sistemas electrénicos de cobro de peaje han revolucionado la forma en que se financia la
construccion y el mantenimiento de las infraestructuras viales en distintos paises del mundo.
Desde su introduccién a finales del siglo XX, estos sistemas han demostrado ser una
herramienta eficaz para mejorar la eficiencia y la seguridad en las carreteras, asi como para
reducir los costos y minimizar los efectos medioambientales.

Uno de los principales beneficios de los sistemas electrénicos de cobro de peaje es su
capacidad para reducir los costos administrativos y operativos asociados con la gestién de los
peajes. En lugar de tener que instalar y mantener barreras de peaje y contratar personal para
cobrar los peajes, los sistemas electrénicos permiten que los conductores paguen sus peajes
de forma automadtica a través de dispositivos instalados en sus vehiculos. Esto no solo reduce
los costos de operacién, sino que también reduce los tiempos de espera y mejora la fluidez del
trafico en las carreteras.

Otro beneficio importante de los sistemas electronicos de cobro de peaje es su capacidad para
mejorar la seguridad en las carreteras. Al agilizar el tiempo en que se paga el peaje, se reduce
también el riesgo de accidentes causados por la congestion del trafico que suele generarse en
estos puntos. Ademas, los sistemas electrénicos permiten que los conductores paguen sus
peajes sin tener que detenerse, lo que reduce el riesgo de colisiones y otros accidentes.

Ademas de mejorar la eficiencia en el cobro y la seguridad en las carreteras, los sistemas de
cobro electrénicos de peaje también tienen beneficios ambientales significativos. Al reducir la
congestion del tréfico en los peajes, se reduce la emision de gases de efecto invernadero y
otros contaminantes atmosféricos. Ademas, al permitir que los conductores paguen sus peajes
sin tener que detenerse, se reduce el consumo de combustible y se mejora la eficiencia
energética de los vehiculos.

Segun una evaluacion de la implementacion del sistema de recaudo electrénico de peajes en
las carreteras nacionales de Colombia, realizado por la Universidad Militar de Nueva Granada
en el 2015, este tipo sistemas no solo optimizan el recaudo, si no también el uso de las vias,
mejora el servicio a los usuarios y agiliza el paso por las estaciones de peaje, eliminando las
demoras ocasionadas por la detencion de los vehiculos y las filas que se generan. Ademds, se
menciona que los usuarios tienen la comodidad de efectuar sus pagos de manera flexible, ya
que se pueden realizar con cualquier medio de pago, incluyendo las transferencias
electrénicas de fondos.

En cuanto a los beneficios econémicos y sociales, se menciona que la implementacién de un
sistema de recaudo electrénico de peajes podria reducir los sobrecostos que asumen los
usuarios de las carreteras nacionales en Colombia, generados en los tiempos incurridos en el
paso por las estaciones de peaje. También se destaca que este sistema reduce
considerablemente los costos de operacién, teniendo como resultado una mayor rentabilidad
para las empresas concesionarias y posibilita una reduccién en los costos para los usuarios
viales. La adopcién de un sistema de recaudo electrénico de peajes en Colombia trae consigo
importantes beneficios econémicos y sociales.

Consideraciones respecto limitar y regular el aumento en la cantidad de peajes y el
incremento en sus costos

El incremento constante de los peajes y su impacto en la economia y movilidad urbana han
sido temas de debate en la sociedad contemporanea. La preocupacion por los costos de peaje
exorbitantes ha generado interrogantes sobre la equidad y sostenibilidad de dichas tarifas. En
este contexto, la presente exposicién aborda la relevante cuestién de vincular el aumento de
los peajes al Indice de Precios al Consumidor (IPC), pues, el incremento de los peajes por
encima de la tasa de variacion del IPC impacta adversamente el poder adquisitivo de los
conductores. Cuando los costos del peaje experimentan un alza desproporcionada, los
ciudadanos se ven compelidos a desembolsar sumas adicionales en sus desplazamientos
cotidianos, repercutiendo directamente en su capacidad para atender otras necesidades
primordiales. El incremento del costo de vida y de los gastos de movilidad puede generar
consecuencias adversas sobre la economia doméstica, proyectindose como una amenaza
latente para el bienestar general de la sociedad.

Sumado a ello, la elevada tarificacién de los peajes puede generar un impacto negativo sobre
la actividad econémica. Emprendedores y empresas de transporte de mercancias, por
ejemplo, enfrentan una escalada en sus costos operativos, la cual podria traducirse en un
aumento de precios de bienes y servicios. Esta circunstancia engendrard una cadena de
efectos en la economia, afectando a los consumidores, quienes verian mermada su capacidad
de adquisicion. Asi pues, establecer un vinculo entre el aumento tarifario de los peajes y el IPC
permitiria salvaguardar un equilibrio en los precios, a la par que evitaria efectos desfavorables
sobre la economia en su conjunto.

Por otra parte, el control del aumento de los peajes posibilitara un acceso mas equitativo a
servicios publicos de transporte. Los peajes, con frecuencia, constituyen una fuente de
financiamiento para proyectos de infraestructura y transporte. Si sus costos experimentan un
ascenso desmesurado, es probable que las inversiones en proyectos de infraestructura se
vean restringidas, lo que podria incidir negativamente en la calidad y disponibilidad de las
vias y servicios de transporte publico. Mediante la implementacién de ajustes en consonancia

con el IPC, es factible continuar financiando iniciativas de relevancia sin que ello implique una
carga excesiva para los ciudadanos.

Ademas, es importante destacar que la vinculacién del aumento de los peajes al IPC potencia
el fomento de medios de transporte publico y alternativos mas sostenibles. La imposicion de
tarifas prohibitivas podria incitar a una parte considerable de la poblacién a reducir la
frecuencia de desplazamientos vehiculares o a optar por modalidades de transporte mas
amigables con el entorno, tales como el transporte publico, el ciclismo o el desplazamiento
peatonal. En consecuencia, se generarian impactos positivos en términos de descongestién
vehicular y reduccion de emisiones de gases de efecto invernadero, redundando en una
mejora sustancial de la calidad del aire y una mitigacién del impacto medioambiental.

En conclusion, el control riguroso del aumento de los peajes y su ajuste en linea con la
variacion del IPC representa una medida razonada y encomiable en beneficio del bienestar
social. Mediante esta aproximacion, se aliviaria la carga financiera sobre los usuarios viales,
se prevendran efectos perniciosos sobre la economia y se fomentaria la adopcién de medios
de transporte mas sostenibles. El manejo responsable y diligente de las tarifas de peaje se
erige como un pilar fundamental para garantizar una movilidad urbana eficiente, equitativa y
sostenible en nuestras urbes y vias de comunicacion.

Consideraciones respecto a la tarifa diferencial a la exoneracion del cobro

En esencia, la tarifa diferencia en los peajes para aquellos individuos que deben transitar
diariamente hacia su lugar de trabajo o estudio se fundamenta en el principio de equidad
social. Esta medida ha buscado aliviar la carga econémica de aquellos que deben utilizar estas
vias con regularidad para cubrir necesidades esenciales como el empleo o la educacién. Ahora
bien, en la actualidad esta tarifa diferencial se ve reflejada en un leve descuento que varia
segiin el municipio y el peaje, pero la carga econdmica sigue existiendo.

La transicién de una tarifa diferencial en el cobro de peajes, para aquellos que deben usar
estas vias a diario por motivos laborales o educativos, a una exoneracién del cobro puede
resultar altamente beneficioso, en tanto que alivia la carga econémica de estos usuarios viales,
propiciando un panorama equitativo en razon del acceso al trabajo y la educacion. Asi mismo,
este panorama facilita la movilidad laboral y académica, en tanto que soluciona uno de los
mayores problemas a la hora de acceder a empleos y oportunidades de estudio en municipios
distintos a los de su residencia.

Ademas, la exoneracién de peajes para este grupo de usuarios tendria un impacto positivo en
el desarrollo regional, especialmente en areas rurales o municipios cercanos a centros
urbanos con peajes intermedios. La facilidad para movilizarse sin el pago de peajes podria
atraer a trabajadores y estudiantes hacia estas regiones, generando una dinamizacién
econdémica y un mayor acceso a empleo y educacion, fortaleciendo ademas la cohesién
territorial.

Consideraciones respecto a la prohibicién de los Peajes Urbanos

Los peajes urbanos han sido objeto de controversia debido a que obstaculizan la movilidad
dentro de las ciudades, asi mismo pueden tener un impacto negativo en la competitividad del
comercio y la industria, ya que incrementan los costos logisticos, asi como encarecen el
transporte de mercancias.




Pégina 10

Martes, 4 de junio de 2024

GACETA DEL CONGRESO 746

Por su parte, los primeros afectados suelen ser los ciudadanos, particularmente los de
menores recursos, pues la existencia de estos en una ciudad supone el establecimiento de
barreras econémicas para la movilidad. Es por ello que la prohibicién de estos peajes
resultarfa altamente beneficiosa, en razon de la movilidad, la competitividad y la calidad de
vida de los ciudadanos.

q

Consid i sobre el r

de peajes

Dicho lo anterior, es creciente la inconformidad de la ciudadania con las tarifas de los peajes,
los incrementos anuales y las distancias entre las casetas de peajes, como se desarrolla
enseguida.

En primer lugar, se conoce que a enero de 2021, el pais cuenta con 177 casetas de peaje, de
estas, 100 estan a cargo de la Agencia Nacional de Infraestructura, 45 a cargo del Invias y las
restantes a cargo de los departamentos, distritos y municipios. Es por lo anterior, que la
proliferacion de peajes en las carreteras del pais ha sido motivo del rechazo generalizado por
los usuarios.

Uno de los casos que mas llama la atencidn es el de la via Bogota - Villavicencio, donde en
apenas 117 kilémetros hay cuatro estaciones de peaje, pero ademas, entre las casetas de
Puente Quetame y Boquerdn II distan apenas 35 kildmetros y entre las de Pipiral y Puente
Quetame hay tan solo 27.8 kilémetros de distancia. De igual manera, es muy diciente la
cercanfa entre las casetas de peaje de Rio Bogota y Mondofiedo, solo separadas por 19.4
kilémetros.

También es notoria la concentracién exacerbada de peajes en algunos departamentos, como
es el caso de Cundinamarca, Antioquia y Valle del Cauca, y esa densidad en ciertas zonas del
pais plantea interrogantes, por ejemplo, ;a qué se debe que en los 341 kilémetros que separan
a Medellin y Turbo solo haya un peaje, mientras que entre Tunja e Ibagué hay 6 peajes (340
kilometros), y entre Manizales y Cali hay 7 peajes (258 kilometros)?, ;por qué hay 12
estaciones de peaje entre Bogota y Cartagena (1050 kilémetros), pero entre Cali y Bogota (464
kilémetros), donde la distancia es mucho menor, hay 10 peajes?

Ahora bien, esta situacién que tanto lamentan los colombianos ya habia sido anunciada por el
presidente de la ANI en 2012: “Y en cuanto a los peqjes, si le digo una cosa: la infraestructura
es cara y hay que pagarla. En el programa que vamos a sacar nosotros, vamos a tener peajes
cada 40 kilémetros, que es lo que permite la ley, y se van a tener las tarifas que permite la ley”s.

Por otra parte, las cifras indican que “/d]e 2014 hasta 2020, la ANI ha recaudado en peajes mds
de $18 billones ($18.465.056°990.155) y que el Invias ha recaudado, desde 1994, mds de $8
billones ($8.346.436°969.927). Es decir, a través de peajes, se han recaudado mds de $26 billones
en Colombia, una cifra a la que le faltan muchos ceros porque no incluyen los peajes
administrados por los departamentos””.

6 Agencia Nacional de Infraestructura-ANI. (22 de Enero de 2021). {Los peajes estén por las nubes! Esto responde el
Gobierno. (R. Semana, Entrevistador) Obtenido de https://www.semana ticulo/los-peajes-estan-f
las-nubes-esto-responde-el-gobierno/202119/

7 Cuartas Rodriguez, Pilar, “En Colombia hay 177 peajes y han recaudado més de $26 billones”, El Espectador, 13 de
febrero de 2021. Di ible en: https:/www.el dor.com/noticias/investigacion/en-colombia-hay-177-peajes-y-
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Fuente: Cuartas Rodriguez, Pilar, “En Colombia hay 177 peajes y han recaudado més de $26
billones”, El Espectador, 13 de febrero de 2021. Disponible en:
https://www.elespectador.com/noticias/investigacion/en-colombia-hay-177-peajes-y-han-
recaudado-mas-de-26-billones/

Las elevadas tarifas son otro de los reparos frecuentes por parte de los usuarios de las vias,
teniendo en cuenta que el promedio anual del recaudo por fuente de peajes es cercano a los
$3,5 billones de pesos. El afio pasado por la movilizacion de vehiculos en las vias
concesionadas, la Agencia Nacional de Infraestructura recaudé mas de $2,1 billones, y en el
2019, recaudé cerca de $2,8 billones®8.

En un estudio reciente “tras consultar las tarifas en los Ministerios de Transporte o el
equivalente de esa entidad en México y en cada uno de los principales paises de Sudamérica
se concluyd que los peajes mas caros de la region se encuentran en Chile, (US$6,07) Colombia
(US$4,97) y México (US$4,49)"%, como lo evidencia la siguiente gréfical0:

rtas Rodriguez, Pilar, “En Colombia hay 177 peajes y han recaudado mds de $26 billones”, El Espectador, 13 de
febrero de 2021. Disponible en:
https://www.semana.c ja/articulo/los-peajes-estan-por-las-nubes-esto-responde-el-gobierno/202119/
% La Republica. “En Chile, Colombia y México se encuentran los precios de peajes més caros de la region”, 27 de
Enero de 2020. Disponible en: htps://www. i lot lombia-y-mexico-se-

los.peaj e la-reei

han-recaudado-mas-de-26-billones;

jes-mas-car 1 2956368

10 Ibid.
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Fuente: La Reptblica. “En Chile, Colombia y México se encuentran los precios de peajes mas
caros de la region”, 27 de Enero de 2020. Disponible en:
https://www.larepublica.co/globoeconomia/en-chile-colombia-y-mexico-se-encuentran-
los-peajes-mas-caros-de-la-region-2956368

Un caso muy ilustrativo es el de Ecuador, ya que también cuenta con una topografia
montafiosa y condiciones econdmicas similares a las de Colombia, pero que se ubica como uno
de los paises con la mejor calidad de carreteras de América Latinall y que ademds cuenta con
las tarifas de peaje mas bajas de la region. Asi, en las rutas que parten de la ciudad de Guayaquil
hacia Ambato, Sargentillo, Esmeraldas, Quevedo, Cuenca, Ibarra, Tulcan y Huaquillas se
constata que este afio en las estaciones de peaje, los vehiculos mas livianos pagan apenas 2
dolares y los vehiculos de seis 0 mas ejes tan solo pagan 6 délares!2.

Esta situacién es preocupante porque los usuarios del pais no encuentran que las altas tarifas
guarden correspondencia con el servicio y con el estado de las vias, y también porque sin duda
este factor le resta competitividad a Colombia, encarece el transporte y por lo tanto, eleva los
precios de los productos que adquiere el consumidor final.

Las siguientes tablas dan cuenta de las tarifas mas altas en los peajes a cargo de la ANI y del
Invias, para cada una de las categorias:

" World Economic Forum - WEF, Op. cit.
12 Informacion sumini por la Federacion C jana de Transportadores de Carga por Carretera - Colfecar,
correspondiente al 2021.
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Fuente: Cuartas Rodriguez, Pilar, “En Colombia hay 177 peajes y han recaudado més de $26
billones”, El Espectador, 13 de febrero de 2021. Disponible en:
https://www.elespectador.com/noticias/investigacion/en-colombia-hay-177-peajes-y-han-
recaudado-mas-de-26-billones/

Relacionado estrechamente con lo anterior, es cuestionable la politica actual de incremento
de las tarifas de los peajes. Como se sefialaba en parrafos anteriores, es distinto el régimen de
las vias administradas por el Invias, que el de las vias concesionadas a cargo de la ANL.

Asi, las carreteras gestionadas por Invias deben cumplir con lo establecido por el articulo 1 de
la Resolucién 1859 de 2014 del Ministerio de Transporte, la cual dispone que las tarifas de
peaje deberan ser incrementadas a partir del 16 de enero de cada afio, teniendo en cuenta el
IPC decretado por el DANE para el afio inmediatamente anterior.

De alli que a partir del 16 de enero de 2021 y hasta el 15 de enero de 2022, las tarifas que se
cobren a los usuarios de las 45 estaciones de recaudo a cargo del Invias reflejaran un
incremento del 1,61%, que corresponde el IPC decretado por el DANE para el 2020.

En lo que corresponde a las vias de responsabilidad de la ANI, el incremento tarifario no sigue
una regla general, a la fecha no hay un estandar que guie este aumento porque en este caso,
los incrementos son diferenciales y dependen de lo que se haya pactado en cada contrato!3.

13 Agencia Nacional de Infraestructura - AN, Operacion estadistica de trafico y recaudo del modo carretero, 2016. Disponible en:
Dg ani.go 10/
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Esto definitivamente no puede seguir pasando porque evidencia la ausencia de una politica
tnica de Estado que oriente la construccién de las formulas tarifarias y de los incrementos
anuales en materia de peajes, de forma que como ocurre en la actualidad cada concesioén se
rige por las condiciones particulares convenidas con los contratistas.

Un ejemplo lamentable de lo anterior, es la situacion de la via Bogot4 - Villavicencio. El 7 de
enero de 2021 la concesionaria Coviandina emitié la siguiente declaracion:

(...) [T]al como lo establece la Resolucién 1131 del 28 de abril de 2015, emitida por el
Ministerio de Transporte y el Contrato de Concesion 005 del 9 de junio de 2015, a partir
de las cero horas del sabado 16 de enero de 2021, las tarifas de peaje que se cobraran
en las estaciones de Boquerdn 1y II, Naranjal y Pipiral, seran modificadas, aplicando el
valor equivalente al Fondo de Seguridad Vial ($200), el porcentaje que establece el
contrato de concesién (7.8%) y el IPC del 2020 dado a conocer por el DANE
(1.61%)1*. (Subrayado fuera de texto).

Por lo tanto, sin la suspension del incremento tarifario decretada por Gobierno Nacional a raiz
de la inconformidad ciudadana, el incremento habria sido en promedio del 9.45%, como lo
revela la siguiente tablals:

Boquerén Iy I Naranjal Pipiral
Tarifas | Tarifas Tarifas| Tarifas |Inc|Tarifas| Tarifas
2020 |previst (Incr| 2020 | previstas | r. | 2020 |prevista | Incr.
as 2021|.% 2021 % 2021 %
Categori $11.20 89| $18.50
al $13.200( $14.400(9,09 0 $12.200| 3 0| $20.200| 9,19
Categori $29.40 9,5| $36.40
all $39.200( $42.900(9,44 0 $32.200| 2 0| $39.900| 9,62
Categori $22.20 9,4| $24.90
alll $19.700| $21.600| 9,64 0| $24300| 6 0| $27.300| 9,64
Categori $43.60 9,4| $43.60
alv $51.900| $56.800 9,44 0| $47.700{ 0 0| $47.700| 9,40
Categori $50.80 9,4| $47.50
aV $58.600( $64.200(9,56 0 $55.600| 5 0| $52.000| 9,47
Categori $58.60 9,5 $72.80
aVl $65.000| $71.200(9,54 0 $64.200| 6 0| $79.700| 9,48
Categori $65.00 9,5 $94.20
a VIl $78.000( $85.400(9,49 0 $71.200| 4 0[$103.200| 9,55

modo_carretero.docx+&cd=18&hl=es&ct=clnk&qgl=co

14 Concesionaria Vial Andina - Coviandes, El Proyecto Chirajara — Fundadores avanza en su construccion para conectar de manera
més gil el centro del pals con los llanos orientales, 6 de enero de 2021. Disponible en:
to-chi clar-de-manera-mas-0

'SFuente: elaboracién propia, con base a:
- Concesionaria Vial Andina - Coviandes, El Proyecto Chirajara — Fundadores avanza en su construccion para conectar de
manera més &gil el centro del pais con los llanos orientales, 6 de enero de 2021. Disponible en:

htp royecto-chiraj r-de-manera-
mas-0

- Concesionaria Vial Andina - Coviandes, Desde el 15 de febrero de 2020 se modifican las tarifas en las estaciones de peaje
de la via Bogoté — Villavicencio, 14 de febrero de 2020. Disponible en: iande: |-15-de-

Los desmedidos incrementos tarifarios previstos para este aflo son inadmisibles,
especialmente en una de las vias mas transitadas del pafs, durante una pandemia y en medio
de las dificiles circunstancias econémicas derivadas de esta, resulta sorprendente la
desconexion total con la inflacién y el incremento de precios para los consumidores. Es
imperioso que el IPC sea el referente para la actualizacion tarifaria anual de todas las tarifas
de peaje.

Otra situacion desafortunada es la del peaje de La Pintada. Alli, mediante Resolucién No. 709
del 22 de mayo de 2014 se adjudicé la licitacion publica No. V]J-VE-IP-LP-008-2013 a la
concesionaria Estructura Plural P.S.F Concesién La Pintada y el 11 de noviembre de 2014, se
suscribio6 el acta de inicio del Contrato de Concesién No. 006 de 2014.

Dentro de este proceso contractual se establecié como una de las fuentes de retribucion para
el concesionario la estructuracion del recaudo de peajes una vez cumplidos los requisitos
establecidos en el Capitulo III Parte General del Contrato de Concesién, tarifas que fueron el
resultado de un estudio de tréfico, determinado por el modelo financiero de estructuracion de
la concesion. A pesar de esto, para el afio 2021 se realiz6 un incremento superior al 150% de
la tarifa, pasando en algunas categorfas los aumentos de 19.500 pesos a 66.000 pesos, lo que
afectaba ostensiblemente a los municipios de influencia del peaje, como son La Pintada, Santa
Barbara, Venecia, Tarso, Fredonia, Jeric6, Tamesis, Valparaiso, Salgar, Ciudad Bolivar,
Pueblorrico y Montebello, municipios de la Provincia de Cartama.

Por tal motivo, algunos alcaldes de la regién, sostuvieron reuniones con la ANI y la
concesionaria, en la busqueda de medidas que permitieran controlar estos incrementos y
corregir este problema, con lo cual se han buscado beneficiar a las Categorias 1, 2, 3 y 4,
establecer Tarifas diferenciales del 50%, para vehiculos que transiten un minimo de 20 veces
al mes por esta caseta de peajes.

Como consecuencia de la aplicacion de las tarifas diferenciales adoptadas se materializaria el
riesgo a cargo de la ANI de que trata el literal (n) de la Seccién 13.3 de la Parte General del
Contrato de Concesion, la cual establece:

“Parcialmente, los efectos desfavorables de modificaciones a las tarifas previstas en la
Resolucion de Peaje, la implementacién de nuevas tarifas diferenciales en las
Estaciones de Peaje existentes y/o nuevas Estaciones de Peaje, en las vias que hacen
parte del Proyecto o, en general, cualquier cambio en la estructura tarifaria prevista en
la Resolucion de Peaje. Lo anterior, en la medida que la asuncién de este riesgo conlleva,
exclusivamente, la obligacion de hacer los desembolsos a que se refiere la Seccién 3.3(i)
de esta Parte General, cuando se presente el supuesto de hecho sefialado en esa
Seccién. En este tltimo caso, la ANI cumplira con la obligacién aqui prevista con los
recursos disponibles en el Fondo de Contingencias, de ser ello viable y posible teniendo
en cuenta las reglas aplicables a dicho Fondo y la suficiencia de recursos. De no ser
posible, procederd el traslado de recursos de la Subcuenta Excedentes ANI. De ser
insuficientes esos recursos, debera incluirse en su propio presupuesto los recursos
necesarios previo el agotamiento de los requisitos de Ley. En cualquier caso, aplicardn
los plazos e intereses previstos en la Seccion 3.6 de esta Parte General.”

Por lo tanto, con el fin de presentar una solucién en el marco de la relacién contractual y de
contar con soporte presupuestal, se espera que la ANI tramite un Otrosi en el cual se permita
trasladar recursos de la Subcuenta Obras Menores a la Subcuenta de Excedentes ANI, ambas
cuentas correspondientes a la Cuenta ANI, previa instruccion de la misma con el fin de atender
solicitudes que beneficien a la comunidad.

Otro de los contratos que ha sido problematico en relacion al recaudo de peajes ha sido el
contrato de concesion No. VAL0868804 corredor de acceso rapido a la variante de Cartagena
que ha sido objeto de analisis por la Contraloria General de la Republica, por supuestas
irregularidades fiscales en la ejecucion del modelo financiero de la propuesta y su incidencia
en el cumplimiento del contrato, teniendo especial atencién en cuanto a los ingresos y gastos
presentados durante la ejecucion del contrato para verificar el estado actual de la Taza Interna
de Retorno. Asi lo present6 la Contraloria Distrital de Cartagena de Indias el 27 de diciembre
de 2016, por medio de su Informe final auditoria especial al contrato de concesién no.
VAL0868804 corredor de acceso rdpido a la variante de Cartagena.

Teniendo como antecedente el Informe Final de la Auditoria Especial, mediante Auto 005 del
25 de septiembre 2017 la Direccion Técnica de Responsabilidad Fiscal y Acciones Judiciales
de la Contralorifa Distrital de Cartagena, ordend la apertura del Proceso Ordinario de
Responsabilidad Fiscal PRF-1901, en que se tienen como hechos investigados las presuntas
irregularidades en la ejecucion del modelo financiero del contrato de concesién No. VAL-086-
8804, segun los cuales “.la Informacién de los Flujos de Cajas Netos aportados por el
Concedente y Concesionario con fecha de corte del 20 de Enero del 2017, una vez realizado el
cdlculo de la TIR, se evidencié como resultado una TIR del 17,71% cumpliendo el Concesionario
con lo pactado en la Cldusula de Recuperacion de la Inversion establecida en una TIR pactada
del 17,22% anual; por lo tanto, todos los Flujos de Cajas Netos presentados desde el 20 de Enero
del 2017y hasta la fecha en la cual el Concedente haga efectiva la Cldusula de Cumplimiento de
la Inversién, NO pertenecen al Concesionario”, efecto constitutivo de un detrimento patrimonial
de los recursos de los que es titular el Distrito de Cartagena de Indias, en cuantia estimada en
TRES MIL QUINIENTOS MILLONES DE PESOS M/CTE $3.500.000.000,00 a precios constantes
de 1997.

A pesar de que la competencia para conocer inicialmente de cualquier detrimento de dichos
recursos publicos era de la Contraloria Distrital, el Contralor General de la Republica admitié
en su oportunidad, el control fiscal excepcional a solicitud de las veedurias y se asumio por la
Contraloria General de la Reptiblica el conocimiento y la continuacién del tramite del Proceso
Ordinario de Responsabilidad Fiscal PRF-1901 de 2017 que la mencionada contraloria
territorial habia ordenado abrir.

Asi la Contraloria General de la Republica decret6 el Auto 0020 el pasado 8 de enero de 2021
que modifica el Auto de apertura del Proceso Ordinario de Responsabilidad Fiscal en relacién
con:

(i) la determinacién y cuantificacion del detrimento fiscal, que aumenté de 3.500
millones a 89 mil millones a pesos constantes de 1997, atribuible a costos de
las obras y gastos de operacion de la concesidn cuya veracidad, razonabilidad y
pertinencia no se habria verificado ni corroborado en la respectiva fase de la
concesion; y (Negrilla fuera del texto)

(ii) se ordend lavinculacion de otros sujetos en calidad de presuntos responsables
fiscales, entre servidores publicos de la Alcaldia Distrital, el Departamento
Administrativo de Valorizacién y EDURBE, y sociedades contratistas y
subcontratista e interventora. En este sentido, esta providencia no formula
imputaciones de responsabilidad fiscal y, mucho menos, es un fallo de
responsabilidad fiscal.

El Auto 0020 precitado se encuentra en tramite de notificacion personal desde el 13 de enero

de los corrientes, a través de la Secretaria Comin de la Unidad de Investigaciones Especiales
contra la Corrupcion. Ahora bien, en el proceso ha de adelantarse garantizando el derecho de
defensa de cada uno de los involucrados.

Finalmente, a pesar de las solicitudes ciudadanas, debido a las competencias de la Contraloria
General de la Repiiblica, esta entidad no puede ordenar la suspension del recaudo y pago de
los peajes ni ordenar levantar las talanqueras con ocasién del contrato de concesién No. VAL-
0868804 corredor de acceso rapido a la variante de Cartagena, en tanto que ello supondria
una clara infraccién a la norma constitucional que prohibe la coadministracién por parte de
este 6rgano de control y desconoceria el objeto de los procesos de responsabilidad fiscal el
cual esta limitado a declarar mediante un fallo con responsabilidad fiscal el resarcimiento de
los dafios ocasionados al patrimonio ptblico como consecuencia de la conducta dolosa o
gravemente culposa de quienes realizan gestion fiscal o de servidores publicos o particulares
que participen, concurran, incidan o contribuyan directa o indirectamente en la produccién
de los mismos, mediante el pago de una indemnizacion pecuniaria que compense el perjuicio
sufrido por la respectiva entidad estatal. Asimismo, tampoco pueden ejercer las facultades
reservadas por la ley al juez del contrato, ya sea que le competan al Juez Contencioso
Administrativo segtn lo previsto en el articulo 141 del CPACA, o a un tribunal de arbitramento
en virtud de la clausula compromisoria o compromiso pactados por las partes de un contrato.

Asimismo, el Proyecto de Desarrollo Vial del Aburra Norte contemplé como una de sus fuentes
de financiacién las estaciones de peaje Niquia, ubicada en el municipio de Bello, Trapiche en
el municipio de Girardota y Cabildo (Caseta de Control) en el municipio de Girardota, el
ingreso de estas estaciones en el contrato de concesion se desarrolla como retribucion a la
inversion realizada al concesionario Hatovial S.A.S.

El contrato de Concesidn contiene un modelo que garantiza el cierre financiero del proyecto,
en el cual, el Concesionario terminaria de obtener el ingreso esperado en abril del afio 2021,
fecha en la que finaliza el contrato entre el departamento de Antioquia, el Area Metropolitana
del Valle de Aburrd y el Concesionario Hatovial S.AS., y se devuelve nuevamente la via ya
construida al Gobierno Nacional en cabeza de la Agencia Nacional de Infraestructura, ANL

Por esta razén los habitantes del Area Metropolitana del Valle de Aburra, principalmente los
habitantes de los municipios de Bello, Copacabana, Girardota y Barbosa, quienes tienen que
cancelar hasta dos peajes para transitar de municipio a otro como es el caso los habitantes de
Girardota al municipio de Medellin o Bello, esto ha ocasionado multiples problematicas socio
econdmicas la reduccién abismal del poder adquisitivo, consecuencia de que muchos trabajan
o estudian en Medellin o Bello lo que implica un pago diario de $27600, a esto también se le
suma desincentivo al turismo, sobrecosto a los productos agricolas, reduccién de la
dinamizacién econdémica y ademas el pago de altas valorizaciones como consecuencia de las
obras. Como este caso se evidencian varios en colombia de los impactos negativos de los
peajes sobre las comunidades aledafas y el impacto negativo de tener tantos peajes en tan
corta distancia.
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PEAJE NIQUIA A PEAJE TRAPICHE SON 12.8 km 14 min en carro
IQUIA A PEAJE CABILDO SON 14.7 km 19 min en carro
PEAJE CABI PEAJE APOY. Al
PEAJE IR A PANSEGURSS SON33.5'%M 46min
PEAJE TRAPICHE A PEAJE PANDEQUESO SON 21.5 Km 35 min
(COSTO PEAJI
-PEAJE NIQUIA $ 2i
-PEAJE TRAPICHE $ 11100
-PEAJE CABILDO $11.100
-PEAJE PANDEQUESO § 8.100

Toll both Niquia,
(South-North)

vda Palmar
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Teniendo en cuenta lo expuesto hasta el momento, se concluye que los colombianos estan
siendo fuertemente afectados por las altas tarifas, los desmesurados incrementos anuales y
las cortas e injustificadas distancias entre las casetas de peaje en operacién a lo largo del
territorio nacional.

La situacion presentada redunda en una considerable reduccion de la competitividad del pafs,
perjudica la capacidad econémica de los usuarios, encarece los productos de consumo de los
hogares, desincentiva el turismo y ademas no obedece al estado de la infraestructura vial en
el pais.

Asi las cosas, es necesario ajustar la normatividad vigente para dar respuesta a los justos
reclamos de los usuarios. En particular, es forzoso que el Gobierno Nacional expida una
reglamentacién que unifique y dé coherencia a las disimiles politicas adoptadas por la Nacién
y las entidades territoriales frente a los peajes de las vias que de las que son responsables.

El articulo primero dispone que el propésito del proyecto es establecer una politica coherente
en materia de peajes, en tres frentes, tarifas, incrementos anuales y distancias minimas. De
esa forma no solo se pretende que exista cohesién entre los niveles nacional y territorial, sino
que la normatividad guarde correspondencia con los objetivos de desarrollo econémico del
pais y con la capacidad econémica de los usuarios de las vias.

A lo largo de este documento se ha evidenciado la ausencia de coordinacién y de guias
generales para los peajes, lo que ha redundado en dispersién de criterios e incluso en
atropellos a los usuarios de las vias.

El articulo segundo se justifica entonces por la necesidad que el pais cuente con una politica
publica en materia de peajes, que ordene y le dé coherencia a la gestién que realizan la Nacion
y las entidades territoriales.

Las entidades encargadas de desarrollar los lineamientos en la materia son el Ministerio de
Transporte y el Departamento Nacional de Planeacién, en virtud de lo dispuesto en el articulo
208 de la Constitucion Politica, y debido a que la labor que se les encomienda se encuentra
enmarcada en su ambito funcional.

De acuerdo con lo dispuesto en el articulo 2 del Decreto 87 de 2011, el Ministerio de
Transporte cumple con las funciones de formular, coordinar, promover, vigilar y evaluar las
politicas, regulacién econémica y planes sectoriales en materia de transporte e

infraestructura. Por lo tanto, es la entidad competente para formular la politica publica de
peajes, teniendo en cuenta que esta es una de las aristas de la infraestructura de transporte.

Asuvez, el Departamento Nacional de Planeacion - DNP debe acompaiar al Ministerio en esta
tarea, puesto que el articulo 3 del Decreto 2189 de 2017 establece que son sus funciones:

‘()

4. Brindar apoyo técnico a las entidades ptblicas del orden nacional y territorial para
el desarrollo de sus funciones en los temas de competencia del Departamen-to Nacional
de Planeacion.

5. Coordinar y apoyar la planeacion de corto, mediano y largo plazo de los sectores, que
orienten la definicion de politicas publicas y la priorizacion de los recursos de
inversion, entre otros, los provenientes del Presupuesto General de la Nacion y el
Sistema General de Regalias.

6. Coordinar y acompafar la formulacién, preparacién y seguimiento de politicas,
planes, programas y proyectos con énfasis en convergencia regional, ordena-miento
territorial y articulacién entre niveles de gobierno y fuentes de recursos en los
territorios.

7. Disefiar y organizar los sistemas de evaluacién de resultados de la administracién
publica, y difundir los resultados de las evaluaciones, tanto en lo relacionado con
politicas, como con proyectos de inversion.

()

24. Promover la realizacion de actividades tendientes a fortalecer los procesos de
planificacién y gestion publica territorial que contribuyan a la articulacién entre los
diferentes niveles de gobierno y el desarrollo local y regional.”

En conclusion, la elaboracién de los lineamientos que propone este articulo contara con el
apoyo del DNP debido a que es una entidad estratégica en el disefio de politicas ptiblicas y en
la articulacién de los niveles nacional y territorial de Gobierno a largo plazo.

La reglamentacién marco que expidan el Ministerio de Transporte y el DNP debera centrarse
en dos aspectos. El primero, es el desarrollo de una férmula tarifaria que pueda ser empleada
anualmente en los peajes a cargo de la Nacién y de las entidades territoriales, y que comprenda
como variables:

- Elimpacto de las distintas categorias de vehiculos en las vias, en términos de externalidades
negativas “por congestion, dafios al pavimento, emisiones ambientales, costo del tiempo
de los usuarios”1, sin perjuicio de que se identifiquen costos sociales adicionales.

- El estado de la infraestructura, en términos de capacidad (“maximo nimero de vehiculos
que puede circular, por un punto o tramo uniforme de la via en los dos sentidos durante
cierto periodo de tiempo, en las condiciones imperantes de via y de transito”!?) y de

1® Fuentes, Ricardo Antonio, Un modelo de tarificacion 6ptima considerando costos sociales integrales y politicas de financiamiento de
infraestructura, Pag 8 Disponible en:
uninorte edu 4/8204/133155 pdf?sequence=18isAllowed=

17 Instituto Nacional de Vias, INVIAS, Manual de Capacidad y Nivel de Servicio en carreteras de dos carriles, Tercera versién, 2020.
. 11026 -d

Pag. 15. Disponible en: invias.gov.colind ivo-y
dad les-dl de-d 20/

niveles de servicio (“calidad del servicio que ofrece esta via a sus usuarios, que se refleja
en grado de satisfaccion o contrariedad que experimentan al usar la via”18, corresponde a
lavelocidad media en comparacion con la velocidad ideal para el tramo correspondiente).

Una observacién constante de los usuarios es que con frecuencia el valor del peaje no
corresponde a la calidad de la via, por eso, este es uno de los factores que deben ser
considerados al momento de la estructuracion de las tarifas.

Por otra parte, es completamente necesario subsanar la falta de informacién relacionada con
la calidad de las carreteras del pais!® sin importar el ente responsable. Esta carencia
imposibilita la visibilidad y la toma de decisiones adecuadas sobre el estado de las vias
primarias, secundarias y terciarias, sus caracteristicas y necesidades especificas de
intervencion.

- El uso efectivo de la via busca que el valor del peaje refleje si realmente los usuarios
pudieron transportarse por la carretera en el afio anterior. Dicho de otra forma, este factor
pretende que si la via estuvo cerrada o no estaba habilitada para su uso regular, la tarifa
debe sufrir una reduccién.

Con el propdsito de delimitar los elementos que pueden considerar el Ministerio de
Transporte y el DNP, el inciso tercero enuncia que se entendera que la via no pudo ser
usada completamente si, la via sufrié una reduccién de carril, los usuarios tuvieron que
desplazarse por carreteras secundarias o la via estuvo cerrada por mantenimiento.

Por ultimo, la férmula debe incluir los costos de mantenimiento y operacion de las vias de
conformidad con lo dispuesto en el inciso primero y el literal a) del articulo 21 de la Ley
105 de 1993.

La norma pretende establecer las variables que deben observar el Ministerio y el DNP para
construir la formula, no impone de ninguna manera una tarifa ni interviene con las funciones
asignadas por ley a estas entidades, ni con las facultades de las entidades territoriales.

Las variables que se adicionan corresponden a los criterios desatendidos por la norma vigente
(articulo 21 de la Ley 105 de 1993), ya que cerca de veinte afos después de su modificacion
por la Ley 782 de 2002 es necesario incorporar otros aspectos importantes que no pudieron
ser visibilizados en ese momento.

Finalmente, el segundo aspecto que comprende el articulo segundo es que la reglamentacion
deberd establecer la distancia minima entre las casetas de peajes, de manera que esta nunca
sea menor a 150 kilémetros. La excesiva cantidad de peajes a tan corta distancia estd
generando multiples problemas sociales y econémicos. Entre los problemas econémicos se
pueden encontrar: el impacto directo sobre el poder adquisitivo que las poblaciones
colindantes al peaje, desincentivo al turismo, congestion vehicular entre otros impactos
negativos que producen los peajes.

La propuesta se fundamenta en los siguientes argumentos:
Si se limita la distancia entre peajes a 150 km entre cada peaje, se reduce la cantidad de peajes.
La poblacién colindante a los peajes es la principalmente afectada, ya que en la mayoria de las

18 i

Ibid.
19 Consejo Nacional de Politica Econémica y Social - CONPES, Documento CONPES 3857, Lineamientos de politica para la gestion
de la red terciaria, 2016. Disponible en dnp.gov.co/CDT/C: 3mi 57_RedTerciaria.pdf

veces son poblacion rural que se desplazan a las zonas urbanas diariamente ya sea por
cuestiones laborales, médicas, estudiantiles entre otras, los cuales deben de pasar por uno o
mas peajes poder llegar ya sea al trabajo, hospital, colegio o universidad. Si se limita la
distancia entre peajes se reduce la cantidad de poblacién colindante afectada y la que es
afectada se puede focalizar con mayor facilidad ya sea para una tarifa diferencial o para la
exoneracion del mismo.

Simplificacion de estaciones y reduccion del costo total del peaje. Si se limita la distancia se
simplifica la cantidad de peajes por ejemplo el caso del Norte Area Metropolitana del Valle de
Aburrd y muchos otros en Colombia donde se encuentra hasta 4 peajes a menos de 34
kilémetros el uno del otro. Al simplificar a una sola estacion se agrupa el cobro de los peajes
en uno solo,el cual tendra un costo inferior, debido a que el peaje que agrupe a los otros se
disminuird el costo funcionamiento de las estaciones de peajes que son agrupadas. Entre los
costos de funcionamiento se encuentran empleados, seguridad, mantenimiento, servicios
publicos entre otros costos adicionales que son necesarios para brindar el servicio de cobro.
Cabe aclarar que en promedio se necesitan de 16 operadores para el funcionamiento de una
estacién de peajes de lunes a domingo.

Desincentivo del turismo, una de las causas negativas de la gran cantidad de peajes es el
desincentivo del turismo causado por el sobrecosto que producen los mismos, lo cual incide
sobre la decision final del ciudadano, a la toma de decisién de qué lugar visitar. Si se limita el
distanciamiento de los peajes se puede afectar menos locaciones turisticas las cuales
volverian a ser competitivas turisticamente. Por otro lado, con un solo peaje como politica
complementaria se podria instaurar que ciertos dfas via libre o tarifas diferenciales para
fomentar el turismo.

Congesti6én vehicular. Una de las implicaciones negativas de tener tantos peajes es la alta
congestion que estos producen, esto como consecuencia de las filas que se generan para el
pago, repercutiendo en el tiempo total del recorrido lo impacta directamente sobre el traslado
de viajeros, mercancias agricolas, mercancias portuarias lo que en ultimas impacta el
dinamismo de la economia. por lo anterior se puede deducir, que si se tiene menos peajes el
flujo vehicular es mas constante y rapido.

El articulo tercero busca modificar el articulo 21 de la Ley 105 de 1993 para hacer una
remision expresa a la reglamentacién que comprendera la politica en materia de peajes, a la
que hace referencia el articulo anterior.

Asimismo, agrega dos elementos adicionales. El primero es que la tarifa del peaje debera sufrir
una reduccién cuando finalice el término de la concesion o de la Asociacién Puablica Privada -
APP, y el particular deba retornar la infraestructura a la Nacién. Esto encuentra justificacion
en que una vez el concesionario se ha pagado con la explotacién de la via, el Estado ahora
debera recaudar lo necesario para garantizar el adecuado mantenimiento, operacién y
desarrollo de la via, tal y como lo dispone la redaccion actual del articulo 21 de la ley en
comento. El segundo elemento que se adiciona se refiere al incremento anual de la tarifa de
los peajes. Se establece que este nunca podra ser superior al 100% del IPC decretado por el
Departamento Administrativo Nacional de Estadistica - DANE para el afio inmediatamente
anterior.

Sibien a través de las Resoluciones 228 de 2013 y 1859 de 2014 emitidas por el Ministerio de
Transporte se estimé que las tarifas de los peajes a cargo del INVIAS se incrementarfan
anualmente en el IPC decretado por el DANE, no ocurre lo mismo con las vias a cargo de la ANI
o de las entidades territoriales, razén por la cual es fundamental establecer en una norma de
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rango legal que el IPC sea el criterio tnico a tener en cuenta en el pais para el incremento de
las tarifas.

En lo que corresponde a las vias concesionadas a cargo tanto de la Nacién como de las
entidades territoriales, el articulo cuarto modifica el articulo 30 de la Ley 105 de 1993 para
que la gestion de este tipo de vias se enmarque dentro de la politica que desarrollen el
Ministerio de Transporte y el DNP.

Asi, la formula para la estructuracion de las tarifas de los peajes, de un lado, debera sujetarse
a los principios establecidos en el articulo 21 de la misma ley, consagrados en los literales a)
af); y de otro lado, debera cumplir con lo dispuesto por la reglamentaciéon marco a la que hace
referencia el articulo 2 del presente proyecto de ley.

De esa manera se busca armonizar la gestion nacional y territorial en la materia, con
estandares uniformes y atendiendo a los principales reclamos y necesidades de los usuarios.

Vale aclarar que los ajustes propuestos de ninguna manera transgreden la autonomia
impositiva de las entidades territoriales teniendo en cuenta que esta no es una facultad
ilimitada. Asf, el articulo 338 de la Constitucién Politica establece lo siguiente:

Articulo 338. En tiempo de paz, solamente el Congreso, las asambleas departamentales
y los concejos distritales y municipales podran imponer contribuciones fiscales o
parafiscales. La ley, las ordenanzas y los acuerdos deben fijar, directamente, los sujetos
activos y pasivos, los hechos y las bases gravables, y las tarifas de los impuestos.

Laley, las ordenanzas y los acuerdos pueden permitir que las autoridades fijen la tarifa
de las tasas y contribuciones que cobren a los contribuyentes, como recuperacién de
los costos de los servicios que les presten o participacién en los beneficios que les
proporcionen; pero el sistema y el método para definir tales costos y beneficios, y la
forma de hacer su reparto, deben ser fijados por la ley, las ordenanzas o los acuerdos.

()

En primer lugar, el valor del peaje tiene la naturaleza tributaria de tasa, ya que consiste en la
“retribucion que el usuario de una via ptiblica paga por su utilizacién, con el fin de garantizar
la existencia y el adecuado mantenimiento, operacion y desarrollo de una infraestructura vial
que haga posible y eficiente el transporte terrestre”20.

Por lo tanto, las autoridades administrativas pueden fijar la tarifa de los peajes sujetandose al
sistema y el método definido, en este caso, por ley.

Por ultimo, el Consejo de Estado ya ha advertido la importancia de una coordinacion a nivel
pais en materia de peajes, en los siguientes términos:

La formulacién de la politica general en materia de peajes es responsabilidad de las
autoridades del nivel nacional, pues no se requieren mayores elucubraciones para
advertir la evidente relacién de interdependencia existente entre los distintos sistemas
viales, lo que sin duda hace inconveniente, cuando no definitivamente peligroso, su
manejo aislado y autarquico por las autoridades de las entidades territoriales.

Se precisa de la accion coordinada y concurrente de las autoridades del nivel central y

2 Corte Constitucional de Colombia, Sentencia C-508 de 2006, M.P. Alvaro Tafur Galvis, 6 de julio de 2006. Disponible en:

https://iwww.corteconstitucional.gov.co/relatoria/2006/C-508-
06.htm#:~:text=Como%20I0f 9%B3%201a%20Corte haga 0y%20eficiente%20el

de las entidades territoriales. A unas y otras corresponde el manejo coordinado de los
asuntos que tienen una proyeccién nacional y local, pues en alto grado la existencia de
peajes trasciende el interés local y concierne al interés nacional o global que las Leyes
105 de 1993 y 336 de 1996 representan en el denominado «Sistema Nacional de
Transporte». No cabe duda que la politica general en materia de peajes desborda el
marco local, puesto que trasciende el interés de las entidades territoriales,
constituyéndose en asunto de interés y proyeccién nacional, que reclama, en lo
relacionado con su regulacién, la intervencién directa de las autoridades centrales, a
cuyas disposiciones deberan sujetarse las autoridades municipales a la hora de ejercer
la facultad impositiva que en esos asuntos les reconoce la Constitucién?!. (Subrayado
fuera de texto).

Es decir que, por ser un asunto de interés nacional, que traspasa el ambito propio de cada una
de las entidades territoriales, el Gobierno Nacional estd facultado para regular e intervenir en
la estructuracion tarifaria de los peajes correspondientes a las vias a su cargo.

La principal modificacién al articulo 33 de la Ley 105 de 1993 que propone el articulo 5 del
presente proyecto de ley consiste en limitar la discrecionalidad de las entidades al momento
de celebrar contratos de concesién o desarrollar Asociaciones Piblico Privadas -APP.

Enrazén de lo anterior, en los contratos ya no se “podra”, sino que se “establecera” que cuando
los ingresos provenientes de la explotaciéon de la obra sobrepasen un limite maximo, los
recursos excedentes deberan: (i) ser transferidos a la entidad contratante a medida que se
causen; (ii) ser llevados a reducir el plazo de la concesién; o (iii) ser utilizados para obras
adicionales, dentro del mismo sistema vial; sin posibilidad de que dichos montos sean
destinados a fines distintos de los mencionados.

El articulo 6 busca establecer que la retribucion de la actividad del derecho a la explotacién
econdmica de infraestructura vial para el régimen juridico de las Asociaciones Piblico
Privadas se haga ademas de con observancia a lo pactado contractualmente, a lo establecido
en la reglamentacion marco que realice el Gobierno Nacional al respecto.

El articulo 7 pretende eliminar los peajes internos en los Municipios y Distritos que en la
actualidad pueden establecerse por las razones previstas en el articulo 33 de la Ley 1753 de
2015, modificado por el articulo 97 de la Ley 1955 de 2019.

Los peajes internos estdn causando una distincion en la movilidad de los municipio o distrito
debido a que restringen la movilidad a ciertas areas urbanas las cuales se vuelven menos
competitivas frente a otras. Los residentes de las dreas afectadas por los peajes internos deben
asumir un sobrecosto econémico para poder movilizarse a diario lo cual afecta sus finanzas.

Asimismo, en las ciudades en las que se han creado peajes internos se evidencian posibles
abusos tarifarios y proliferacion de estaciones dentro del perimetro del Distrito o Municipio,
como se puede observar en el Auto 0020 del 8 de enero de 2021 de la Contraloria General de
la Republica sobre los abusos en la estructuracion financiera de los peajes en Cartagena.

21 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccién Primera, Sentencia 6345 de 2001, C.P. Camilo Arciniegas
Andrade, 8 de noviembre de 2001, Radicacién 11001-03-24-000-2000-6345-01(6345). Disponibel en:
go

Por ultimo, esta medida no afecta la financiacion de los sistemas de transporte porque las
entidades territoriales contaran con las restantes ocho fuentes previstas en el articulo 33 de
laLey 1753 de 2015.

Con miras a no afectar los costos de la cadena logistica requerida para asegurar el
abastecimiento de bienes, especialmente los alimentos de primera necesidad y medicamentos,
cadena que se ve afectada por el desequilibrio en los voltimenes tradicionales de la oferta y
demanda de carga derivada de las medidas de aislamiento provocadas por la crisis econémica
generalizada que se ha generado por la crisis del Covid-19, en este sentido el articulo 8 busca
que los aumentos de las tarifas de peajes se reduzcan al IPC decretado por el DANE para el
2020 durante la vigencia de la Emergencia Sanitaria declarada por el Ministerio de Salud y
Proteccion Social con ocasion de la pandemia derivada del Coronavirus COVID-19, y hasta por
un afio mas.

Finalmente, el articulo 9, busca generar obligaciones de publicidad activa al Ministerio de
Transporte, para que mantenga permanentemente actualizado al Congreso de la Republica
sobre la evolucion de las tarifas de peajes, sus incrementos anuales, el nimero de casetas en
operacion, la entidad a cargo y la distribucién geogrifica de estas, unificando en documentos
la informacién que actualmente estd atomizada en cada uno de los contratos de
infraestructura vial.

Antecedentes

En los ultimos cinco afios al congreso de la republica se han radicado 15 proyectos de ley
relacionados con el tema de peajes, lo que denota la existencia de una problematica
relacionada con el tema y una demanda de la ciudadania por encontrar una solucién. En la
siguiente tabla se enuncian y describen los proyectos de ley:

Proyectos de ley radicados (iltimos 5 aiios) sobre tema de peajes

Nimero
del Titulo Objeto Estado
Proyecto
de Ley
“Por medio de la cual se | Los vehiculos que circulen
modifica el articulo 21 | entre las 22:00 horas y las
de la Ley 105 de 1993, | 5:00 horas del dia siguiente,
modificado  por el |tendran un descuento de
articulo 1 de la Ley 787 | hasta el 30% sobre el valor
06/17 de 2002. [Descuento | de la tarifa plena del peaje
senado nocturno en peajes]” para las vias nacionales de | Archivado
primera y segunda
generacion, y de hasta el
15% sobre el valor de la
tarifa plena del peaje para
las vias nacionales de
terceray cuarta generacion.

“Por medio de la cual se | La presente ley tiene por
modifica la Ley 105 de | objeto modificar la Ley 105
1993 y se dictan otras | de 1993 en lo referente a la

24/17 disposiciones. [Peajes y | destinacion de los recursos
Camara ciclo infraestructura]” | del j fi i
] el peaje para man.c‘ar Archivado
proyectos de ciclo-

infraestructura en todo el
pais y con ello, apoyar la
practica del ciclismo
deportivo de carretera.

“Por medio delacualse | En  los contratos de
crea el articulo 32A de | concesién para obras de
la ley 105 de 1993, se | infraestructura vial, la
regulan las cldusulas de | entidad estatal concedente
eficiencia en el recaudo | debera  establecer una
del peaje en los | clausula de eficiencia en el
contratos de concesion | recaudo del peaje, en la que
vial y se dictan otras |se establezca que en la
disposiciones. etapa de operacion y

égfn/alrz [Eficiencia en el | mantenimiento de la via el | Archivado
recaudo de peajes]” concesionario debera
garantizar una eficiencia en
el recaudo de la tasa, y
adoptar las medidas que se
requieran para que la
acumulaciéon de vehiculos
en los carriles no supere los
100 metros contados desde
la cabina de cobro.
“Por medio del cual se | El presente proyecto de ley
dictan disposiciones en | busca corregir una
materia de | injusticia que se comete con
establecimiento de | los municipios de Colombia
peajes en la|cuando dentro de la
construccion y | estructuracioén de los sitios
mantenimiento de la | de ubicacién de peajes en
infraestructura vial de |las vias nacionales se
transporte que | afectan inmensamente la
261/18 .- ” .
. benefician al | proyeccion del desarrollo | Archivado
Camara o . L.
crecimiento urbano de | urbano y socioeconémico
los municipios | de estas entidades
colombianos y se dictan | territoriales. Con el fin de
otras normas. [Peajes]” | dar claridad a la

justificacion del proyecto,
dividiremos la presentacion
en tres (3) partes: la
primera, la normativa
juridica que regula los




Pégina 14

Martes, 4 de junio de 2024

GACETA DEL CONGRESO 746

peajes; la segunda, el las estaciones de cobro sin
proceso de  expansi6n la presentacion de los
urbano y socioeconémico estudios socioeconémicos
de los municipios de respectivos y su
Colombia y la afectacién socializacién con las
que sobre ese proceso comunidades. Y, por tltimo,
afectan la ubicacién de que para poder ordenar el
ciertos peajes y, por ultimo, traslado de una estacion de
alternativas de solucién con peaje de un punto a otro, la
el presente proyecto de ley. Nacién  deberd primero
determinar las exenciones o
“Por medio de la cual se | Este proyecto de ley busca tarifas diferenciales para la
modifica parcialmente | complementar con cinco comunidad que resulte
elarticulo 21 laLey 105 | aspectos los elementos afectada con el traslado.
de 1993 en relacién a la | estructurantes establecidos
ubicacion y reubicacion | en el capitulo III de la ley “Por medio del cual se | La presente ley tiene por
de peajes y el|105de 1993 enrelacién con modifica la Ley 105 de | objeto disefar una
establecimiento de |los recursos para la 299/18 1993 y se dictan regulacion minima que
tasas y tarifas | construccién y Cémara medidas en relacién | evite abusos al momento de | Archivado
[Reglamentacién conservacién de la con los peajes. | establecer tarifas e
peajes]” infraestructura de [Regulacién peajes]” infraestructura de peajes de
294/18 transporte. La ad1c1_0n de Archivado carreteras.
Camara estos elementos enriquece “ . .
5 Por medio del cual se | La presente ley tiene por
los mecanismos di . . o
) ictan medidas en | objeto disefnar una
contemplados en dicha . . ) o
; R relacion con los peajes. | regulacién minima que
norma.y ademaf permiten 2?/19 [Costo peajes]” evite abusos al momento de | Archivado
que .el peaje . como Cdmara establecer tarifas e
herramienta de infraestructura de peajes de
financiacién de la
s ;. carreteras.
construccion, conservacion
y rehabilitacién de la malla “Por medio del cual se | El objeto del presente
vial continde siendo establecen medidas a | proyecto de ley es
efectiva. favor de las personas | establecer medidas que
afectadas por el cierre | contribuyan a reducir el
“Por medio dela cual se | Este proyecto de ley busca 62/19 de las vias terrestres en | impacto econémico y social .
modifica parcialmente | que las tarifas de los peajes Cémara Colombia y se dictan | para las personas que se Archivado
elarticulo 21 laLey 105 | sean diferenciadas; que sea otras disposiciones. | ven afectadas como
de 1993 enrelaciénala | obligatorio el [Tarifa de HR s peajes]” | consecuencia del cierre de
ubicacion y reubicacion | establecimiento de tasas o las vias terrestres en
de peajes y el tarifas de peaje Colombia.
establecimiento de | diferenciales  para los
183/18 |tasas y tarifas. | residentes en la zona donde Archivado “Por medio de la cual se | La excepcién del pago del
Senado [Ubicacion de peajes]” | sean ubicadas las exceptia del pago de | peaje por parte de las
estaciones de cobro; que tasas, tarifas y peajes en | ambulancias Gnicamente se
para determinar la 254/19 la infraestructura de | hara efectiva en las cosas de
ubicacién de un peaje se Cémara transporte a cargo de la | cumplimiento de su labor. | Archivado
tenga en cuenta la categoria Nacién a las
del o de los municipios; que ambulancias, sean de
en ningln caso se pueda carécter  publico o
determinar la ubicacién de privado, en todo el
territorio nacional. [Reduccién del pago de | peajes por vias alternas
[Ambulancias exentas peajes para afectados]” | para los vehiculos
de peaje]” provenientes de las
ciudades afectadas y la
exencién de pago de los
peajes de retorno cuando se
verifique un cierre de las
“Por medio del cual se | La presente ley tiene por vias para los vehiculos que
dictan medidas en | objeto disefiar una se encuentren transitando
relacién con los peajes. | regulacién minima para la en la misma y que decidan
[Peajes]” reestructuracion en no esperar la reapertura.
término de tarifas e
infraestructura  de los “Por medio del cual se | La presente ley crea
diferentes peajes de modifican la Ley 105 de | lineamientos para la
concesiones privadas, 1993 y la Ley 1508 de | fijacion de tarifas,
96/20 publicas o mixtas de las Archivado 2012; y se reestructura | incrementos — anuales y
Camara carreteras nacionales, 602/21 la politica tarifaria de | distancias minimas
generando  consigo las Cémara los peajes en la|correspondientes a los | Archivado
disposiciones  necesarias infraestructura de | peajes en la infraestructura
para evitar abusos en transporte. de transporte a cargo de la
materia de cobro 'y [Reestructura la | Nacién y de las entidades
frecuencia de cobro paralos politica tarifaria de los | territoriales.
usuarios de las vias peajes]”
primarias y secundarias del
pais. “Por medio de la cual se | La presente ley tiene por
modifica parcialmente | objeto disefiar una politica
“Por medio de la cual se | Con el presente proyecto de la Ley 105 de 1993 con | integral
incentiva la movilidad | ley se pretende incentivar la relacion a los peajes de | de peajes de infraestructura
hibrida en todo el |movilidad hibrida en el infraestructura de | de transporte-modo
territorio nacional y se | territorio nacional, transporte - modo | carretero a cargo de la
dictan otras | otorgando beneficios como 212/21 carretero a cargo de la | Nacion, Archivado
disposiciones. reduccién en las tarifas de Senado Nacién, sus | con el fin de velar por el
[Incentiva la movilidad | peaje, en el SOAT, en la especificaciones en | adecuado cumplimiento de
170/20 hibrida]” revision ?écnico-n?ecénicay _ términos de calidad y se | estindares  técnicos y
Camara en espacios especiales para | Archivado dictan otras | socioeconémicos a la hora
parqueo, entre otros, a los disposiciones. [Peajes]” | de definir las tarifas de los
propietarios de los peajes de carreteras.
vehiculos hibridos. Sera el
Ministerio de Transporte
quien deberd otorgar una Impacto Fiscal
etiqueta ambiental como
distintivo para acceder a De conformidad con lo establecido articulo 7° de la Ley 819 de 2003, los gastos que genere la
dichos beneficios. presente iniciativa se entenderan incluidos en los presupuestos y en el Plan Operativo Anual
de Inversion a que haya lugar.
“Por la cual se|El objeto del presente
establecen medidas a | proyecto de ley es Teniendo en cuenta lo anterior, y dada la obligacién del Estado de velar por el interés general,
222/20 favor de las pers.onas contribuir - a lrefiucir los ) asi como de promover la autonomia de las entidades territoriales, es relevante mencionar que
Camara afectadas por el cierre | efectos econémicos que | Archivado una vez promulgada la Ley, el Gobierno deberd promover su ejercicio y cumplimiento.
de las vias terrestres en | acarrea el cierre de las vias Ademés, se debe tener en cuenta como sustento, un pronunciamiento dela Corte
Colombia y se dictan | en Colombia a través de la Constitucional, en la cual se puntualizé de acuerdo con la sentencia C-490 de 2011, lo
otras disposiciones. | reduccion del pago de siguiente:
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El mandato de adecuacién entre la justificacién de los proyectos de ley y
la planeacién de la politica econémica, empero, no puede comprenderse
como _un requisito_de trdmite para la aprobacion de las iniciativas
legislativas, cuyo cumplimiento recaiga exclusivamente en el Congreso. Ello en
tanto (i) el Congreso carece de las instancias de evaluacién técnica para
determinar el impacto fiscal de cada proyecto, la determinacion de las fuentes
adicionales de financiacion y la compatibilidad con el marco fiscal de mediano
plazo; y (ii) aceptar una interpretacioén de esta naturaleza constituiria una carga
irrazonable para el Legislador y otorgaria un poder correlativo de veto al
Ejecutivo, a través del Ministerio de Hacienda, respecto de la competencia del
Congreso para hacer las leyes. Un poder de este caracter, que involucra una
barrera en la funcién constitucional de produccién normativa, se muestra
incompatible con el balance entre los poderes piblicos y el principio
democratico. La exigencia de la norma organica, a su vez, presupone que la
prevision en cuestion debe contener un mandato imperativo de gasto publico.”
(Resaltado fuera del texto).

Asimismo, la Corte Constitucional en la Sentencia C-502 de 2007, en la cual establecido que
1 im, fiscal de las normas n nvertir: n 6bi rrer: I 1

corporaciones piiblicas ejerzan su funcién legislativa y normativa:

“En la realidad, aceptar que las condiciones establecidas en el articulo 7° de la Ley 819
de 2003 constituyen un requisito de tramite que le incumbe cumplir Unica y
exclusivamente al Congreso, reduce desproporcionadamente la capacidad de iniciativa
legislativa que reside en el Congreso de la Republica, con lo cual se vulnera el
principio de separacién de las Ramas del Poder Piblico, en la medida en que se
lesiona seriamente la autonomia del Legislativo.

Precisamente, los obsticulos casi insuperables que se generarian para la
actividad legislativa del Congreso de la Repiiblica conducirian a concederle una
form: r de v 1 Ministr Hacien re las iniciativ. 1 n el

Parlamento.

Es decir, el mencionado articulo debe interpretarse en el sentido de que su fin es
obtener que las leyes que se dicten tengan en cuenta las realidades

macroeconémicas, pero sin crear barreras insalvables en el ejercicio de la
funcién legislativa ni crear un poder de veto legislativo en cabeza del Ministro de
Hacienda.” (Resaltado fuera de texto).

De igual modo, al respecto del impacto fiscal que los proyectos de ley pudieran generar, la
Corte ha dicho:

“Las obligaciones previstas en el articulo 7° de la Ley 819 de 2003 constituyen
un parametro de racionalidad legislativa, que estd encaminado a cumplir
propoésitos constitucionalmente valiosos, entre ellos el orden de las finanzas
publicas, la estabilidad macroeconémica y la aplicacién efectiva de las leyes. Esto
dltimo en tanto un estudio previo de la compatibilidad entre el contenido del
proyecto de ley y las proyecciones de la politica econdémica, disminuye el margen
de incertidumbre respecto de la ejecucién material de las previsiones
legislativas. El mandato de adecuacion entre la justificacion de los proyectos de

ley y la planeacion de la politica econémica, empero, no puede comprenderse
como un requisito de tramite para la aprobacion de las iniciativas legislativas,
cuyo cumplimiento recaiga exclusivamente en el Congreso. Ello en tanto (i) el
Congreso carece de las instancias de evaluacién técnica para determinar el
impacto fiscal de cada proyecto, la determinacion de las fuentes adicionales de
financiacion y la compatibilidad con el marco fiscal de mediano plazo; y (ii)
aceptar una interpretacion de esta naturaleza constituiria una carga irrazonable
para el Legislador y otorgaria un poder correlativo de veto al Ejecutivo, a través
del Ministerio de Hacienda, respecto de la competencia del Congreso para hacer
las leyes. Un poder de este caracter, que involucra una barrera en la funcién
constitucional de produccién normativa, se muestra incompatible con el balance
entre los poderes publicos y el principio democratico. Si se considera dicho
mandato como un mecanismo de racionalidad legislativa, su cumplimiento
corresponde inicialmente al Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, una vez el
Congreso ha valorado, mediante las herramientas que tiene a su alcance, la
compatibilidad entre los gastos que genera la iniciativa legislativa y las
proyecciones de la politica econémica trazada por el Gobierno. (...). El articulo 7
de la Ley819/03 no

Puede interpretarse de modo tal que la falta de concurrencia del Ministerio de
Hacienda y Crédito Publico dentro del proceso legislativo, afecte la validez
constitucional del tramite respectivo.” (Sentencia C-315 de 2008).

Como lo haresaltado la Corte, si bien compete a los miembros del Congreso la responsabilidad
de estimar y tomar en cuenta el esfuerzo fiscal que el proyecto bajo estudio puede implicar
para el erario ptblico, es claro que es el Poder Ejecutivo, y al interior de aquél, el Ministerio
de Hacienda y Crédito Publico, el que dispone de los elementos técnicos necesarios para
valorar correctamente ese impacto, y a partir de ello, llegado el caso, demostrar a los
miembros del 6rgano legislativo la inviabilidad financiera de la propuesta que se estudia.

Posibles conflictos de interés

Se advierte que el presente Proyecto de Ley es de caracter general, sin embargo, en
cumplimiento de la Ley 2003 de 2019, se hace la salvedad de que corresponde a la esfera
privada de cada uno de los congresistas el examen del contenido de la presente iniciativa
legislativa, y de otros elementos que puedan derivarse o entenderse como generadores de
conflicto de interés contemplados en el articulo 286 de la Ley 5 de 1992.

Por lo anterior, lo aqui advertido no exonera a cada uno de los congresistas de examinar
minuciosamente posibles conflictos de interés para conocer y votar este proyecto, y en
caso de existir algiin conflicto, su responsabilidad de manifestarlo al Congreso de la
Republica, durante el tramite del mismo.
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PROPOSICION

Por los argumentos esbozados anteriormente, presento ponencia positiva y solicito a los
miembros de la Plenaria del Senado dar segundo debate al 037 DE 2023 SENADO,
ACUMULADO CON EL PROYECTO DE LEY No. 090 de 2023 SENADO "Por medio de la cual
se crean lineamientos para la fijacién de tarifas, incrementos anuales y distancias minimas
correspondientes a los peajes en la infraestructura de transporte a cargo de la Nacién y de las
entidades territoriales”, sin modificaciones.

Cordialmente,

Senador de la Republica
Pacto Histérico
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TEXTO PROPUESTO PARA SEGUNDO DEBATE, DEL PROYECTO DE LEY No. 037 DE 2023
SENADO, ACUMULADO CON EL PROYECTO DE LEY No. 090 de 2023 SENADO

"Por medio de la cual se crean lineamientos para la fijacién de tarifas, incrementos
anuales y distancias minimas correspondientes a los peajes en
la infraestructura de transporte a cargo de la Nacion y de las entidades territoriales"

EL CONGRESO DE COLOMBIA,
DECRETA:

ARTICULO 1. Objeto. La presente ley crea lineamientos para la fijacién de tarifas,
incrementos anuales y distancias minimas correspondientes a los peajes en la infraestructura
de transporte a cargo de la Nacién y de las entidades territoriales.

ARTICULO 2. Lineamientos de la estructuracion tarifaria de peajes. El Ministerio de
Transporte y el Departamento Nacional de Planeacién, previo estudio técnico, econémico,
financiero y social, expediran dentro de los seis (6) meses siguientes a la promulgacion de esta
ley, una reglamentacion marco que estructure una férmula tarifaria unificada para los peajes
y su variacién anual, en funcion de las externalidades generadas por el transito vehicular, el
estado de la infraestructura segtin la estimacién del Instituto Nacional de Vias - INVIAS y de la
Agencia Nacional de Infraestructura - ANI, el uso efectivo de la infraestructura y la
recuperacion de los costos de operacion y mantenimiento.

También deberan construir los lineamientos para el cobro de las tarifas de peajes con base a
criterios socioeconémicos, teniendo en cuenta la capacidad de pago de los habitantes del area
de influencia.

Ademas, la reglamentacion debera establecer la distancia minima entre las casetas de peajes,
de manera que esta nunca sea menor a 150 kilémetros.

Sin perjuicio de otros indicadores, en la reglamentacién se tendran en cuenta los siguientes
indicadores para constatar el uso efectivo de la via: reduccién de dos a un carril, el uso de
carreteras secundarias diferentes al trazado de la concesién o el mantenimiento que
requieran estos elementos y que no permitan el uso total y completo de la via.

La reglamentacion debera establecer mecanismos, directrices y controles sobre la ejecucién,
distribucién y control de los recursos provenientes del recaudo de peajes, en cumplimiento
del articulo 22 de la Ley 105 de 1993.

ARTICULO 3. Modifiquese el Articulo 21 de la Ley 105 de 1993, el cual quedara asi:

ARTICULO 21. TASAS, TARIFAS Y PEAJES EN LA INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE A CARGO DE LA NACION. Para la construccién y conservacién de la
infraestructura de transporte a cargo de la Nacion, ésta contara con los recursos que
se apropien en el Presupuesto Nacional y ademds cobrara el uso de las obras de
infraestructura de transporte a los usuarios, buscando garantizar su adecuado
mantenimiento, operacion y desarrollo.

Para estos efectos, la Nacidn establecera peajes, tarifas y tasas sobre el uso de la
infraestructura nacional de transporte y los recursos provenientes de su cobro se
usaran exclusivamente para ese modo de transporte.

Todos los servicios que la Nacién o sus entidades descentralizadas presten a los
usuarios accesoriamente a la utilizacién de la infraestructura Nacional de Transporte
estaran sujetos al cobro de tasas o tarifas.

Para la fijacién y cobro de tasas, tarifas y peajes, se observaran los siguientes
principios:

a) Los ingresos provenientes de la utilizacién de la infraestructura de transporte,
deberan garantizar su adecuado mantenimiento, operacién y desarrollo.

b) Debera cobrarse a todos los usuarios, con excepcion de las motocicletas y bicicletas,
maquinas extintoras de incendios de los Cuerpos de Bomberos Voluntarios, Cuerpo de
Bomberos Oficiales, ambulancias pertenecientes a la Cruz. Roja, Defensa Civil,
Hospitales Oficiales, Vehiculos de las Fuerzas Militares y de la Policia Nacional,
vehiculos oficiales del Instituto Nacional Penitenciario y Carcelario, Inpec, vehiculos
oficiales del (DNI) Direccién Nacional de Inteligencia y de las demas instituciones que
prestan funciones de Policia Judicial.

c) El Valor de las tasas o tarifas serd determinado por la autoridad competente de
conformidad con la reglamentacién marco que para tal efecto expida el Gobierno
Nacional: su recaudo estara a cargo de las entidades ptblicas o privadas, responsables
de la prestacion del servicio.

d) Las tasas de peaje seran diferenciales, es decir, se fijaran en proporcién a las
distancias recorridas, el uso efectivo de la via, el nivel de avance de las obras, el estado
de la infraestructura y las caracteristicas vehiculares y sus respectivos costos de
operacion, de conformidad con la reglamentacion marco que para tal efecto expida el
Gobierno Nacional; la tarifa del peaje debera reducirse una vez el concesionario
entregue la infraestructura a la Nacion.

e) Para la determinacion del valor del peaje y de las tasas de valoracion en las vias
nacionales, se tendra en cuenta un criterio de equidad fiscal.

f) El recaudo electrénico vehicular en cualquiera de sus modalidades deberd estar
habilitado en todos los puntos de peaje, este funcionara mediante un dispositivo
electrénico que se instala en el parabrisas delantero del vehiculo -TAG- el cual debera
estar asociado al nimero de placa y un método de pago bancario, y mediante el escaneo
al codigo del dispositivo -TAG- se transferira el pago al operador del peaje. Este
dispositivo debera ser interoperable a nivel nacional. La utilizacién de este método de
pago siempre tendra un descuento del 10% sobre el valor a pagar mediante método de
efectivoy aplicara en todas las categorias. Este descuento solo serd valido por diez afios
después de aprobada la ley.

g) Elincremento tarifario de los peajes solo se podra realizar una vez anualmente y no
podra ser superior al indice de Precios al Consumidor -IPC- del afio en curso.

h) Los residentes de un municipio que se desplacen por motivos de trabajo o estudio a
un municipio colindante, el cual tenga un peaje intermedio estaran exonerados del
pago. Para tales efectos, el gobierno nacional y las entidades territoriales
reglamentaran el procedimiento para acreditar dicha situacion y hacer efectiva la
exoneracion.

PARAGRAFO 1o. La Nacién podra en caso de necesidad y previo concepto del
Ministerio de Transporte, apropiar recursos del Presupuesto Nacional para el
mantenimiento, operacién y desarrollo de la infraestructura de transporte.

PARAGRAFO 20. Para tener derecho a la exencién contemplada en el literal b), es de
cardcter obligatorio que los vehiculos alli relacionados, con excepcién de las bicicletas
y motocicletas, estén plenamente identificados con los emblemas, colores y distintivos
institucionales de cada una de las entidades y organismos a los cuales pertenecen. Para
efectos de control, el Ministerio de Transporte reglamentara lo pertinente.

PARAGRAFO 3o. Factiltase a las Entidades Territoriales para decretar las exenciones
contempladas en el literal b), del articulo 1o.

PARAGRAFO 4o0. Se entiende también las vias "Concesionadas".

PARAGRAFO 50. Para garantizar la transparencia y el correcto funcionamiento del
sistema de recaudo electrénico de peajes, el Ministerio de Transporte en coordinacién
con MinTic establecerdn un sistema de auditoria. Para esto, deberan crear un sistema
que sea capaz de generar reportes en tiempo real y ofrecer una trazabilidad completa
de todas las transacciones. La auditorfa abarcara aspectos de seguridad, y precisién de
las tarifas aplicadas. Ademas debera contar con herramientas de andlisis de datos
avanzadas para la deteccién de irregularidades o desviaciones.

ARTICULO 4. Modifiquese el Articulo 22 de la Ley 105 de 1993, el cual quedara asi:

ARTICULO 22. DESTINO DE LOS RECURSOS DEL PEAJE. En la asignacién de los
recursos del Instituto Nacional de Vias, recaudados por peajes, sera invertido el 100%,
para construccién, rehabilitacion y conservacion del corredor vial donde se realice el
recaudo.

En los eventos en que se trate de infraestructura vial que se revierte a la Nacién o a las
entidades territoriales, se seguiran las reglas previstas en el literal d) del articulo 21
de la presente ley.

ARTICULO 5. Modifiquese el Articulo 30 de la Ley 105 de 1993, el cual quedara asi:

ARTICULO 30. DEL CONTRATO DE CONCESION. La Nacién, los departamentos, los
distritos y los municipios, en sus respectivos perimetros, podran en forma individual o
combinada o a través de sus entidades descentralizadas del sector de transporte,
otorgar concesiones a particulares para la construccion, rehabilitaciéon y conservacion
de proyectos de infraestructura vial.

Para la recuperacion de la inversion, la Nacidn, los departamentos, los distritos y los
municipios podréan establecer peajes y/o valorizacion. El procedimiento para causar y

distribuir la valorizacién, y la fijacién de peajes se regula por las normas sobre la
materia. La formula para la recuperacion de la inversion debera sujetarse a los
principios contenidos en el articulo 21 de la presente ley y ajustarse a la
reglamentaciéon marco que para tal efecto expida el Gobierno Nacional, quedara
establecida en el contrato y serd de obligatorio cumplimiento para las partes.

La variacién de estas reglas sin el consentimiento del concesionario implicara
responsabilidad civil para la entidad quien, a su vez, podra repetir contra el funcionario
responsable.

En los contratos que por concesion celebre el Instituto Nacional de Vias, se podran
incluir los accesos viales que hacen parte de la infraestructura distrital o municipal de
transporte.

PARAGRAFO 1o0. Los municipios, los departamentos, los distritos y la Nacién podran
aportar partidas presupuestales para proyectos de infraestructura en los cuales, de
acuerdo con los estudios, los concesionarios no puedan recuperar su inversién en el
tiempo esperado.

PARAGRAFO 20. Los contratos a que se refiere el inciso 20. del articulo 81 de la Ley
80 de 1993, que a partir de la promulgacién de esa Ley se celebren, se sujetaran en su
formacién a lo dispuesto en la misma. Sin embargo, estos no estaran sujetos a lo
previsto en el numeral 4 del articulo 44 y el inciso 2o. del articulo 45 de la citada ley.
En el Pliego de Condiciones se sefialaran los criterios de adjudicacion.

PARAGRAFO 30. Bajo el esquema de concesion, los ingresos que produzca la obra dada
en concesion seran asignados en su totalidad al concesionario privado, hasta tanto éste
obtenga dentro del plazo estipulado en el contrato de concesidn, el retorno al capital
invertido. El Estado recuperara su inversiéon con los ingresos provenientes de la
operacién una vez culminado el periodo de concesion.

ARTICULO 6. Modifiquese el Articulo 33 de la Ley 105 de 1993, el cual quedara asi:

ARTICULO 33. GARANTIAS DE INGRESO. Para obras de infraestructura de
transporte, por el sistema de concesion, la entidad concedente podra establecer
garantias de ingresos minimos utilizando recursos del presupuesto de la entidad
respectiva. [gualmente, se establecera que cuando los ingresos sobrepasen el maximo,
los ingresos adicionales deberan ser transferidos a la entidad contratante a medida que
se causen o ser llevados a reducir el plazo de la concesién, o utilizados para obras
adicionales, dentro del mismo sistema vial.

ARTICULO 7. Modifiquese el Articulo 3 de la Ley 1508 del 2012, el cual quedara asi:

ARTICULO 3. AMBITO DE APLICACION. La presente ley es aplicable a todos aquellos
contratos en los cuales las entidades estatales encarguen a un inversionista privado el
disefio y construccion de una infraestructura y sus servicios asociados, o su
construccién, reparacion, mejoramiento o equipamiento, actividades todas estas que
deberdn involucrar la operacién y mantenimiento de dicha infraestructura.

También podran versar sobre infraestructura para la prestacion de servicios publicos.
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En estos contratos se retribuira la actividad con el derecho a la explotaciéon econdémica
de esa infraestructura o servicio, en las condiciones que se pacte, por el tiempo que se
acuerde, de acuerdo con la reglamentacién marco que para tal efecto expida el
Gobierno Nacional, con aportes del Estado cuando la naturaleza del proyecto lo

requiera. g) Cantidad de recursos recaudados y ejecutados derivados de los peajes.
h) Especificacion de los nuevos peajes concesionados y sus estudios previos.
Cuando se trate de Asociaciones Piblico-Privadas para el desarrollo de infraestructura i) Andlisis de tiempos restante que le quedan a las vias concesionadas con peajes y
vial, la retribucién debera tener en cuenta la reglamentacién marco que expida el posibles prérrogas.
Gobierno Nacional, ademés de los aspectos sefialados en el inciso anterior. j) Estrategias que permitan el desmonte de peajes sobre el territorio colombiano.

Los informes deberan ser presentados a todos los senadores y representantes a la CAmara y
socializados con la ciudadania, gremios y sindicatos de trabajadores, de los distintos sectores
econdmicos que sean afectados directamente. Para tal efecto se realizardn audiencias
publicas, y se divulgaran los informes a través de los diferentes medios de comunicacion
masivos e instrumentos que designa la ley para los fines informativos a la ciudadania.

Los procesos de seleccion y las reglas para la celebracion y ejecucién de los contratos
que incluyan esquemas de Asociacion Piblico Privada se regiran por lo dispuesto en la
Ley 80 de 1993 y la Ley 1150 de 2007, salvo en las materias particularmente reguladas
en la presente ley.

PARAGRAFO 1o0. Sélo se podran realizar proyectos bajo esquemas de Asociacién

Publico-Privada cuyo monto de inversion sea superior a seis mil (6.000) SMMLV. PARAGRAFO. Las audiencias publicas ademas de contar con la participacién de los ya

mencionados, también incluira la participacion de representantes de la poblacion afectada de

PARAGRAFO 20. Aquellos sectores y entidades para las cuales existan normas municipios colindantes a las vias concesionadas.

especiales que regulen la vinculacion de capital privado para el desarrollo de
proyectos, continuaran rigiéndose por dichas normas o dardn cumplimiento a lo
previsto en la presente ley, una vez se encuentren reglamentadas las particularidades
aplicadas en dichos sectores.

PARAGRAFO 2°. La convocatoria a la audiencia publica sera abierta y se debe publicitar con
tres meses de antelacién. En ninguna circunstancia se podra prohibir la participacién de
ninguna persona o sector.

ARTICULO 10. Valoracién estatal periédica. Créese la Comisién de Valoracién y
Seguimiento al costo delas carreteras, la cual estara bajo el mando de INVIAS y tendra como
objetivo principal hacer seguimientoa los costos de las vias, en pro de garantizar la total
transparencia y exactitud en el proceso de establecimiento del costo de las viaspor parte de
los concesionarios, a fin de evitar sobrecostos en los peajes.

PARAGRAFO 3o0. El Gobierno Nacional podra reglamentar las condiciones para el
cumplimiento de la disponibilidad, los niveles de servicio, estandares de calidad,
garantia de continuidad del servicio y mas elementos que se consideren necesarios
para el desarrollo de los esquemas de Asociacién Publica Privada a que se refiere la
presente ley, pudiendo aplicar criterios diferenciales por sectores.

ARTICULO 11. Aplicacién de la ley. La presente ley aplica para los peajes concesionados y
los no concesionados, sin perjuicio de las excepciones establecidas en ella. Las disposiciones
aqui contenidas sélo se aplicaran para las nuevas concesiones de peajes y seran de manera
progresiva.

ARTICULO 8. Prohibicién de peajes internos y en vias terciarias. Los Municipios, Distritos
y areas metropolitanas no podran establecer peajes internos, cobrar tasas o precios publicos
por la construccién, operacién; mantenimiento, acceso y uso de la infraestructura de
transporte interna, ni tampoco para areas de alta congestién o de alta contaminacion.

ARTICULO 12. Vigencia y derogatorias. La presente ley rige a partir de su promulgacién y

Las entidades del orden nacional y territorial tendran prohibida la instalacién de peajes en deroga las disposiciones que le sean contrarias

vias terciarias.

ARTICULO 9. Informe al Congreso de la Republica. Los informes deben ser presentados
anualmente en sesion formal de las Comisiones Sextas Conjuntas de Senado y Camara, en los
cuales se incluirdn los siguientes temas:

a) Estado de las obras y vias concesionadas con peajes.

b) Evolucion de las tarifas de peajes y sus incrementos anuales. EX FLOREZ H&NANDEZ
c) Numero de casetas de peajes en operacion, entidad a cargo y distribucién geografica enador de la Reptblica
de cada una. Pacto Histérico

d) Reporte de contratos de concesion proximos a terminar en un plazo de 5 afios.

e) Avance sobre el uso de las tecnologias para el eficiente recaudo de los peajes.

f) Estudio de los efectos negativos y positivos hacia poblaciones colindantes, sector
transporte y demds sectores econdmicos.

carril, el uso de carreteras secundarias diferentes al trazado de la concesion o el
mantenimiento que requieran estos elementos y que no permitan el uso total y
completo de la via.

TEXTO APROBADO EN PRIMER DEBATE POR LA COMISION SEXTA DEL
SENADO DE LA REPUBLICA, EN SESION REALIZADA EL DIA 7 DE MAYO DE La reglamentacion debera establecer mecanismos, directrices y controles sobre la

2024, DEL PROYECTO DE LEY No. 037 DE 2023 SENADO, ACUMULADO CON

. e lde . ! .
EL PROYECTO DE LEY No. 090 de 2023 SENADO ejecucion, distribucion y control de los recursos provenientes del recaudo de peajes,

en cumplimiento del articulo 22 de la Ley 105 de 1993.

"Por medio de la cual se crean lineamientos para la fijacion de tarifas,

incrementos anuales y distancias minimas correspondientes a los peajes en ARTICULO 3. Modifiquese el Articulo 21 de la Ley 105 de 1993, el cual quedaré
la infraestructura de transporte a cargo de la Nacién y de las entidades asi:
territoriales"

ARTICULO  21. TASAS, TARIFAS Y PEAJES EN LA
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE A CARGO DE LA NACION.
EL CONGRESO DE COLOMBIA, Para la construccion y conservacion de la infraestructura de transporte a cargo
de la Nacion, ésta contara con los recursos que se apropien en el Presupuesto
Nacional y ademas cobrara el uso de las obras de infraestructura de transporte
a los usuarios, buscando garantizar su adecuado mantenimiento, operacion y
desarrollo.

DECRETA:

ARTICULO 1. Objeto. La presente ley crea lineamientos para la fijacion de tarifas,
incrementos anuales y distancias minimas correspondientes a los peajes en la

infraestructura de transporte a cargo de la Nacion y de las entidades territoriales. ., , . .
Para estos efectos, la Nacion establecera peajes, tarifas y tasas sobre el uso de

la infraestructura nacional de transporte y los recursos provenientes de su cobro

ARTICULO 2. Lineamientos de la estructuracién tarifaria de peajes. El , R
se usaran exclusivamente para ese modo de transporte.

Ministerio de Transporte y el Departamento Nacional de Planeacion, previo estudio
técnico, econdmico, financiero y social, expediran dentro de los seis (6) meses
siguientes a la promulgacion de esta ley, una reglamentacion marco que estructure
una férmula tarifaria unificada para los peajes y su variacion anual, en funcion de las
externalidades generadas por el transito vehicular, el estado de la infraestructura segiin
la estimacion del Instituto Nacional de Vias - INVIAS y de la Agencia Nacional de
Infraestructura - ANI, el uso efectivo de la infraestructura y la recuperacion de los
costos de operacion y mantenimiento.

Todos los servicios que la Nacion o sus entidades descentralizadas presten a
los usuarios accesoriamente a la utilizacion de la infraestructura Nacional de
Transporte estaran sujetos al cobro de tasas o tarifas.

Para la fijacion y cobro de tasas, tarifas y peajes, se observaran los siguientes
principios:

También deberan construir los lineamientos para el cobro de las tarifas de peajes con a) Los ingresos provenientes de la utilizacion de la infraestructura de

base a criterios socioeconémicos, teniendo en cuenta la capacidad de pago de los transporte, deberdn garantizar su adecuado mantenimiento, operacion y

habitantes del area de influencia. desarrollo.

Ademas, la reglamentacion debera establecer la distancia minima entre las casetas de b) Deberd cobrarse a todos los usuarios, con excepcion de las motocicletas y

peajes, de manera que esta nunca sea menor a 150 kilometros. bicicletas, maquinas extintoras de incendios de los Cuerpos de Bomberos
Voluntarios, Cuerpo de Bomberos Oficiales, ambulancias pertenecientes a la

Sin perjuicio de otros indicadores, en la reglamentacion se tendran en cuenta los Cruz. Roja, Defensa Civil, Hospitales Oficiales, Vehiculos de las Fuerzas

siguientes indicadores para constatar el uso efectivo de la via: reduccion de dos a un Militares y de la Policia Nacional, vehiculos oficiales del Instituto Nacional

Penitenciario y Carcelario, Inpec, vehiculos oficiales del (DNI) Direccion
Nacional de Inteligencia y de las demas instituciones que prestan funciones de
Policia Judicial.
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¢) El Valor de las tasas o tarifas sera determinado por la autoridad competente
de conformidad con la reglamentacion marco que para tal efecto expida el
Gobierno Nacional: su recaudo estara a cargo de las entidades publicas o
privadas, responsables de la prestacion del servicio.

d) Las tasas de peaje seran diferenciales, es decir, se fijaran en proporcion a las
distancias recorridas, el uso efectivo de la via, el nivel de avance de las obras,
el estado de la infraestructura y las caracteristicas vehiculares y sus respectivos
costos de operacion, de conformidad con la reglamentacion marco que para tal
efecto expida el Gobierno Nacional; la tarifa del peaje debera reducirse una
vez el concesionario entregue la infraestructura a la Nacion.

e) Para la determinacion del valor del peaje y de las tasas de valoracion en las
vias nacionales, se tendra en cuenta un criterio de equidad fiscal.

f) El recaudo electronico vehicular en cualquiera de sus modalidades debera
estar habilitado en todos los puntos de peaje, este funcionara mediante un
dispositivo electronico que se instala en el parabrisas delantero del vehiculo -
TAG- el cual debera estar asociado al nimero de placa y un método de pago
bancario, y mediante el escaneo al codigo del dispositivo -TAG- se transferira
el pago al operador del peaje. Este dispositivo debera ser interoperable a
nivel nacional. La utilizacién de este método de pago siempre tendra un
descuento del 10% sobre el valor a pagar mediante método de efectivo y
aplicara en todas las categorias. Este descuento solo sera valido por diez afios
después de aprobada la ley.

g) El incremento tarifario de los peajes solo se podra realizar una vez
anualmente y no podra ser superior al indice de Precios al Consumidor -IPC-
del afio en curso.

h) Los residentes de un municipio que se desplacen por motivos de trabajo o
estudio a un municipio colindante, el cual tenga un peaje intermedio estaran
exonerados del pago. Para tales efectos, el gobierno nacional y las entidades
territoriales reglamentaran el procedimiento para acreditar dicha situacion y
hacer efectiva la exoneracion.

PARAGRAFO 1o. La Nacion podr en caso de necesidad y previo concepto
del Ministerio de Transporte, apropiar recursos del Presupuesto Nacional para
el mantenimiento, operacion y desarrollo de la infraestructura de transporte.

PARAGRAFO 2o0. Para tener derecho a la exencion contemplada en el literal
b), es de caracter obligatorio que los vehiculos alli relacionados, con excepcion

de las bicicletas y motocicletas, estén plenamente identificados con los
emblemas, colores y distintivos institucionales de cada una de las entidades y
organismos a los cuales pertenecen. Para efectos de control, el Ministerio de
Transporte reglamentara lo pertinente.

PARAGRAFO 3o. Faciltase a las Entidades Territoriales para decretar las
exenciones contempladas en el literal b), del articulo 1o.

PARAGRAFO 4o. Se entiende también las vias "Concesionadas".

PARAGRAFO 5o. (NUEVO) Para garantizar la transparencia y el
correcto funcionamiento del sistema de recaudo electrénico de peajes, el
Ministerio de Transporte en coordinaciéon con MinTic establecerdn un
sistema de auditoria. Para esto, deberdn crear un sistema que sea capaz
de generar reportes en tiempo real y ofrecer una trazabilidad completa de
todas las transacciones. La auditoria abarcard aspectos de seguridad, y
precision de las tarifas aplicadas. Ademas debera contar con herramientas

de _analisis de datos avanzadas para la deteccion de irregularidades o
desviaciones.

ARTICULO 4. Modifiquese el Articulo 22 de la Ley 105 de 1993, el cual quedara
asi:

ARTICULO 22. DESTINO DE LOS RECURSOS DEL PEAJE. En la
asignacion de los recursos del Instituto Nacional de Vias, recaudados por
peajes, sera invertido el 100%, para construccion, rehabilitacion y
conservacion del corredor vial donde se realice el recaudo.

En los eventos en que se trate de infraestructura vial que se revierte a la Nacion
o a las entidades territoriales, se seguiran las reglas previstas en el literal d) del
articulo 21 de la presente ley.

ARTICULO 5. Modifiquese el Articulo 30 de la Ley 105 de 1993, el cual quedara
asi:

ARTICULO 30. DEL CONTRATO DE CONCESION. La Nacion, los
departamentos, los distritos y los municipios, en sus respectivos perimetros,
podran en forma individual o combinada o a través de sus entidades
descentralizadas del sector de transporte, otorgar concesiones a particulares
para la construccion, rehabilitacion y conservacion de proyectos de
infraestructura vial.

Para la recuperacion de la inversion, la Nacion, los departamentos, los distritos
y los municipios podran establecer peajes y/o valorizacion. El procedimiento
para causar y distribuir la valorizacion, y la fijacion de peajes se regula por las
normas sobre la materia. La formula para la recuperacion de la inversion debera
sujetarse a los principios contenidos en el articulo 21 de la presente ley y
ajustarse a la reglamentacion marco que para tal efecto expida el Gobierno
Nacional, quedard establecida en el contrato y serd de obligatorio
cumplimiento para las partes.

La variacion de estas reglas sin el consentimiento del concesionario implicara
responsabilidad civil para la entidad quien, a su vez, podra repetir contra el
funcionario responsable.

En los contratos que por concesion celebre el Instituto Nacional de Vias, se
podran incluir los accesos viales que hacen parte de la infraestructura distrital
o municipal de transporte.

PARAGRAFO 1lo. Los municipios, los departamentos, los distritos y la
Nacion  podran
infraestructura en los cuales, de acuerdo con los estudios, los concesionarios
no puedan recuperar su inversion en el tiempo esperado.

aportar partidas presupuestales para proyectos de

PARAGRAFO 20. Los contratos a que se refiere el inciso 20. del articulo 81
de la Ley 80 de 1993, que a partir de la promulgacion de esa Ley se celebren,
se sujetaran en su formacion a lo dispuesto en la misma. Sin embargo, estos no
estaran sujetos a lo previsto en el numeral 4 del articulo 44 y el inciso 20. del
articulo 45 de la citada ley. En el Pliego de Condiciones se sefialaran los
criterios de adjudicacion.

PARAGRAFO 30. Bajo el esquema de concesion, los ingresos que produzca
la obra dada en concesion seran asignados en su totalidad al concesionario
privado, hasta tanto éste obtenga dentro del plazo estipulado en el contrato de
concesion, el retorno al capital invertido. El Estado recuperara su inversion con
los ingresos provenientes de la operacion una vez culminado el periodo de
concesion.

ARTICULO 6. Modifiquese el Articulo 33 de la Ley 105 de 1993, el cual quedara
asi:

ARTICULO 33. GARANTIAS DE INGRESO. Para obras de infraestructura
de transporte, por el sistema de concesion, la entidad concedente podra
establecer garantias de ingresos minimos utilizando recursos del presupuesto

de la entidad respectiva. Igualmente, se establecera que cuando los ingresos
sobrepasen el maximo, los ingresos adicionales deberan ser transferidos a la
entidad contratante a medida que se causen o ser llevados a reducir el plazo de
la concesion, o utilizados para obras adicionales, dentro del mismo sistema
vial.

ARTICULO 7. Modifiquese el Articulo 3 de la Ley 1508 del 2012, el cual quedara
asi:

ARTICULO 3. AMBITO DE APLICACION. La presente ley es aplicable a
todos aquellos contratos en los cuales las entidades estatales encarguen a un
inversionista privado el disefio y construccion de una infraestructura y sus
servicios asociados, o su construccion, reparacion, mejoramiento o
equipamiento, actividades todas estas que deberan involucrar la operacion y
mantenimiento de dicha infraestructura.

También podran versar sobre infraestructura para la prestacion de servicios
publicos.

En estos contratos se retribuird la actividad con el derecho a la explotacion
econdmica de esa infraestructura o servicio, en las condiciones que se pacte,
por el tiempo que se acuerde, de acuerdo con la reglamentacion marco que para
tal efecto expida el Gobierno Nacional, con aportes del Estado cuando la
naturaleza del proyecto lo requiera.

Cuando se trate de Asociaciones Publico-Privadas para el desarrollo de
infraestructura vial, la retribucién debera tener en cuenta la reglamentacion
marco que expida el Gobierno Nacional, ademas de los aspectos seialados en
el inciso anterior.

Los procesos de seleccion y las reglas para la celebracion y ejecucion de los
contratos que incluyan esquemas de Asociacion Publico Privada se regiran por
lo dispuesto en la Ley 80 de 1993 y la Ley 1150 de 2007, salvo en las materias
particularmente reguladas en la presente ley.

PARAGRAFO 1o. Solo se podran realizar proyectos bajo esquemas de
Asociacion Piblico-Privada cuyo monto de inversion sea superior a seis mil
(6.000) SMMLYV.

PARAGRAFO 20. Aquellos sectores y entidades para las cuales existan
normas especiales que regulen la vinculacion de capital privado para el
desarrollo de proyectos, continuaran rigiéndose por dichas normas o daran
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cumplimiento a lo previsto en la presente ley, una vez se encuentren
reglamentadas las particularidades aplicadas en dichos sectores.

PARAGRAFO 3o. El Gobierno Nacional podra reglamentar las condiciones
para el cumplimiento de la disponibilidad, los niveles de servicio, estandares
de calidad, garantia de continuidad del servicio y mas elementos que se
consideren necesarios para el desarrollo de los esquemas de Asociacion
Publica Privada a que se refiere la presente ley, pudiendo aplicar criterios
diferenciales por sectores.

ARTICULO 8. Prohibicién de peajes internos y en vias terciarias. Los
Municipios, Distritos y areas metropolitanas no podran establecer peajes internos,
cobrar tasas o precios publicos por la construccion, operacion; mantenimiento, acceso
y uso de la infraestructura de transporte interna, ni tampoco para areas de alta
congestion o de alta contaminacion.

Las entidades del orden nacional y territorial tendran prohibida la instalacion de peajes
en vias terciarias.

ARTICULO 9. Informe al Congreso de la Repiblica. Los informes deben ser
presentados anualmente en sesion formal de las Comisiones Sextas Conjuntas de
Senado y Camara, en los cuales se incluiran los siguientes temas:
a) Estado de las obras y vias concesionadas con peajes.
b) Evolucion de las tarifas de peajes y sus incrementos anuales.
¢) Numero de casetas de peajes en operacion, entidad a cargo y distribucion
geografica de cada una.
d) Reporte de contratos de concesion proximos a terminar en un plazo de 5 afos.
e) Avance sobre el uso de las tecnologias para el eficiente recaudo de los peajes.
f) Estudio de los efectos negativos y positivos hacia poblaciones colindantes,
sector transporte y demas sectores econdomicos.
g) Cantidad de recursos recaudados y ejecutados derivados de los peajes.
h) Especificacion de los nuevos peajes concesionados y sus estudios previos.
i) Analisis de tiempos restante que le quedan a las vias concesionadas con peajes
y posibles prorrogas.
Estrategias que permitan el desmonte de peajes sobre el territorio colombiano.

z =
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Los informes deberan ser presentados a todos los senadores y representantes a la
Camara y socializados con la ciudadania, gremios y sindicatos de trabajadores, de los
distintos sectores econdémicos que sean afectados directamente. Para tal efecto se
realizaran audiencias publicas, y se divulgaran los informes a través de los diferentes
medios de comunicacion masivos e instrumentos que designa la ley para los fines
informativos a la ciudadania.

PARAGRAFO. Las audiencias publicas ademas de contar con la participacion de los
ya mencionados, también incluird la participacion de representantes de la poblacion
afectada de municipios colindantes a las vias concesionadas.

PARAGRAFO 2°. La convocatoria a la audiencia publica serd abierta y se debe
publicitar con tres meses de antelacion. En ninguna circunstancia se podra prohibir la
participacion de ninguna persona o sector.

ARTICULO 10. Valoracién estatal periodica. Créese la Comision de Valoracion
y Seguimiento al costo delas carreteras, la cual estara bajo el mando de INVIAS y
tendra como objetivo principal hacer seguimientoa los costos de las vias, en pro de
garantizar la total transparencia y exactitud en el proceso de establecimiento del
costo de las viaspor parte de los concesionarios, a fin de evitar sobrecostos en los
peajes.

ARTICULO 11. Aplicacién de la ley. La presente ley aplica para los peajes
concesionados y los no concesionados, sin perjuicio de las excepciones establecidas
en ella. Las disposiciones aqui contenidas solo se aplicaran para las nuevas
concesiones de peajes y seran de manera progresiva.

ARTICULO 12. Vigencia y derogatorias. La presente ley rige a partir de su
promulgacion y deroga las disposiciones que le sean contrarias.

Comision Sexta Constitucional Permanente
AUTO DE SUSTANCIACION

En los términos anteriores, fue aprobado en Primer Debate por la Comision Sexta,
en sesion ordinaria realizada el dia 7 de mayo de 2024, el Proyecto de Ley No.
037 de 2023 SENADO, ACUMULADO con el Proyecto de Ley 090 de 2023
SENADO “POR MEDIO DE LA CUAL SE CREAN LINEAMIENTOS PARA LA
FIJACION DE TARIFAS, INCREMENTOS ANUALES Y DISTANCIAS MINIMAS
CORRESPONDIENTES A LOS PEAJES EN LA INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE A CARGO DE LA NACION Y DE LAS ENTIDADES
TERRITORIALES”, segtin consta en el Act:a,No..'i_Q, de la misma fecha.
L \

~\ A \ [‘\__/;"
\.a'i,. \J~

JORGE ELIECER'LAVERDE VARGAS
Secretario General
Comisién Sexta del Senado

Comision Sexta Constitucional Permanente
AUTO DE SUSTANCIACION

La Mesa Directiva Autoriza el Informe presentado para Segundo Debate por el
Honorable Senador ALEX XAVIER FLOREZ HERNANDEZ, al Proyecto de Ley
No. 037 de 2023, No. 090 de 2023 SENADO (ACUMULADOS) “POR MEDIO DE
LA CUAL SE CREAN LINEAMIENTOS PARA LA FIJACION DE TARIFAS,
INCREMENTOS ANUALES Y DISTANCIAS MiNIMAS CORRESPONDIENTES A
LOS PEAJES EN LA INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE A CARGO DE LA
NACION Y DE LAS ENTIDADES TERRITORIALES”, DE ACUERDO AL
ARTICULO 165 DE LA LEY 5° DE 1992 “REGLAMENTO DEL CONGRESO”,
para que sea publicado en la Gaceta del Congreso:—.._
— )

JORGE ELIEC:ER.".II_AVERDE VARGAS
Secretario General
Comision Sexta del Senado




Pégina 20

Martes, 4 de junio de 2024

GACETA DEL CONGRESO

746

( CONTENIDO )

Gaceta numero 746 - Martes, 4 de junio de 2024

SENADO DE LA REPUBLICA
PONENCIAS

Informe de ponencia positiva para primer debate y

texto propuesto al Proyecto de Ley nimero 208
de 2023 Senado, por el cual se promueve el uso de
tecnologias insonoras y de bajo impacto contaminante
y se dictan lineamientos para el uso de articulos
pirotécnicos en el territorio nacional..........c.ccccceene.

Pags.

1

Informe de ponencia positiva para segundo debate,

texto propuesto y texto aprobado en primer debate
por la Comision Sexta al Proyecto de Ley numero
37 de 2023 Senado - acumulado 90 de 2023
Senado, por medio de la cual se crean lineamientos
para la fijacién de tarifas, incrementos anuales y
distancias minimas correspondientes a los peajes en
la infraestructura de transporte a cargo de la Nacion
y de las entidades territoriales. ...........ccooveeverrrenennns

IMPRENTA NACIONAL DE COLOMBIA - 2024

Pags.

6



