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Bogoté D.C., 22 de julio de 2025

Respetado Doctor:

Diego Alejandro Gonzélez

Secretario General del Senado de la Repiblica de Colombia
Bogota D.C C

Asunto: Radicacion de proyecto de Ley "Por medio de la cual se establece la naturaleza
Juridica y el servicio publico de fas notarias™

Respetado Secretario:

Me permito radicar &l presente Proyecto de Ley fitulade “Por medio de la cual se establece la
naturaleza juridica y el servicio publico de las notarias”, con el que se busca desarrollar el
mandato constitucional de reglamentar la funcién notarial coma servicio plblico.

En este sentido, se presenta a consideracion el presente Proyecto de Ley, para iniciar el tramite
correspondiente dictado por la Ley 5ta de 1992 y la Constitucién Palitica de Colombia. Por tal
motive, adjuntamas original y tres (3) copias del documento en medio digital,
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carrera administrativa, contemplada en la Ley 909 de 2004 por su calidad de servicio
publico, con lo cual se garantiza la eficiencia de la administracion publica y se ofrece

Proyecto de Ley No._de 2025 estabilidad e igualdad de oportunidades para el acceso y ascenso dentro del servicio
“Por medio de la cual se establece |a naturaleza juridica y el servicio piblico de las ptiblico,
notarias”

En desarrolio del articulo 131 de la Constitucion Politica, el régimen laboral de las
notarias serd el de los funcionarios publicos del nivel central de la administracion, con

E Congreso de la Repiblica de Colombia decreta: sujiecion a fa Ley 4 de 1992 y ef Decreto-Ley 1042 de 1975.

Articulo 1. Modifiquese el articulo 1° de la Ley 588 de 2000, que quedard redactado de la

i Paragrafo 1. Los nofarios en propledad serdn servidores publicos en modalidad de
sigulente manera:

empleado publico y los notarios por encargo podran presentar el concurso con la
finalidad de optar por el cargo de nolario. A partir de la expedicion de la presente Ley
todos los cargos de las nolarias serdn provistos por funcionarios de carrera
administrativa.

Articulo 1: Notariado y Competencias: El nofariado es un servicio publico que se
presta por los nolarios e implica el ejercicio de la fe publica o notarial, La funcién
notarial no podra ser prestada por particulares y las notarias serdn enfidades

descentralizadas territorialmente adscritas af Ministerio de Justicia y del Derecho. Parégrafo 2. EI Departamento Administrativo de fa Funcion Publica regulard fo

erinente, teniendo en cuenta las normas vigentes, incluyendo el articulo 4 de a le
Parigrafo 1°, Las notarias y consulados podrdn ser aulorizados por la ';33 de 2000, - /

Superintendencia de Industria y Comertio como entidades de certificacion electrénica,

de conformidad con ia Ley 527 de 1998. Parégrafo Transitorio 1. En caso de vacancia definiva del cargo de nofario, podré

nombrar en provisionalidad como nolario & la persona que cumpla con los requisitos

Parégealo 2, Las ol  consulgdos porivén kanamiy iinsgies a6, dalos, legales hasta el nombramiento del funcionario nombrado por carrera administrativa.

por los medios electrdnicos, dpticos y similares a los que se refiere el literal a) del
articulo 2° de la Ley 527 de 1999, a ofros notarios o cénsules, copias, certificados,
constancias de los documentos que fengan en sus archivos, asi como de los
documentos privados que los parficulares guieran transmitir con desting & ofros notarios
¥ consules o personas nafurales o juridicas. Dichos documenios serdn auténticos
cuando rednan los requisitos técnicos de seguridad que para transmision de mensajes
de datos que establece s Ley 527 de 1999

Parédgrafo Transitorio 2. Con la finalidad de mantener la estabilidad laboral de los
actuales notarios con la fransicion del servicio publico notarial, se dispondra de un
térming de seis (6] meses para que la Comision Nacional del Servicio Civil, convoque ef
proceso de seleccion de carrera adminisirativa de las nofarias.

Articulo 3. Recursos. Todos Ios ingresos recaudados productos del servicio piblico notarial,

dispondra igui ;
Articulo 2. Modifiquese el articulo 2° de la Ley 588 de 2000, que quedara redactado de la B T

SiguRIe e 15% ingresara al presupuesto del Ministerio de Justicia y del Derecho.

15% Ingresara al presupuesto de la Superintendencia de Notariado y Registro.

20% ingresara al Fondo Cuenta Especial del Nolariado,

50% restante, se adaplara dentro de la partida de ingresos del Presupuesto General de
la Nacion para el gasto publico social.

Articulo 2. Régimen de carrera, La funcidn notarial sera directamente gjercida por ef
Estado en cabeza de los nolarios como servidores pblicos y su régimen Seré el de

Articulo 4. Periodos Maximos. Los notarios podran ser nombrados por un méximo de tres
periodos de acuerdo a lo establecido en el Decreto 2163 de 1970 en su articulo 5.

pese \
Articulo 5. Vigencia y derogatoria. La presente Ley rige desde la fecha de su publicacion y . 3 L v ;_-_l s A
deroga todas las normas que le sean confrarias. | A RS 1] P _
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EXPOSICION DE MOTIVOS
1.FUNDAMENTOS JURIDICOS
1.1 LEGALES

La Constitucion Pgiitica en el articulo 131 consagra la potestad del Congreso de la Repiiblica
para reglamentar el servicio piblico que prestan los notarios, su régimen laboral, y las
tributaciones especiales con destino a la administracidn piblica, a su tenor:

"ARTICULO 131. Compete a la ley la reglamentacién del servicio publico que prestan
los notarios y regisiradores, la definicion del régimen laboral para sus empleados y lo
relativo a los aportes como tribulacién especial de las notarfas, con destino a la
administracion de justicia.

El nombramiento de los notarios en propiedad se hard mediante concurso.

Corresponde al gobiemno la creacion, supresién y fusién de los circulos de notariado y
registro y la determinacién del nimero de notarios y oficinas de registro,”

Asl requld el constituyente primario el ejercicio de la funcién notarial, sin embargo, pese al
mandato constitucional hasta la fecha no se ha expedido un estatuto notarial arménico que
regule en forma integra la funcidn notarial y reemplace el obsoleto Decreto-Ley 860 de 1970,

Con respecto al régimen laboral de los notarios, la Constitucidn Poliica en el articulo 125
establece que los empleos en los drganos y entidades del Estado son de carrera:

"ARTICULO 125. Los empleos en los organos y entidades de! Estado son de carrera,
Se exceptian los de eleccion popular, los de libre nombramienta y remocidn, fos de
trabajadores oficiales y los demas que determine la ley.

Los funcionarios, cuyo sistema de nombramiento no haya sido determinado por fa
Constitucidn o la Ley, serdn nombrados por concurso publico,

ARTICULO 20, PROPIEDAD E INTERINIDAD. El nombramiento de los notarios en
propiedad se hard mediante concurso de méritos. En caso de vacanma & na hay lista
vigente de elegibles, podra el nominador designar notarios en | idad, ol
organismo compelente realiza el respectivo concurso, De igual modo se procederd
cuando el concurso sea declarado desierfo.” {Subrayado fuera del texto). (...

“ARTICULO 8o. REGIMEN DISCIPLINARIO. El régimen disciplinario

aplicable a los nolarios serd el previsto en el Decreto-ley 960 de 1970, con estricta
observancia de los principios reclores y del procedimiento sefialado en fa Ley 200 de
1995, Codigo Unico Disciplinario,” (Subrayado fuera del texto),”

Es necesario realizar una modificacién a este articulado; en primera medida porque pareciera
que en el parrafo primero es la Superintendencia de Industria y Comercio quien avala a las
notarias como entidades certificadoras, pero el tenor de la norma mencionada es la
autorizacion de certificacion electronica o digital.

Asi mismo, la norma no es clara respecto de la calidad de funcionarios publicos que tienen los
notarios por el servicio piblico notarial que prestan, asi como tampoco se establece con
claridad el proceso de nombramiento por carrera administrativa que deben cumplir los notarios
del pais.

1.2 JURISPRUDENCIAL

Con respecto al desarrollo jurisprudencial es procedente recurrir a la hermenéutica de primer
nivel, que ha sido dindmica al determinar en algunos fallos a la funcién notarial, como un
servicio plblico, y en otros como una funcion plblica. La Corte Constitucional en la sentencia
C-084 de 2018 determing que el sistema de carrera es el procedente para la provision de
cargos del Estado, como es el caso de la funcion notarial, en la medida que el concurso piblico
olorga las condiciones necesarias para evaluar el mérito y las calidades del participante:

“La Constitucidn opto por gl sistema i el
Eslada (CP art. 125). Con tal fin, como métodc para mareda.l'fzar nﬁcno mslema se
acogio el concurso publico, ef cual también se exfendid para habilitar el efercicio de

El ingreso & los cargos de camera y el ascenso en los mismos, se hardn previo
cumplimiento de los requisitos y condiciones que fije la ley para deferminar los meritos y
calidades de los aspirantes.

El retiro se hard: por calificacion no safisfactoria en el desempeiio def empleo; par

violaeion del régimen disciplinario y por las demas causales previstas en fa Constitucion
olaley

En ningin caso la filacion politica de los cludad podré  determinar su
nombramignto para un empleo de carrera, su ascenso o remocion.”

Es asi como, el Congreso de |a Republica expidit la Ley 588 de 2000 que, aunque pretende
desarrollar este articulo 131 de la Constitucion. De la normativa se puede inferir que realmente
s6lo establece las reglas del concurso para acceder al cargo de notario en propiedad:

‘ARTICULO 1o. NOTARIADO ¥ COMPETENCIAS ADICIONALES. Ef notariado es un
servicio pablico que se presta por los notarios e implica el ejercicio de la fe piblica o
notarial.

PARAGRAFO fo. las notarias y consulados podrdn ser autorizados por la
fa de Indusitia y Comercio como enfidades de cerificacion, de
ccm:rmrdan‘ con la Ley 527 de 1999,

PARAGRAFO 20, Las notarlas y consulados podrén transmitic como. mensajes de
datos, por los medios electronicos, dplicos y similares a los que se refiere el fteral a) del
arficulo 2p. de fa Ley 527 de 1999, a ofros notarios o consules, copias, certificados,
constancias de los documentos que ltengan en sus archivos, asl como de los
documentos privados que los particulares quieran transmilir con desting a ofros notarios
y consules o personas naturales o juridicas. Dichos documentos seran auténticos
cuando rednan los requisitos técnicos de seguridad que para transmisién de mensajes
de dafos que

establece fa Ley 527 de 1999.7 (Subrayado fuera del fexta).

determinadas funciones piblicas, como ocurme con fa funcidn notarial (CP art. 131), al
considerar que otorga las condiciones necesarias para determinar no solo el mérifo sino
las calidades def funcionario. Con eflo, se pretende evitar que sean ofros los faclores
determinantes para el ingreso, la permanencia y el ascenso en la funcidn pablica, como
ocurre, segin lo sefala la propia Carta, con la filiacion politica. En dltimas, se busca
Que quisnes accedan al desempefio de las atribuciones a cargo del Estado sean
personas con experiencia, conocimiento y dedicacion, de manera que se

garanlice la efectividad en el cumplimiento de sus funciones, buscando con eflo la
excelencia.” (Subrayado fuera del texto).

En la sentencia C-863 de 2012 el Maximo Tribunal Constitucional enfatizé la legitimidad de la
carrera notarial, la cual constituye una funcidn piblica no regulada:

“En el mrsmo senndo la Corte resaltd fa Iegmmfdad mnsh:ucrmai dela carern no«'ana.r ¥

m’,atm_dﬁ_cam preasé eJ carﬂcrerpubﬂco abfertc riguroso y oﬂreﬂvodelmcum
pertinente; advirti fa incompatibllidad existente entre la Cara y la facultad de
designacion de notarios prescindiendo de la seleccién de candidatos mediante
concurso; reiter6 que la actividad notarial constituye una funcion pablica y no el ejercicio
de una profesion lagalmente requlada y advirtié que el concurso debia adelantarse en
condiciones de igualdad e incluyendo entre los cargos a proveer aquellos ocupados por
nolarios no designados mediante concurso, asi hayan sido designados en
propiedad."(Subrayado fuera del texta).

El Tribunal Supremo Constitucional en la sentencia C-421 de 2006 precisd que los notarios no
desarrollan Unicamente un servicio publico, sino que ejercen una actividad que debe ser
clasificada como funcién piblica;

“De acuerdo con el articulo 131 de la Constitucion compete a la ley la reglamentacién
del servicio publico que prestan los notarios y registradores, la definicién del régimen
laboral para sus empleados y lo relativo a los aportes como Iributacién especial de las
notarfas, con destino a la administracion de justicia.

Dicho articulo superior sefiala en su segundo inciso que el nombramiento de los
notarios en propiedad se hard mediante concurso, El tercer inciso del articulo establece
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que comesponde al Gobiemno la creacion, supresion y fusion de los circulos de notariado
y registro y la determinacion del nimero de notarios y oficinas de registro. Dicha
articulo resulta pertinente concordar con el articulo 150 numeral 23 que sefiala que
compete al Congreso expedir las leyes que regirén el ejercicio de las funciones publicas
y la prestacion de los servicios piblicos.

De dicha concordancia se desprende que en esta materia se establecio y) una clara
reserva de ley en cuanto a la reglamentacion del servicio plblico que prestan los
notarios, asi como fi) que el mandato superior segin el cual el nombramients de los

notarios en propiedad se hard mediante concurso esté dirigido al Legislador como
responsable de dicha reglamentacion, en aras del cumplimiento de las finalidades
previslas para el ejercicio de la funcion publica que cumplen los notarios.

Al respecto la Corporacion ha precisado de manera reiterada que los notaries no
desamollan dnicamente un servicio plblico, como podria ser el transporte o el
suministro de electricidad, sino que ejercen una actividad, que, si bien es distinta de las
funciones estalales clasicas, a saber, la legislativa, la ejecutiva y la judicial, ha de ser
calificada como verdadera funcion publica.” (Subrayado fuera del texto).

De igual manera, En el fallo C-741 de 1398 la Corte Constitucional estudié la labor técnica de la
funcién notarial, el nombramiento en propiedad de los notarios por concurso y el sistema
especial de carrera de los notarios:

“En efecto, la_exi ituci g 2 2tensio Ej0ra
servicio notarial y garannzar la bdonerdad de qu:enes acr.edleron a esa funclén as[
como evitar ciertos manejos no muy claros en el nombramiento de los notarios, con lo
cual también se queria proteger los derechos de los notarios y asegurar el respelo del
principio de igualdad en el acceso a la funcion piblica (CP art, 40)."

me EI d}saﬁn de la camera es enlunces Ia forma Iegai de
reglamentar el servicio prestado por los notarios (CP art. 131), por lo cual la carrera
notarial tiene pleno respaldo constitucional, tal y como esta Corte ya lo habia sefialade
en anteriores decisiones, en donde sefiald que, al ser la funcion notarial una labor

“Nuestras notarias efercen su funcion con unos esquemas de trabajo anticuados,
semicoloniales y carentes de la versatilidad que exige un mundo cada dia mas
globalizado, con unas normas que hunden su raiz en la tradicidn latina y que tienen en
el estatuto contenido en el Decreto Ley 960 de 1970, su méxima expresion’

Sin embargo, no es el propbsito de esta ley actualizar esta normatividad ni expedir un nueve
estatuto notarial, sino resolver los dos problemas mas graves de la regulacion de la funcion
notarial en Colombia, a saber, la definicion de su naturaleza juridica y la destinacion de los

recursos que pagan los usuarios como contraprestacion, es decir, lo que conocemos coma
derechos notariales.

Hay un debate juridico que se ha suscitado en Colombia desde el establecimiento definitivo de
nuestro sistema notarial (la expedicidn del estatuto notarial en 1970 y la expedicion de la Ley
29 de 1973) alrededor de la naturaleza juridica de la funcion notarial, Este debate consiste en
la discusitn acerca de si la funcién notarial es una

funcitn o un servicio pblico. Sobre este parficular hay tres posturas que relacionamos a
continuacion antes de explicar por qué optamos por una de ellas:

En primer lugar, estd la posicion de quienes piensan que |a funcion notarial tiene un caracter
pablico (tesis funcionalista), los principales postulados de esla postura se basan en que los
notarios cumplen tareas de innegable estipe estatal, pues dar certeza y validez a los
documentos, negocios y actos de los ciudadanos no sélo es una actividad de interés general
necesaria e inevitable para el normal desarrolio de la vida en sociedad, sino que implica el
ejercicio de prerrogativas estatales, pues en tanto que fa funcién, en dltimas, implica la
definicion de derechos de Ios cludadanos o mas exactamente, de su efectividad practica, los
notarios se constituyen en verdaderas autoridades.

En esta visidn se inscribe la mayor parte de los pronunciamientos del Consejo de Estado, que
concluye en repetidas ocaslones que el notariado es una funcién plblica y, por lo tanto, sus
empleados son servidores publicos, se citan a continuacion algunas de las sentencias que
argumentan esta posicion:

' Consuelo Londofio Restrapo, Notariado en marcha (Medellin: Editorial Lealon, 2010), p. 11.

eminentemente técnica, y al haber ordenado Ia Carta el nombramiento en propiedad de
los notarios por concurso, entonces debe entenderse que la Constitucion establece la
carrera notarial como un sistema especial de camera.

()

"La Carte concluye entonces que en nada viola la Constitucion que la ley distinga entre
los notarios en propiedad y aguellos por encargo o interinos. Con todo, esta
Corporacion precisa que estas figuras son exequibles en el sentido de que son
mecanismos razonables para asagurar la continuidad da la funcion m!anal m_qge_la

notarial, No nuo es ei senlrdo del mndalo peremono del arﬂwio 131 superior

sobre |a necesidad del concurso para proveer en propledad el cargo de notario. *
(Subrayado fuera del texto).

Finalmente, en decision de noviembre del afio 2024 el Cansejo de Estado ordend al
Consejo Superior de Carera Notarial convocar concurso de méritos, pues concluyd que
resulta procedente exigir el cumplimiento de lo previsto en los articulos 2 y 3 de la Ley
588 de 2000 y 2 del Decreto 3454 de 2006, compilado en el articulo 2.26.5.2 del
Decreto 1069 de 2015, por cuanto, si bien el Consejo Superior de la Carrera Notarial, no
ha dado cumplimiento a lo establecido, concretamente en lo referente a que el
organismo competente sefialado por Ia ley, convocars y administrara los concursos, asi
como la carrera notarial,

Asi las cosas, la carrera notarial accionada debera, en un término de tres meses
siguientes a la ejecutoria de la providencia, convacar a concurso de mérilos para la
provision & la totalidad de empleos de camera de la entidad, de conformidad con lo
dispuesto en los articulos 2.° y 3.° de la Ley 588 de 2000, Jurisprudencia que evidencia
la necesidad de llevar a cabo concurso de méritos para los cargos que las notarias
requieren y la urgencia de regular dicha funcion piblica.

2, PRINCIPALES PROBLEMAS EN EL FUNCIONAMIENTO DE LAS NOTARIAS EN
COLOMBIA

El sistema notarial colombiano funciona con nociones y previsiones juridicas desactualizadas,
tal como lo sefiala la ratadista Consuelo Londofio:

v Sentencia del 22 de octubre de 1981, Consejero Ponente: Ignacio Reyes Posada,
Expediente No. 10.817.

< Sentencia del 14 de mayo de 1990. Consejero Ponente: Alvaro Lecompte Luna.
Expediente No. 2.996.

+ Sentencia del 5 de marzo de 1998, Consejera Ponente: Dolly Pedraza. Expediente No.
15.374.

v Concepto de la sala de consulta y servicio civil del Consejo de Estado de diciembre de
1887. Consejero Ponente: Augusto Trejos Jaramillo.

Si bien, hay una posicion que no termina de coincidir en la Sentencia del 27 de roviembre de
2003 proferida por la seccion 3° de la sala de lo contencioso administrativo del Consejo de
Estado, posicion que recoge un concepto de la Superintendencia de Notariado y Registro del

29 de septiembre de 1989. Hay que aclarar que en estos pronunciamientos lo que se establece
&s que los subaltenos de Ios notarios son particulares y por lo tanto se rigen por el Codigo
Sustantivo del Trabajo, sin que se diga nada sobre |a naturaleza juridica de la funcidn de Jos
notarios.

A favor de esta postura también se ha pronunciado la Corte Suprema de Justicia, por lo menos
en |as siguientes sentencias:

' Sentencia del 13 de junio de 1983, proferida por la sala de casacion civil,
+ Sentencia del 18 de septiembre de 1986, proferida por la sala de casacion laboral,
v Sentencia del 5 de abril de 2001, proferida por la sala de casacin laboral,

Asimismo, hay una sentencia de la Corte Constitucional, la C-741 de 1998, que establece, en
contra del resto de sentencias de la misma corporacion, que es al legislador al que le
cotresponde definir |a naturaleza juridica del notariado, de la misma manera establece que la
prevision contenida en el articulo 123 de la Constitucidn Politica no define inequivocamente
que los nofarios deban ser parficulares que presten el servicio a través de la figura de
descenfralizacion por colaboracion, sino que también es posible que la ley les confiera la
calidad de servidores plblicos. Un argumento adicional a favor de la tesis funcionalista es la
que se esgrime en la sentencia SU-250 de 1998 proferida por la Corte Constitucional, en el
senfido en que los notarios son funcionarios plblicos y una muestra de ello es que sus
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decisiones son controvertibles ante la jurisdiccion de lo contencloso administrative.

En segundo lugar, estin quienes sostienen que el notariado es un servicio plblico de gestion
privada, tesis gue enarbola la mayoria de los doclrinantes nacionales en la materia,
argumentando, desde la p de la responsabilidad civil exiracontractual, que si fuera
una funcidn plblica, la responsabilidad por los dafios eventualmente causados seria estatal por
obra de su agente, pero comoa la responsabilidad es exclusivamente del notario, se infiere que
su funcién no es una funcion publica, con esta linea de pensamiento se identifica el profeser
Manugl Cubides Romero.

Una posicion méas moderada desamolla el arg de que el 85 un servicio plblico,
organizado y regulado por el Estado, pero cuyo cuidado ha sido encomendado a los notarios
bajo la regulacion y la vigilancia estatal, con lo cual se enmarca 2n la definicion cominmente
aceptada de lo que es un servicio plblico: una responsabilidad estatal que puede ser delegada
a los privades, como los servicios publicos domiciliarios. Esta tesis es

defendida por renombrados académicos en la maleria como Manuel Gaona Cruz, Joaquin Caro
Escallon, Aldo Buenaventura o Manuel J. Gonzélez Casasbuenas.

En tercer lugar, estd el argumento que sostiene que el notariado es un servicio pliblico
gjercido bajo la modalidad de descentralizacion por colaboracion. Hay que decir que estaes la
postura que se haya en la mayoria de las sentencias de la Corte Constitucional al respecto,
dentro de las que resaltan |a sentencia C-093 de 1998 en donde se afirma que el notario es un
“particular con caracler de autoridad” y la sentencia C-033 de 1993 en donde se estipula que:

"El legistador no puede hacer lo que rechazd el constituyente, y el constituyente no
acepto formula alguna de oficializacion o burocratizacién del sistema”

Asi pues, lo que tenemos es que no hay una postura univoca ni hegeménica sobre la
naturaleza de la funcion notarial, por el contrario, estamos ante un debate nacional que se ha
desarrollado antes y despugs de la expedicion de la Constitucion de 1991 y

en el cual |a ftima palabra debe tenerla el legislador, por mandato expreso del articulo 131
superior.

En este escenario, optamos por la defensa de la tesis de que el nolariado es una funcién

expedicion del estatuto del notariado.

Aungue pudiésemos sefialar a este presidente de haber enfregado los recursos plblicos del
pais a los bolsillos privados de los notarios, lo cierto es que la remuneracion privada a estos
funcionarios hace parte de una larga tradicion juridica que deriva de la importacién que hicieran
los

conquistadores espafioles del sistema de notariado latino, en el gue su caracter privado es la
regla general, siendo la norma més antigua que pudimos rastrear, el articulo 55 de la Ley 3 de
1852

Asimismo, la apropiacidn privada de los recursos provenientes de los derechos notariales
encuentra un piso legal en el articulo 2 de la Ley 29 de 1973, norma per la cual se cred el
Fondo Nacional de Notariado y se dictan otras disposiciones, que consagra lo siguiente:

“Articulo 2°. La remuneracion de los Notarios fa constituyen las sumas que reciban de
Ins usuarios por la prestacion de sus servicios, de acuerdo con las tarifas legales, y

por subsidios que les file el Fondo Nacional del Notariado o la Superintendencia de
Notariado y Registro cuando fuere el caso, Con esta remuneracion los Notarios estdn
obligados a costear y mantener el servicio.

Actualmente, por informacion de la Superintendencia de Notariado y Registro, este fondo
financia el 50% de las notarias de pequefio nivel, que representan 486 y se proyecta subsidiar
el préximo afio a casi 500, de las méas de 900 que existen en Colombia, requiriendo un mayor
fortalecimiento presupuestal y que actualmente est supsditado a los aportes que realicen las
notarias.

Comeo Ultimo argumento para justificar esta apropiacién privada se encuentra la ausencia de los
recursos derivados de los derechos notariales en el articulado del Decreto-Ley 111 de 1996 o
estatuto organico del presupuesto, el razonamiento implica que, como estos recursos no estan
contemplados en las Leyes Organicas del Presupuesto enfonces estos ingresos no sen
piblicos y, por lo tanto, tampaco son objeto de control fiscal.

Actualmente, respecto a lo recaudado de los gastos notariales, tan solo el 12.5% de lo
recaudado enfra al presupuesto para la administracion de justicia, y el restants 87.5% queda en

publica, no solo por compartir los argumentos & su favor que fueron desamallados previamente,
sino también por el hecho de que ejercen la caracteristica esencial que usa el derecho
administrativo para determinar si una funcion es publica o no, ¥ es el ejercicio de prerrogativas
estatales, es decir, que la funcién de los notarios implica el uso de facultades negadas para el
resto de los administrados (como negar

la suscripcion de un contrato por no reunir ciertos requisitos), en ese sentido es una especie de
administracion de justicia preventiva, en tanto que evita litigios sobre la

La autenticidad de ciertos hechos, es una actividad complementaria a la de la rama judicial, y
como implica la asignacion o negacion de derechos que dependen del sello notarial para su
elerciclo (como |a propiedad privada sobre los inmuebles), estamos ante una autoridad, Por o
tanto, si se ejercen prerrogativas eslatales y en consecuencia se ejerce una funcion piblica,
concluyendo que los notarios son servidores pablicos, que es lo que el Congreso de Colombia
debe establecer mediante una Ley,

3. SOBRE LA DESTINACION DE LOS RECURSOS DE LOS DERECHOS NOTARIALES

El problema fundamental sobre el ejercicio del notario es la destinacion de los recursos que
todos los ciudadancs pagan cuando inevitablemente, requieren un irdmite notarial y se
preguntan /A dénde va a parar el dinero de los derechos notariales?,

A diferencia de lo anterior, este no es un problema tedrico, no es un problema de interpretacion
juridica sobre lo que dice la Constitucion o las leyes, sino un problema extraido de la practica,

de lo que pasa en la realidad, aunque para examinarlo primero hay que encontrar su origen
normativo:

La retribucion del notario estd establecida en el articulo 5° del Decreto-Ley 960 de 1970 que
establece que:

“ARTICULO 0. TARIFAS OFICIALES. En general, los senvicios nolariales serdn
retribuidos por las partes segun la tarifa oficial y ef Notario no podrd negarse a
prestarlos sino en los casos expresamente previstos en la Ley."

La anterior norma fue expedida por el expresidente Carlos Lleras Restrepo en virlud de la ley
B de 1969, Ley de facultades extraordinarias concedidas por el Congreso de Colombia para la

manos de los notarios. En ese orden de ideas las notarias deben transferir al Ministerio de
Justicia y del Derecho tan solo el 12,5% de sus ingresos, como un impuesto de destinacion
especifica, A través del articulo 135 de la Ley 6 de 1992 se cred un aporte especial para |a
administracion de |usticia, el cual estaba a cargo de las notarias y comespondia al 10% de
todos los ingresos brutos oblenidos por estas. Lo anterior, atendiendo lo dispuesto en el
articulo 131 de la Constitucion Politica de Colombia, en el que, enire ofros aspectos, se
establece que comesponde a la Ley reglamentar Io relacionado con los aportes como lo es la
tributacion especial de las notarias, con destino a la administracion de justicia. El articulo en
mencion fue sujeto a modificacion por f articulo 363 de la Ley de reforma tributaria estructural
1818 de 2016 y con ello el porcentaje del aporte aplicable es del 12,5%.

Ademas de lo anterior, una novedad en este aporte especial es que se contempld que no aplica
para las notarias que reciben el subsidio a los notarios de insuficientes ingresos (esto segun lo
dispuesto en la Ley 29 de 1973 y en los decretos 1672 de 1997, 697 de 1999 y 1890 de 1999).

Las tasas son definidas por la doctrina como con un menor grado de cbligatoriedad, ya que
dependen del somelimiento voluntario del parficular al decidirse a utilizar un servicio del

Eslado, que se sabe implica una obligacion de pagar y la existencia de un ente piblico que
dara una contraprestacion directa a quien paga. Al respecto, aclara la Corte Consfitucional en
sentencia C-545 de 1994:

“Tasa es e lributo cuya obligacion tiene como hecho generador la prestacion efectiva y
potencial de un servicio publico individualizado en el contribuyente. Su producto no
debe tener un destino ajenc al servicio que contribuye al presupuesto de la obligacion.
[]

Se diferencian las tasas de os ingresos parafiscales, en que las primeras son una
remuneracion por senvicios publicos administrativos prestados por erganismos
estatales, mientras que en las segundas los ingresos se establecen en provecho de
organismos privados o publicos no encargados de la prestacion

de servicios plblicos edministrativos propiamente dichos.

[d

La tasa se diferencia del impuesto por dos aspectos: 1) En la tasa existe una
contraprestacion, mi que, en el impuesio, por definicion, no se esta pagando un
servicio especifico o retribuyendo una prestacion deferminada; y 2) La diferencia radica
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en el cardcter voluntario del pago de la tasa y en el cardcter obligatorio del pago del
tributo.”

En resumen, una tasa es el cobro de un servicio estatal y toda vez que por medio de este
proyecto de ley se deja perfectamente claro que fa funcién notarial es una funcion publica, y
que por lo tanto estamos hablando de un servicio prestado por el Estado, los cobros por
derechos notariales no pueden ser otra cosa que tasas, como una especie parficular de
tributos, al respecto de las cuales establece &l inciso segundo del adiculo 338 de la
Constitucion Polltica:

‘La Ley, las ordenanzas y los acuerdos pueden permitir que las autoridades fijen la
tarifa de las tasas y conlribuciones que cobren a los contribuyentes,

como recuperacion de los costos de los servicios que les presten o participacion en los
beneficios que les proporcionen; pero el sistema y e 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.”

Adicionalmente, se visibiliza como cierlas notarias cuentan con mayor cantidad de tramites
notariales y ofras notarias muy cercanas, no logran ni la mitad de los tramites de la otra,
existiendo una gran desigualdad en el reparto notarial, que viene muy relacionado con la
infuencia extema de personas con poder para que realicen los trdmites notariales en ciertas
nofarias.

4, COMPETENCIA DEL CONGRESO DE LA REPUBLICA EN LA MATERIA

La Constitucion de 1981 mantuvo fa competencia del Congreso para la organizacion y
reglamentacion del servicio piblico que prestan los notarios y registradores, la Carta

asignd adicionalmente, al poder legislativo, las facultades reglamentarias para la definicion del
régimen laboral para sus empleados para sus empleados y lo relativo a los apories como
tributacion especial de las notarfas,

Es asi como el Congreso la Replblica esta facultado para regular la materia para lo cual se
retoma al mandato consignado en el articulo 131 superior, como la habilitacion para definir las

nueva texto es el siguientel. La vigilancia v el control fiscal son una funcion pdblica que
gjercerd la Contralorla General de la Repiblica, la cual vigila la gestion fiscal de fa
administracion y de los particulares o entidades que

manejen fondos o bienes publicos, en todos los niveles administrativos y respecto de
todo fipo de recursos publicos. La ley reglamentard el ejercicio de las competencias
entre confralorias, en observancia de los principios de coordinacion, concurrencia y
subsidiariedad. El controf sjercido por la Contralorfa General de fa Repiiblica preferente
en los terminos que defina la ley. (...)." (Subrayado fuera del texto)

Por su parte, en el afio 2009 la Corte profirid la sentencia C-520, en la que establecid que el
legislador hace uso de su competencia normativa, de modo compatible con la Constitucian,
siempre que (i) salvaguarde principios y fines del Estado fales como la justicia y la igualdad,
entre otros; (i) vele por la vigencia de los derechos fundamentales de los ciudadanos, en
particular, los derechos de defensa, debido proceso y acceso a la administracion de justicia; (i)
introduzea regulaciones acordes con los principios de razonabilidad y proporcionalidad en la
definicién de las formas y (v} propugnar por la realizacion material de los derechos y del
principio de la primacia del derecho sustancial sobre las formas, todas estas consideraciones
cumplidas a cabalidad por el articulado ahora presentado.

Asimismo, en sentencia C-934 de 2013 la Corte Constitucional estimd que en virtud de la
tldusula general de competencia, la regulacion de los procedimientos judiciales, su acceso,
elapas, caracteristicas, formas, plazos y términos es atribucién exclusiva del legislador, &l cual,
atendiendo a las circunstancias soclopoliticas del pais y a los requerimientos de justicia, goza
para tales efeclos de un amplio margen de configuracion tan sélo limitada por la razonabilidad
y proporcionalidad de las medidas adoptadas, en cuanto éstas se encuentren acordes con las
garantias constitucionales de forma que permitan la realizacion material de los derechos
sustanciales.

Esla linea argumentativa se mantiene en |a sentencia C-170 de 2014 de la misma Corte, en la
que se consigna el razonamiento seqin el cual, con base en el articulo 150 de la Constitucidn
Politica, e! Legislador adquiere por mandato constitucional amplias facultades con el propésito
de definir los actos procesales que materialicen el derecho sustancial,

tasas que establece el ariculo 388 de la Carta Politica, sino que es necesaria una rapida
sintesis de los pronunciamientos més relevantes de la Corte Constitucional al respecto, para
reafirmar |a legitimidad de este trémite leglslativo.

La Constitucion pelitica de Colombia diferencia de forma taxativa la funcion plblica del servicio
pliblico, estableciendo como funcién del Congreso de la Repiblica “expedic las leyes que
regiran el ejercicio de las funciones piblicas y la prestacion de los servicios publicos”, a su
tenor;

“ARTICULO 113. Son Ramas del Poder Publico, la legislativa, la ejecutiva, y la Judicial.
Ademas de los drganos que las integran existen ofros, auténomos e independientes,
para el cumplimienio de las demds funciones del Estado. Los diferentes drganos del
Estado tienen funcionss separadas, pero cofaboran armonicamente para la realizacion
de sus fines.” (Subrayado fuera def texto).

()

ARTICULO 122 No habré : jones defa :

reglamento y para pmveer ias de cardcler remunerada se rsqurere que estén
ip en la respectiva planta y p sus emolumentos en ef presupuesto

correspondiente,

(i)

ARTICULO 150. Corresponde al Congreso hacer las leyes. Por medio de elfas ejerce
las siguientes funciones:
1. Interpretar, reformar y derogar las leyes.

h&wﬁhﬁm (Subrayado fuara a‘eJ rexro;
()

ARTICULO 228. La Administracién de Justicia es funcion publice.

Sus decisiones son independientes. Las acluaciones serén publicas y permanentes con
las excepciones que establezca la ley y en ellas prevalecerd el derecho sustancial, Los
términos procesales se observardn con diligencia y su incumplimiento sera sancionado.
Su funcionamiento seré desc lo y auténomo.” (Subrayado fuera del texto).

(-
ARTICULO 267. {Articulo modificado por el articulo 1 del Acto Legisiativo 4 de 2019. 1

Asi, se ha reconocido una amplia facultad de configuracion normativa atribuida al legislador en
la definicion de los procedimientos judiciales y de las formas propias de cada juicio, a partir de
la cual, le comesponde “evaluar y definir las etapas, caracteristicas, términos y demas
elementos que integran cada procedimiento judicial",

Finalmente, la sentencia C-234 de 2014 expone que la Constitucion Politica de Colombia
establecio en cabeza del Congreso la facultad para la determinacion de la estructura de la
administracion, En ejercicio de dicha facultad, el legislador es el titular de |a llamada "potestad
organizadora” cuya manifestacion primerdial es la formulacion del modo de ser y de actuar de
una determinada organizacién admini , en sus elementos configurativos y en el conjunto
de éstos. La jurisprudencia constitucional ha precisado que al legislador le carresponde tanto la
determinacion de la estructura de la administracion nacional, como la de sus elementos
definiendo asl las tipologias de las entidades y organismos que la conforman y sus
interrelaciones respectivas.

Esta Corporacion con el propésilo de asegurar limites a la libertad de configuracion del
legislador, ha desarrollado los siguientes criterios, (i) que atienda principios como la justicia y la
igualdad, (ii) que asegure 1a vigencia de los derechos fundamentales al debido proceso que
implica el derecho de defensa y la vigencia del acceso a la administracion de justicia (iii)
acatamiento de los principios de razonabilidad y propercionalidad de las formas (iv) la primacia
del derecho sustancial,

Por dltimo, este argumento se compagina con el de la sentencia C-067 de 2016, en la que la
corte establece que el legislador goza, por mandato constitucional, de amplia libertad para
definir el procedimiento en los procesos, acluaciones y acciones originadas en &l derecho
sustancial. En virtud de esta facultad, el legislador es autnomo para decidir la estructura de los
procedimientos judiclales, sin embargo, en ejercicio de dicha autonomia, aquel esté obligado a
respetar |os principios establecidos en la Carta Politica.

5. CONCLUSION

Los notarios no son ni empleados pblicos ni trabajadores oficiales, sino particulares que en
ejercicio de funciones plblicas prestan un servicio plblico, gue se acomoda al modelo de
administracién conocido como descentralizacion por colaboracion, Lo anlerior se debe, en
gran parie, 8 la ausencia de actualizacion de las normas, la falta de regulacion clara relativa a
la funcion publica notarial en cabeza de los notarios, quienes dia a dia reciben grandes
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cantidades de diners que los colombianos estamos aportando por nuestros trémites notariales
y los cuales, se estan perdiendo pues estos se cobran por ser la prestacion de un servigio
plblico, sin embargo, dichos rubros no se estan reinvirtiendo en lo publico para un beneficio
colectivo de la socledad colombiana.

Esta situacidn se debe no sélo al monopolio existente en las notarias, si no que también se
debe a Ia f& plblica a Ia gue forzosamente deben acudir la inmensa mayoria de los ciudadanos 1 3 D F 1 f e %
para miltiples negocios en sus vidas cotidianas. LI .‘... i W fr v

Secretaria General ( Art

T N ® | -

Por todo lo anteriormente expuesto, dicha situacion puede ser tratada si se eleva a rango legal

Ia calidad de funcionario plblico a los notaries, lo cual se propone en el articulado del presente Eldia_2% _ del mes Jolis delafo 1a22s
proyecio de Ley, en atencitn y en cumplimiento del mandato contenido en el articuls 134 . .

constitucional, se radicd en este despacho el proyecto de
Atentamente, N°. _© ™D Acto Legislativo N°. .con todos

cada uno de los requisitcs constitucionales y leg

0 S por&bmmg%g._ T
g iy
ez (| e _Hﬂl_e'_\dt:ﬂiu_m&m__._

ABR AKELLAESRLNEL Representante a la Cémara
Senadora de la Replblica Departamento Valle del Cauca
Pacto Histdrico - Union Patridtica Pacto Histonico - Unién Patridtica

of Qo b
Jael Quiroga Carrillo

“Senadora de la Replblica

Pacto Histdrico - Union Patrittica

SECCION DE LEYES
SENADO DE LA REPUBLICA - SECRETARIA GENERAL — TRAMITACION
Bogota D.C, 22 de Julio de 2025 LEYES
Sefior Presidente:

Con el fin de repartir el Proyecto de Ley No.028/25 Senado "POR MEDIO DE LA
CUAL SE ESTABLECE LA NATURALEZA JURIDICA Y EL SERVICIO PUBLICO
DE LAS NOTARIAS", me permito remitir a su despacho el expediente de la
menclonada iniciativa, presentada el dia de hoy ante la Secretaria General del Senado
de la Replblica por los Honorables Senadores AIDA YOLANDA AVELLA ESQUIVEL,
JAHEL QUIROGA CARRILLO; y el Honorahle Rapresenlanhe GILDARDO SILVA
MOLINA. La materia de qué trata el i yecto de Ley es competencia de
la Comisién PRIMERA Constitucional F'arrnanenta del Senado de la Republica, de
conformidad con las disposiciones Constitucionales y Legales.

PRESIDENCIA DEL H. SENADO DE LA REPUBLICA - JULIO 22 DE 2025
De conformidad con el informe de Secretaria General, dese por repartido el precitado
Proyecto de Ley a la Comision PRIMERA Constitucional y enviese copia del mismo a
la Imprenta Nacional para que sea publicado en la Gaceta del Congreso.
CUMPLASE

EL PRESIDENTE DEL HONORABLE SENADO DE LA REPUBLICA

LIDIO ARTUROGA TURBAY
SECRETARIO GENERAL DEL HONORABLE SENADO DE LA REPUBLICA

NZATEZ GONZALEZ
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PROYECTO DE LEY NUMERO 29 DE 2025 SENADO

por medio del cual se dictan lineamientos técnicos para los estudios de prefactibilidad, factibilidad,
fijacion de tarifas de los peajes e inversion de recaudo en Colombia.

Proyecto de Ley No.T% de 2025
“Por medio del cual se dictan lineamientos técnicos para los estudios de prefactibilidad,
factibilidad, fijacién, de tarifas de los peajes e inversién de recaudo en Colombia”

Bogeta D.C,; Julio de 2025

Secretario General

DIEGO ALEJANDRO GONZALEZ
Senado de la Republica

Ciudad

REF: Radicacion proyecto de ley

Respetado,

En uso de las facultades conferidas por la Constitucion Politica y Ia Ley 5 de 1992, se presenta a
consideracion del Honorable Senado de la Replblica el proyecto de ley per medio del cual se
dictan lineamientos técnicos para los estudios de prefactibilidad, factibilidad, fijacion, de tarifas

de los peajes e inversion de recaudo en Colombia.

Firman los Honorables Congresistas,

L\\M {,\L\ YrioLois-

MARCOS DANIEL PINEDA GARCIA
JUAN SEBASTIAN GOMEZ GONZALES Senador de 13 RepUblica

P ante a la Cimara por Caldas

GUBCECHEERRI PRORANITA

DIEGO R NAVAS
nte a la Camara

GUIDO ECHEVERRI PIEDRAHITA
Senador de la Repablica

Nueve Liberalismo

A iz SA€

OLGA BEATRIZ GONZALEZ CORREA
Representante a la Cadmara per Tolima

Z”‘gr-zf { (}Sf'l:»/ﬂ

ELKIN RODOLFO OSPINA OSPINA
Representante a la Cdmara por Antioguia

Proyecto de Ley No. 7] de 2025

“Por medio del cual se dictan i 2 para los de prefactibilidad,
factibilidad, fijacién, de tarifas de los peajes e i i6n de io en Colombia”
EL CONGRESD DE COLOMBIA
DECRETA:

ARTICULO PRIMERO. Objeto. La presente Ley crea lineamientos para el tramite de las etapas
de prefactibilidad y factibilidad de proyectos de infraestructura vial con cobro de peaje a cargo
de la Macion y/o Entidades territoriales, H]adén de tarifas de peaje, ublcacion de estaciones
para su cobro, distribucién de d ign, control y seg)

ARTICULD SEGUNDO: Modifiquese el Articulo 21 de Ia Ley 105 de 1993, el cual quedard asi:

“ARTICULD 21.- Tasas, tarifas y peajes en la mfraestructura de trulnspcrte vial a cargo de la
Macién y los Entes territorial Para la rehabili construccion,
mantenimiento y operacion de la infraestructura vial de la Naddn, los Departamentos,
Municipios y Distritos, se contard con los recursos aproplados en los presupuestos Nacional,
Departamental, Municipal o Distrital segun corresponda. Adicional o en sustituto, estos podran
establecer cobros por el uso de obras de i uctura vial y sus.c accesorios,

Para estos efectos, |la MNacién y las Entidades Territoriales podrén establecer tasas y peajes

2.1, Trame: es el conjunte de segmentos de via comprendidos entre uno o mas origenes y
destinos. Cada tramo de un proyecto para efectos de recaudo e [nversion estard
asociado a una y solo una estacidn de peaje. El conjunta de tramos conforma el

proyecto.
2.2, 5egmentos de via; son los elementos viales gue tienen un punto o coordenada de inicio
¥ un punto o coordenada de terminacidn. Un con| de de via

conforman un tramo.

Unidad funcional; elementos de infraestructura que en su conjunto conforman un
Segmento y Serdn entre otros: inel{es) d (s}, kild os calzad;
interseccidn{es) a desnivel o una combinacién cualquiera de Ios anteriores que puedan
entrar en operacidn plena, sin restricciones al momento de finalizar su construccion,

2

L

Para efectos del cdlculo de tarifa, a cada estacion de peaje se asociard uno y solo un tramo
que se localiza total o parclalmente en uno o mds departamentos.

Para la determinacion del valor del peaje, de las tasas de valorizacion y la inversion por
tramos, necesariamente se aplica el principio de equidad fiscal establecido en los articulos
45 y 363 de |a Constitucién Nacional.

El valor de las tasas o tarifas para cada estacidn de peaje serd determinado por el Ministerio
de Transporte en las vias Nacionales y por |a Gobernacion o la Alcaldia en los proyectos

regionales, basad bl en estudios técnicos, presupuestos y programas de
proyecto gue soporten el CAPEX y OPEX por tramo. Su recaudo estard a cargo de las
tidades pliblicas o privadas bles de la p del servicio.

dentro de sus respectivas competencias, de acuerdo con lo previsto en esta ley. Los
provenientes de su cobro se usardn exclusivamente para ese modo de transporte y serdn
asignados conforme:a la presente Ley.

Todes los servicios gue la Nacidn y/o Entes Territoriales y/o Entidades descentralizadas presten
2 los usuarlos accesorlamente a la utilizacidn de la infraestructura vial de transporte, estardn
sujetos al cobro de tasas o tarifas,

Para lafijacion y cobro de tasas, tarifasy peajes, se observardn los siguientes principios:

1. Los Ingresos provenientes de la utilizacién de la infraestructura vial de transporte y cuando
proceda los aportes de la Nacidn y/fo entes descentralizados y/o Entes Territoriales de cada
proyecto especifico, serdn suficientes como minimo para garantizar los requisitos,

especificacionss y niveles de servicio mini en los que para fines
de mantenimiente, operacidn, rehabilitacian, construccidn o mejoramiento del proyecto se
suscriban.

2. Todo proyecto de concesién o via Nacional, Departamental, Municipal o Distrital en el cual
=e instalen) estaciones de peaje(s) y se genere recaudo, estara fisicamente conformado por:

El peaje sea Nacional o regional, deberd cobrarse a todos los usuarios con excepcion de las
motocicletas y bicicletas, maguinas extintoras de Incendios de los Cuerpos de Bomberos
Voluntarios, Cuerpo de Bomberos Oficiales, ambulancias pertenecientes a la Cruz Roja,
Defensa Civil, Hospitales Oficiales o acreditadas por las Secretarias departamentales o

M P de salud, vehiculos de las Fuerzas Militares y de la Pelicia Nacional, vehiculos

ficiales del i Macional Peni jario y C io; Inpec, vehiculos ofici del (DNI)
Direccidn Nacional de Inteligencia y de las demds instituciones que prestan funciones de
Policia Judicial. El proced para blecer y ¢ esta exencidn serd fijado por el

Ministerio de Transporte dentro de los sels (6) meses sigulentes a |a entrada en vigencia de
la presente Ley,

. Los residentes de un municipio que se desplacen dentro del mismo municipio y tengan un

peaje intermedio, salvo que e trate de un peaje urbane, estardn exonerados del pago. Para
tales efectos, dentro de los seis meses siguientes a la entrada en vigencia de |a presente Ley,
el Gobierno Nacional y las entidades terr in el pro i para
acreditar dicha situacion y hacer efectiva la exoneracion.
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8, El recaudo electronico vehicular en cualgulera de sus Jalidades debers estar habllitado
en todas |as estaciones de peaje del Pais sean estas a cargo de |a AN, el INVIAS o las
Regi serd i ble a nivel | y debera tener cubrimiento Nacional dentro de
los dos afios sigulentes a la entrada en vigencia de la presente Ley, Este funcionarad mediante
un dispesitivo electrénico instalado en el vehicule, el cual deberd estar asoclado al nimera
de placa, Mediante la lectura al codigo del dispositivo electronico se transferira el pago al
operador del peaje.

El Sistema interoperable de peaje estard a cargo del Ministerio de Transporte, dispondra de
la tecnologia necesaria para auditar el recaudo y generar informacidn estadistica. El sistema
de auditoria y estadistica iniciaré operaciones dentro de los dos afios siguientes a la entrada
en vigencia de |a presente Ley y estara totalmente operativo al finalizar el tercer afio. La
informacion estadistica de peajes y su auditoria, serd piblica.

Para tener derecho a la exencién ¢ plada en los les “6." y *7." anteriores, es de
cardcter obligatorio que los vehiculos alll 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 y tengan
operativo el dispositivo electronico a que hace referencia el numeral "8 del presente
ARTICULD, dispositivo este que serd el Gnico medio a través del cual se aplicard la
exoneracion o descuento en el pago de peaje. Para efectos de control, el Ministerio de
Transporte reglamentara lo pertinente dentro de los seis meses siguientes a la entrada en
vigencia de la presente Ley.

o

10, Las tarifas de peaje a cargo los Entes Territoriales, INVIAS y la ANl o las

base en estudios técnicos y presupuestos se calculen las nuevas tarifas o ratifiquen las
existentes.

PARAGRAFO PRIMERD: Cuando |as condiciones socio — econdmicas de determinada comunidad
lo ameriten y previo estudio técnico - social, la Nacidn, entidades descentralizadas y/o entes
territoriales, podrdn hacer para esas comunidades descuentos en el pago de tarifa, mediante
alguno de los siguientes mecanismos:

a. Hacer ap para ion— CAPEX en determi idades funcionales ¢ a
Ias mmunldades a beneficiar con el descuento, a fin de que la tarifa de peaje para los
iados en esas des en condiciones socio econdmicas
especiales, sea menor.
b. Calcular desde |a fase de factibilidad del proyecto, una tarifa diferencial para los usuarios
de esas comunidades.
c. Cuando se trate de Concesiones, reconocer al Contratista el menor valor recaudade por
C de los real [: por el sisterna Interoperable a que
hace referencia el numeral “8" {ocho) del presente ARTICULD.

Para tener derecho a esta menor tarifs, es de cardcter obligatorio que el solicitante del
descuento en la tarifa de peaje se encuentre residenciado en la zona beneficiada y que los
vehiculos tengan ivo el disp lectronico a que hace referencia el numeral "8
“(octavo) del presente Articulo, dispositivo este que serd el Unico medio a través del cual se
aplicard el descuento en la tarifa. Para efectos de verificacion de residencia del usuario,
operacién y control tanto de T jad, o leasing del

ia como de pr ar
vehiculo, el Ministerio de Transporte reglamentara o pertinente dentro de los seis (6) meses

se fijaran por parte de la autoridad competente para cada uno de los tramos que corlforman

cada proyecto bajo las siguientes condiciones:

10.1. Se fijardn en proporcion directa a la inversion = CAPEX en nuevas obras proyectadas
a ejecutar en cada tramo. Para este cdiculo, se excluyen del CAPEX los aportes para
inversin a realizar en e mismo tramo por parte de |a Nacidn yfo Entidades
territoriales, asi como las obras ya existentes,

10.2. Se fijardn en propercion directa a los costos de operacién y mantenimiento — OPEX
de cada tramo.

10.3. Se fijardn en proporcion a las categorias vehiculares establecidas por el Ministerio de
Transporte, La tabla de categorfas serd dnica a nivel Naclonal y serd establecida por el
Ministerio de Transporte.

104, Cuando la inf se revierta y su administracion pase a
INVIAS, las tarifas de peaje se mantendrdn fijas en pesos constantes por un periode
maximo de tres (3) afios mientras el Comité de Proyecto a gue hace referencia el
ARTICULO DECIMO SEGUNDO de la pi Ley, establezca el plan de inversiones y con

uctura de una c

Dentro de los seis meses siguientes a la entrada en vigencia de la presente Ley, el Ministerio de
Transporte expedird el Regl técnico op , de control, manejo de informacién y
auditorfa correspondiente.

PARAGRAFO PRIMERO: La AN, INVIAS vy los entes territoriales, suscribirdn convenios con la
Policia Nacional para disponer de agentes de policia de trénsito que en todas las estaciones de
recaudo de peaje del Pais se encarguen al menos durante todas las horas laborales diurnas de
los siete dias de |a semana, de verificar el cumplimiento de normas de trdnsite y come minimao,
la vigencia del SOAT y Revision Técnico- de cruzar por la estacion de
peaje. En caso de contravencion, se impondrd el comparendo y cuando sea procedente, la
inmovilizacidn del vehiculo.

dnica al

Durante el primer semestre de operacidn del sistema en cada estacidn de peaje, los
comparendos gue en ella se expidan tendrdn un descuento del 50% (cincuenta por cienta) de la
sancién para quienes voluntariamente realicen y aprueben un examen de conocimiento del
Cadigo Nacional de Transito y sus normas complementarias, El examen serd “en linea” con
software y cuestionarios aleatorios por el Ministerio de te; el softy
tendrd las caracteristicas de un aplicative al gue tendrdn acceso excl
oficinas de transito del Pais via Internet,

todas las

PARAGRAFO SEGUNDO: Dentro de los sels meses siguientes a la entrada en vigencia de esta
Ley, el Ministeric de Transporte establecerd una férmula técnica de remuneracién a los
operadores de estaclones de peaje por concepto de i ion en soff y hard A
administracion, liguidacion y convenio con |a Policia Nacional en los términos del Articulo 160

de la Ley 762 de 2.002.

Los nuevos contratos de interventoria de infraestructura vial con peaje incluirdn la obligacidn de
control de las actividades a que se refiere el presente Articulo. Los contratos de interventoria
existentes se modificaran adicionando esta obligacion de seguimiento y control a la instalacidn y

de hardware y sof puesta en marcha y operacion del sistema de control
descrito en este ARTICULO, reconociendo el costo en que por ello incurran.

ARTICULO CUARTO: Ubicacion de las casetas de peaje.

Para la ubicacion de las casetas de peaje en vias Nacionales a cargo de la ANI, INVIAS o la
entidad que las sustituya, se aplicara el siguiente orden de prioridad, el cual estard
fundamentado en los estudios técnico- ﬁnancleros del proyecto a nivel de prefactibilidad y

factibilidad que la ANI o INVIAS pi al isterio de porte.
a Primero se ubicardn estaciones de peaje Interdepartamentales. Ias cuales se Instalardn lo
mds cercanas técnicamente posible a los limites depar B do la idad fiscal

para todos los usuarios del proyecto.

igui alaentrada en vigencia de la presente Ley,

PARAGRAFO SEGLINDO: La Macidn podrd en caso de necesidad y previa concepto del Ministerio
de Transporte, apropiar recursos del presupuesto Nacional para el mantenimiento, operacion,
rehabilitacién, mejoramiento y/o construccion de la infraestructura vial de transporte,

ARTICULO TERCERO: Pago y contral electrdnico

En todos los carriles de pago de las estaciones de peaje y todos los carriles para motocicletas a
cargo de INVIAS, AN, entes o entidades territoriales, se instalard dentro de los veinticuatro (24)
meses siguientes a la entrada en vigendia de la presente Ley, un sistema electrdnico lector de
placas que permita verificar censalmente la vigencia del SDAT (Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transite) y Revision Técnico-Mecdnica, sistema que entregard informacidn en
tiempo real a la Policia de Transito para los fines indicados en el PARAGRAFD PRIMERD de este
Articulo,

b. Si el recaudo de las estaciones de peaje interdepartamentales mas los recursos de
Nacién si existieren no son suficientes para lograr el cierre financiero del proyecto y/o las tarifas
no g la idad fiscal en los diferentes tramos del proyecto, se instalardn

casetas de peaje adicionales donde técnicamente se determinen los mayores trificos al interior
de cada Departamento, de manera que se maximice el recaudo, se minimice la tarifa por
kilémetro y se garantice la equidad fiscal.

5i de acuerdo al estudio técnico los mayores trificos se presentan en zonas urbanas o
suburbanas establecidas en los Planes de Ordenamiento Territorial de un determinado
Municipio o conjunto de municipios de un Area Metropolitana, la tarifa de peaje serd propuesta
con el debide soporte técnico seglin corresponda por parte de la ANl o el INVIAS al Concejo
Municipal o Junta Metropolitana donde se p instalar el peaje; el Concejo Municipal o
Junta Metropolitana podrén aprobar, proponer modificaciones, rechazar |a tarifa o rechazar la
instalacion del pesje en su zona urbana o suburbana; en caso de rechazo, la contratante
evaluard |a instalacion de casetas en otras ubicaciones.

PARAGRAFD: Para las concesiones regionales, sin importar la ubicacion de la estacion de peaje,
aplica el procedimiento establecido en el literal “b” del presente Articulo,

ARTICULO QUINTO: Inversidn de recurso de peaje en zonas urbanas.

En zonas establecidas como zona urbana en el POT de un Distrito 0 municipio categoria uno o
categoria especial, los recursos de peaje recaudados en proyectos a cargo de INVIAS o la AN,
solo podran ser invertidos, previa suscripcion de un Convenio interadministrativo con los Entes
territoriales que: a) garantice aportes para ejecucion de obras por parte de los Entes
territoriales o sus Entidades descentralizadas en los tramos urbanos y/o b) se instale un peaje
urbana con exencidn total de pago a los usuarios que pagaron tarifa en otro peaje del proyecto,
de manera que se garantice la equidad fiscal y el total de los recursos necesarios para la
ejecucion de las obras del proyecto en los segmentos de esa zona urbana.

La inversidn en CAPEX y OPEX en los segmentos urbanos indicades en el aparte anterior con
recursos de peaje a cargo de ANI o INVIAS y diferentes al peaje urbano s| existiere, tendrdn un
maximo sobre el valor total de abras y el mantenimiento presup dos en dichos seg
ubicados en |a zona urbana calculado de la siguiente manera:

El CAPEX y/u OPEX a invertir en segmentos urbanos de proyectos a cargo de la Nacién con
recursos de peaje del proyecto diferentes a peaje urbano o aportes Nacionales o Regionales con
recursos que tengan destinacion exclusiva a los segmentos ubicados en zona urbana; sera un
porcentaje del valor total de la inversion requerida en esos mismos segmentos, maximo igual al
porcentaje de vehiculos que se proyecte transitaran por dichos segmentos y que pagan peaje en
la estacion asociada. El porcentaje de vehiculos que pagan peaje en el tramo objeto de la
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inversion de recursos de peaje y que circulen por los segmentos en zona urbana, serd
establecido en un estudio técnico basado en un estudio de origen y desting.,

PARAGRAFO PRIMERO: Solo con aprobacidn del Concejo Municipal o Distrital, podran instalarse
peajes en segmentos locallzados en zona urbana o suburbana de un Municipio:

PARAGRAFO SEGUNDO: Se prohibe la Instalacién de casetas de peaje en zona urbana o
suburbana establecidas por el POT en Municipios de categorias diferentes a primera y especial,
salvo que dicho Municipio forme parte de un Area Metropolitana.

ARTICULO SEXTO: Estudios de prefactibilidad vias a concesionar o no concesionadas a instalar
peaje.

Cuande en los términos del articulo 12 de la Ley 1682 de 2.013 se elaboren los estudios Fase | o
prefactibilidad o, el INVIAS o los entes territoriales pretendan estructurar proyectos y/o instalar
nuevas estaciones de peaje, la contratante dispondrd como minimo de dos alternativas de
proyecto de las cuales: seleccionard la mejor alternativa para proseguir con el estudio de
factibilidad o, las descartard y declarara que eI provecw no es de interés. Las alternativas a

evaluar en prefactil cump los si

a, Cuando se trate de APP de iniciativa plblica o de proyectos para instalacidn de
peajes por parte del INVIAS, al menos dos alternativas serdn evaluadas por la Entidad
Contratante. Cuando se trate de APP de Iniciativa privada, se tendrd al menos una
alternativa que estard a cargo de |a entidad contratante y otra a cargo del Originador.

b. Para Ios pmvec‘tos de APP a cargo de la ANI sean estos de iniciativa plblica o privada,
la o Gok iones de los departamentos por donde cruce el proyecto,
individualmente o asociados, podrén presentar alternativas adicionales a las
indicadas en el literal “a” anterior en la fase de prefactibilidad.

C. Todas las alternativas p cumplirdn los requisitos establecidos en el
ARTICULD 11 de la Ley 1508 de 2.012,

d, Para cada alternativa se presentaran al menos dos escenarios con diferentes plazos
de fase de construccidn; uno de los escenarios contemplara un plazo para la fase de
construccion de al menos un tercio del plazo total propuesto para el desarrollo del
‘proyecto.

e El cronograma de proyecto se presentard para todas y cada una de las alternativas,
Sera de ruta critica e incluird las actividades de pre-c ion tales como disefios,
tramite de permisos, licencias ambientales, inventario y valoracion de predios; el
cronograma de la fase de construccion incluird las fechas de inicio y terminacion de
fas acuvldades proplas de construccion de cada uno de los segmentos y de las

idad jendo en cuenta al menos: trdmites administrativos,
laborales. de c ign v inistro de i v materiales o equipos

Si la APP es de iniciativa privada, inf; a al Origi que puede ¢ con la etapa de
factibilidad la cual estructurara siguiendo la mejor alternativa seleccionada por la contratante,

Si el Originador no tiene interés en continuar el proyecto con base en la mejor alternativa
seleccionada en prefactibilidad, la Contratante por iniciativa propla o a peticién del 100% de las
Gobernaciones de los Departamentos donde se ejecutarian las obras, abrird un proceso de
seleccion objetiva para continuar con los estudios a nivel de factibilidad en calidad de APP de
iniciativa publica siguiendo las normas de contratacion para esos casos.

PARAGRAFO PRIMERO: Deritro de los 10 (diez) dias hdbiles siguientes a la radicacién de una
solicitud de APP por parte de un originador privado y posteriormente, al momento de finalizar
Ios estudios de prefactibilidad de alter {s) a cargo de la Contratante o las presentadas por
las regiones de cualquier proyecto de infraestructura vial con peaje sea este Nacional o
Regional, la entidad contratante enviard a la Agencia Nacional de Licencias Ambientales — ANLA
o guien haga sus veces yfo la entidad competente para emitir licencias y/o permisos
ambientales a nivel Nacional o Regional, doc técnicos detall; las alternativas de
corredores y/o dos def proy y las obras as.

A mas tardar dentro de los 7 tsiete} meses s:gulentes a la radicacion de las alternativas del
proyecto en las oficinas de la(s) autoridades{es) amt I 1, lals) autor
ambiental(es) entregard(n) a la contratante un estudio, igualmente a nivel de prefactibilidad,
donde describa y califiqgue por segmento de via el impacto ambiental que se generaria con la
intervencion propuesta, las posibles acciones para mitigar el impacto y una relacion de los
estudios minimos requeridos para el otorgamiento o negacion del permiso o licencia |

PR Y

disponibilidad de predios; tiempo para tramites ambientales; tiempo para traslado
de redes incluyendo las debidas holguras; Adicior incluird hitos para
finalizacién de entregables fisicos y documentales, asi como hitos de control,

El cronograma de proyecto se basard obligatoriamente en la Estructura de
Desagregacion o desglose del Proyecto - EDT, conocida técnicamente como WES (del
inglés Work Breakdown Structure)

f Para cada tramo de las alternativas a evaluar, se presentarén las proyecciones de
trifico, tiempo de viaje técnicamente estimado por segmento y tramo, localizacion
de casetas de peaje y tarifa estimada de cada una de ellas. Las proyecciones de
trifico de la propuesta de la Contratante deben ser soportadas técnicamente y tener
aval técnico de la Unidad de Planeacidn de Infraestructura del Transporte o quien
haga sus veces,

g Las alternativas elaboradas por la C y puestas a consideracién de los
cludadanos no gozardn de ningln beneficio de confidencialidad de informacién
financiera, técnica, social ni de ninguna otra indole, excepto el secreto profesional.

h. En el caso de APP de iniciativa privada, los estudios técnicos de la propuesta
presentada por el Originador gozardn de confidencialidad con excepcion de: el
Alcance del proyecto; relacion de principales obras a ejecutar por tramo,

tiemp i de viaje para cada tramo, ubicacidn de estaciones

cr

de pea]e ¥ tsrlfa.
Todas las alternativas, la p por el Origi y las elaboradas por la
contratante y los Entes Territoriales en la fase de prefactibilidad, serdn
obligatoriamente puestas a consideracion de |os interesados en el proyecto:
municipios, departamentos, distritos y cludadanos. Para el efecto, se fijaran en la
péagina web de la ANI, el INVIAS y la Gobernacidn de cada departamento beneficiada
con el proyecto, dos versiones de documentos: una primera version muy grafica de
facil comprensidn para todos los ciudadanos v una segunda versidn, con todos los
entregables que soportan el proyecto.

Transcurridos sesenta (60) dias de publicacién de los estudios de todas las
alternativas, |a contratante programara en todos y cada uno de los departamentos
incluidos en el proyecto al menes una reunién general de socializacidn en la cabecera
municipal de todos y cada uno de los Municipios que cruzan el proyecto y
adicionalmente, al menos dos reuniones en la capital de cada departamento con
profesionales de diferentes especialidades relacionadas yf/o impactadas por el
Proyecto,

5 Con base en los estudios y las sugerencias; observaciones, informacién y solicitudes
recopiladas en las reuniones con los ciudadanas y especialistas interesados del drea
de influencia del proyecto, |a contratante de manera técnicamente motivada hara los
ajustes necesarios a las diferentes alternativas, seleccionard la mejor alternativa y
una vez publicada la alternativa definitiva seleccionada dard inicio a |a fase de
factibilidad.

. 4

ejecucion de obra previas a la finallzacidn del trdmite ambiental y consecucidn del permiso o
licencia correspondiente

Dentro del cronograma en las fases de prefactibilidad, factibilidad y cronograma contractual de
proyecto, se establecerdn hitos en cada unidad funcional y segmento, indicando la fecha limite
para la obtencién, cuando se requiera, de: a) licencias o permisos ambientales cumpliendo lo

blecido en el Regl Técnico a que hace referencia el PARAGRAFO SEGUNDO de este
ARTICULO y b) disponibilidad de predios

ARTICULO SEPTIMO: Estudio de factibilidad.

Si |a decisidn de la Contratante fue continuar con el Proyecto y llevarlo a nivel de factibilidad
basado en la mejor alternativa seleccionada, una vez se finalice el estudio para esta nueva fase,
la factibilidad se socializard siguiendo el mismo procedimiento y a los mismos actores que para
la prefactibilidad indicado en literal *i" del ARTICULD anterior.

El proyecto a contratar para disefio definitivo y ejecucion, no podrad presentar con respecto a la
alternativa seleccionada en la fase de prefactibilidad una variacidn superior al 5% (cinco por
ciento) en valor de tarifa de cada estacion de peaje (en pesos constantes) y/o mas del 10% (diez
por cienta) en el plazo de |a concesion yfo disminuir |a velocidad de disefio en mas de 10
km/hora en maximo el 30% (treinta por clento) de la longitud total en kilometros carril de la
via a concesionar o a construir sl se trata de un proyecto con peaje INVIAS o Regional y/o

La seleccién de la mejor alternativa por parte de la contratante en fase de prefactibilidad no
podré darse sin Ja previa Inclusién del andlisis ambiental entregado por la(s) Autoridad(es)
Amblentales competente|s).

PARAGRAFO SEGUNDO: Dentro de los 12 (doce) meses sigulentes a la entrada en vigencia de la
presente Ley, el Departamento Nacional de Planeacian, el Ministerio de Transporte y el
Ministerio del Medio Ambi disefiardn y expedirdn en calidad de Reglamento Técnico
Obligatorio, el Alcance y contenido de un Manual de evaluacion y calificacion ambiental de
proyectos viales en etapa de prefactibilidad, Dicho manual establecerd los i ini
exigidos, al menos dos entregas parciales y tiempe de elaboracién y aprobacién dentro de los
mdximos establecidos en la presente Ley.

PARAGRAFO TERCERO: En la fase de factibilidad, se aj a el de proy
indicado en el literal “e" anteriar, d los y prediales, asi como el
tiempo de ejecucion y holguras para todos y cada uno de elfos. La WBS o EDT y el cronograma
en fase de factibilidad, se elaboraran al menos con un nivel mis de detalle que el cronograma
de la fase de prefactibilidad.

T P i 1

El cronograma de proyecto tanto en la fase de factibilidad como en los pliegos de condiclones y
el contrato no podra programar-en ninguna unidad funcional el inicio de actividades de

incr en mas del 10% el tiempo estimado de viaje en un segmente con el mismo origen
destino del estudio de prefactibilidad. Si presenta variaciones superiores a las indicadas o
madifica la ublcacidn de las estaciones de peaje de manera que se incremente en una o mas de
ellas el ndmero de vehiculos que con determinado origen = destine cruzan por cada estacion en
mads del 5% (cinco por clento), se considera que el proyecto pr lo en fase de fac
no corresponde a la mejor alternativa seleccionada en la fase de prefactibilidad y deberd
reiniciarse el proceso,

ARTICULO OCTAVO: En concordancia con el PARAGRAFD TERCERO del ARTICULO TERCERO de la
Ley 1508 de 2.012 y el ARTICULO 24 de la Ley 1474 de 2.011, con fines de calidad y control, el
estudio de factibilidad del proyecto incluird come minimo una relacion detallada de |as normas
técnicas de calidad de materiales y equipos, aplicables al proyecto y expedidas por el INVIAS u
organismos nacionales o internacionales reconocidos, |as cuales adguirian la calidad de
obligatorias dentro del contrato. Las normas técnicas obligatorias del contrato cubrirdn como
minimo los iales y equipos que rep al menos el 80% (ochenta por ciento) del
costo total de materiales y equipos de las obras de todo el proyecto.

Ademas del RETIE y RETILAP o los regl 1tos que los sustituyan, se exigirdn normas técnicas
nhlisatorias en todos Ios eontratos de infraestructura vial para los sieuientes materiales sin
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importar el costo de los mismos: materiales para superficies de rodadura, materiales para

lizacion, barreras de segs y control de trafico.

La Contratante verificard el cumplimiento de las antericres obligaciones por parte del
Interventor. El Interventor estard obligado a Informar a la Contratante y la aseguradora o
garante del proyecto de manera expresa y dentro de los ocho dias calendario siguientes al
evento, cualguler no conformidad del contratista respecto al cumplimiento de las normas
técnicas obligatorias del contrato referentes a frecuencia de ensayos y/o cumplimiento de las
condicicnes de aceptacién o rechazo y/o acreditacion de laboraterios yfo certificados de
conformidad. A mas tardar dentro de los 5 {cinco) dias siguientes a la recepcion de cualguier
reporte de no conformidad con las normas técnicas obligatorias, el Supervisor de Contrato
solicitara al Interventor y la aseguradora un plan de acciones correctivas gue incluya
cronograma acorde con el cronograma general del proyecto; para efectos de control de pago a
que hace referencia el siguiente paragrafo, el supervisor enviard a la Fiducia copia de la solicitud
de plan de acciones correctivas;

PARAGRAFO: En todos los contratos de infraestructura vial, se incluird una cldusula donde se
indique gue el ditimo 5% (cinco por clento) del pago total de una unidad funcional, se hard
dnicamente cuando el interventor certifique que todes los planes de accién correctiva
ordenados para esa misma unidad funcicnal se han cumplido. 5i el valor de las obras que
incluyen les yfo equipos no conf superan el 5% del valor a pagar por la Unidad
Funcional, la retencion se hara por el 100% del valor de dichas obras que involucren materiales
o equipos no conformes con |a norma técnica obligatoria.

ARTICULO NOVENO: Plazos para estudio de prefactibilidad — Fase | y actores.
Modifiquese el Articulo 15 de la Ley 1508 de 2012, el cual quedara asi:

"ARTICULO 15. Revisidn de Alternativas. Presentada lo iniciativa del proyecto en fase de
prefactibiiidad por parte del Originador, la entidod estatal competente dispondrd de un
plazo mdxime de tres (3) meses para verificor si lo propuesta, al momento de ser
onalizada, es de interés de lo entidad competente de confarmidod con las politicas
sectarigles, la priorizacion de proyectos tanto nocionales como regionales o ser
desarrollados y, que dicha propuesta contiene los elementos que fe permiten inferir que
lo misma puede llegar o ser wiable sin que tal validacidn genere ningtin derecho ol
particular, ni obligacion pora el Estado. Como resultado de este validacién, la entidad
estatal competente podrd rechozar la iniciative u otorgar su concepto favarable; sin que
elio genere compromiso de aceptacion del proyecto u obligocidn de cualquier orden pora
el Estodo. Simultdneo a la rodicacion de lo propuesta por parte del originodar a la
Contratante, la Contratante rodicard en las Gobernaciones por donde cruzario el
proyecto un documento donde indique: Alcance del proyecto; relocidn de principoles
ebras & efecutar por tramo, cronograma, tiempos estimados de viafe para cade tramo,

Lo socializacidn del estudio de factibilidad se hord en los mismos términos y a los mismos
octores que el estudio de prefoctibilidod conforme Jo indica ef literal *i* del ARTICULO
SEXTO de esta Ley.

Uno vez finalizoda lo sociolizacion o nivel Nacionol y Regionol, se podrdn prorrogor fos
términos del estudio hosto por 4 (cuotro) meses, paro profundizor en los investigaciones
o elaborar lios odicionales o ! 5, ajustes o precisiones ol proyecto.

Si lizados los lios per la entidod publica competente considera la
iniciative wiable y ocorde con los intereses y politicas publicas, asi Jo comunicarg of
originodor informdndole los condiciones para lo ion de su init incluyenda el
monto que gcepto como volor de fos i lizodos, con fund en costos
demostrodos en tarifos de mercodo parg lo estructurgcion del proyecto y!as rwrdrcmnes
del contrato, De lo contrario rechazard la iniciativa i acto

debidamente motivade. En todo caso lo presentocion de lo iniciativa no genera ningun
derecho para el particular, ni obligocion paro el Estodo.

5i lo iniciative es rechazada, lo propiedad sobre los estudios serd del originador, pero la
entidod publico tendrd lo opcion de adquirir aguellos insumos o estudios que le interesen
o sean utiles pora fos prapositos de lo funcidn pablica.

Comunicada o viebilidad de lo iniciativa, el originador del proyecto potrd en un plazo
Improrrogable ne superior g dos (2] meses ¢ dos desde la icacidn de la
viobilidod, oceptor (o5 condiciones de lo entidod estatol competente o pmponer
alternativas. 5§ dentro de los dos meses sig alap idn de estas oft

se llega o un acuerdo se continta con el proceso de seleccidn objetiva y contratacion; si
no hay acuerdo se entenderd que el proyecto ho sido negado por lo entidod publica,

ARTICULO DECIMOPRIMERO: Plazos para estudios de prefactibilidad y factibllidad en proyectos
a concesionar de Iniciativa publica u obras a cargo de INVIAS.

Cuando se trate de proyectos de Concesion de injciativa publica o proyectos de infraestructura
vial con instalacién de peajes por parte de INVIAS, los procedimientos, requisitos y plazos para
elaborar los estudios, socializar y declarar o no de interés el proyecto en las fases de
prefactibllidad y factibilidad, serdn los mismos que para los proyectos de Concesian de iniciativa
privada, salvo que expresamente la Ley indigue Io contrario,

ARTICULO DECIMOSEGUNDO: Gestidn de proyectos con peaje a cargo de INVIAS

Los dios, disefios, p p procesos precontractuales, contratos de interventoria,
fiducia y demas actividades propias de un proyecto de infraestructura vial a cargo de INVIAS,
serdn gestionados en un todo por ese Instituto y el costo de su gestion cubierto con una

ubicacidn de estociones de peaje y tarifa y o su vez, las Gobernaciones informardn a los
Ciudadanos en su pdgine WEB, que dicho proyecto ha sido radicado e igualmente
publicardn la totalidod de los documentos recibidos de lo Contratante, respetando lo

¢ ialidad de fos doc a que tiene derecho el Originador.

5t el concepto es favorable, lo entidad contratante eloborord dentro de los 8 (ocho)
meses siguientes o lo decloratorio de favorobilidad del Proyecto, el estudio de
perfectibilidod que permita desarrollar los Alternaotivas a que hoce referencia el
ARTICULO SEXTO de la presente Ley. Cuando el proyecto tenga un CAPEX estimado
superior o 100.000 {cien mif) SMMLV, el plazo serd de 12 (doce) meses y podrd ampliarse
hasta en un 50% (cincuenta por ciento), por una solg vez y mediante Acto Administrativo
debidamente motivado.

Se entiende cumplide el plazo de eloboracion de las alternativas, cugnde estas se hayan
publicada y estén en su | lisponibles para los Cludad, en los términos del
literal *i* del ARTICULO SEXTO de la presente Ley.

Una vez publicadas las Alternativas, la Contratante dispondrd de nueve (9) meses no
prorrogobles pora socializar, ajustar y seleccionar la me;or alternativa que puede ser el

resultode de integrar varios de ellas incluyendo la P por el
Criginador.

Seleccionoda lo mejor alternative, sf se trata de una APP de iniclativa privada, lo
Controtante comunicard al Originador su interés en el proyecto a fin de que este en un
plazo méximo de un mes, manifieste a la contratante si pracede o elaborar el estudio de
factibilidad o retira su prop

ARTICULO DECIMO: Modificase el Articulo 162 de la Ley 1508 de 2,012, el cual quedars asi:

Estudio de foctibilidad y su aceptacion o rechazo. 5i el CAPEX estimado del proyecto por
parte de lo Contratante es inferior o 100.000 (clen mil) SMMLY, el Originador en caso de
APP de iniciativa privada o la Contratante cuando la iniclativa es publica; dispondrd de
un plazo de 8 (ocho) meses contados a partlr de lo expresién de interés por parte del
Originador o decloratoria de viabilidad por parte de Ja contratante en caso de proyecto
de iniciativa piblica, para elaborar el estudio de factibilidad, st el CAPEX supera el monto
indicodo, el plazo serg de 12 meses. Los plozos podrdn ampliarse hosta en tres (3) meses
por una sola ver y antes del vencimiento del plaze, fit Acta Admini: )
debidamente mativodo.

Presentoda la iniclative del proyecto en fase de factibilided, lo entidad estatal
competente dispondrd de un plozo maximo de seis (6) meses a partir de la fecha de su
radicacion, para la evoluocion de la propuesta, ajustes, socializacidn en la region y
consultas a terceros; este estudio lo podré hacer directamente o a trovés de terceros.

remuneracion con destinacion exclusiva a este fin del 3% (tres por ciento) del recaudo total
mensual en peajes de ese mismo proyecto y de ser necesario, con recursos adicionales del
presupuesto de ese Instituto.

Para efectos de planeacion, coordinacién, direccion y control de los proyectos a cargo de
INVIAS, se designard un Comité de proyecta, el cual estard integrado por:

Los directores regionales de INVIAS y los Secretarios de Infraestructura, obras piblicas o su
equivalente de cada uno de los Departamentos con vias que formen parte del proyecto,
todos con voz ¥ un voto.

En caso de que en uno de los Departamentos no haya regional de INVIAS, la Direccion

Nacional de la misma desi 3 el integ £n rep ion de ese Depar enel
Comité.
Un ciudadano colombiano ind: dil con amplia experiencia en infr uctura vial y

concesiones seleccionado medlante concurso abierta a toda la ciudadania adelantado por
parte de una Universidad acreditada, con voz y voto.

El nid minimo de integ del Comité de Proyecto sera de 5 (cinco). En casode que
&l proyecto cruce solo un departamento, el INVIAS y la Gobernacian nombraran cada uno,
dos integrantes.

La sede ini de todos los del proyecto serd en las oficinas regionales de
INVIAS de los Departamentos con participacidn en el Comité de Proyecto.

PARAGRAFO PRIMERO: Del 3% (tres por clento} de la remuneracién recibida por las regionales
de INVIAS a que hace referencia este Articulo, los Comités de Proyecto podran dedicar maximo
una quinta parte a estudios y disefios de nuevos proyectos con peaje en los mismos
departamentos, Estos estudios podran ser desarrollados en convenio con los departamentos.

ARTICULO DECIMOTERCERO: Modificacidn y/o ampliacidn de plazo de contratos de concesion,

Cuando se pretenda modificar un contrato de concesion a cargo de la ANI o quien haga sus
veces en su alcance, especificaciones minimas de las obras a ejecutar, el cronograma gque
implique la medificacidn de hitos de contrato referentes a la entrada en operacion de
segmentos o tramos, inclusion de nuevos peajes o modificacion de tarifas al alza con excepcion
dei | pactado inicialmente en &l contrato o por norma nacional, la AN| con una
antelacion minima de 30 (treinta) dias habiles previos a la fecha programada para la firma de |a
modificacién, enviard a los Gobernadores de cada depar que Incluya infi uctura del
proyecto, el borrader de medificacion al contrato con la totalidad de soportes técnicos,
financieros y legales para que cada Gobernacion emita su concepto, haga las propuestas de
modificacion que motivadamente estime o solicite al archivo de la propuesta de modificacian; la

Gobernacion publicard en su pagina WEB Ia

de los doc recibidos,

inmediatamente los reciba de la ANI,
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ARTICULO DECIMOCUARTO: R idn de inf tura concesionada,

Si 36 (treinta y seis) meses antes de [a fecha de terminacidn de una concesion vial a cargo de la
AN| el Originader cuando se trate de una iniciativa privada o la Contratante cuando se trate de
Iniciativa publica no han dado inicio formal al estudio de factibilidad a que hace referencia el
ARTICULO SEPTIMO de esta Ley o, a 24 (veinticuatro ) meses del vencimiento del plazo
contractual de una concesidn vial 13 ANI no ha dado inicie a la sociallzacién en las regiones del
estudio de factibilidad en los términas del ARTICULO NOVENO de la presents Ley v, no ha
hecho su presentacidn del mismo en al menos una capital de departamento, fa totalidad de la
infraestructura serd revertida al INVIAS al vencimiento del plazo del contrato de Concesion, En
este caso la AN| o qulen haga sus veces, informara inmediatamente a INVIAS que el proyecto le
serd revertido, Los dos plazos establecidos en este aparte no son prorrogables.

Desde el momento en que INVIAS reciba la notificacion de reversidn, iniciara todos los procesos
necesarios para garantizar que al menos tres meses antes de |a fecha de reversidn, haya suscrito
el acta de inicio de los nuevos contratos de Inter ia, fiducia y para todos
los tramos del proyecto a revertir. El Comité de Proyecto que tendrd a cargo la infraestructura a
revertir y a que hace referencia el ARTICULO DECIMO SEGUNDO de la presente Ley, debe ser
Instalado a mas tardar dentro de |os seis (6] meses siguientes a la notificacion de reversion por
parte de la AN

En el periodo transcurrido entre la creacidn del Comité de Proyecto y el inicio del recaudo de
peajes, los costos preoperacionales del proyecto incluidos los estudios asl como procesos
precontractuales y contractuales, serdn por cuenta de INVIAS,

PARAGRAFO PRIMERD: 5i en una nueva APP de iniciativa piblica o privada se pretende incluir
infraestructura vial a cargo de INVIAS, los estudios de prefactibilidad, factibilidad, pliegos de
condiciones y futuros contratos de esa nueva Concesion, incluirdn obligatoriamente fa(s)
fecha(s) y estado de condicién de la infraestructura en que INVIAS manifieste que podra
entregar dicha infraestructura, de manera que el INVIAS pueda respetar y cumplir todos los
contratos de cualguier indole, incluyendo sin limitarse a ellos, |a pcstbte cesidn de derm:hns
econdmicos yfo pago de la totalidad de créditos o cual comp de idn o
contractual vigente con recursos del peaje.

ARTICULO DECIMOQUINTO: Modifiquese el Articulo 22 de |a Ley 105 de 1993, el cual quedara
asi

“ARTICULD 22 - Destino de los recursos del peaje.

Del recaudo total en peajes de proyectos a cargo de la ANL, se invertird minimo el 90% (noventa
por clento) del recaudo en operacidn, mantenimiento, construccion, rehabilitacién o

7. Construccidn, rehabilitacidn o mejoramiento de infraestructura vial secundaria o terciaria en
Ios departamentos donde opera el proyecto.

Para la asignacion de los recursos provenientes del recaudo de peajes a invertir en las obras
en los les 5, 6 y 7 de este Articulo; en cumplimiento del principio de
lidad i ion / kil carril por tramo asociado

idad fiscal, se
a cada estacién de peaje por departamento.

dra la proporci

ARTICULO DECIMOSEXTO: Manejo de recursos por fiducia.

La totalidad de los recursos de recaudo por concepto de peajes, aportes de la Nacidn y/o Entes
Territoriales u otros aprovechami de la infi tura vial con peajes en todo el Pais asi
coma la totalidad de los pagos; seran manejados por fiducia.

En los proyectos a cargo de INVIAS, la fiducia podrd compromaeter recurses de peaje para el
pago de obligaciones de crédito o monetizacién de flujos futuros provenientes del recaudo de
peajes, con un plazo maximo de cuatro {cuatro) afios.

En caso de que una inversidn requiera recursos de crédito o monetizacion de ingresos futuros a
un plazo mayor a cuatro afios, deberd previamente contar con un documento CONPES de
declaratoria de importancia estratégica.

ARTICULO DECIMOSEPTIMO: Plan de inversiones y su orden de prioridad en proyectos a cargo
de INVIAS

Bl plan de inversiones del proyecto diferente al mantenimiento y obras prioritarias estard
confi por subproyectos de infi tura vial por el INVIAS y las

Gobernaciones representadas en el Comité de Proyecto.

El plan de inversiones del proyecto sera bianual. E| primer plan bianual se elaborara en el primer
semestre del afio 2.028, de manera gue ese afio y cada cuatro afios la entrega de subproyectos

p por las Got al Comité de Proyecto, se haga a mas tardar en el mes
calendano siguiente a la fecha limite establecida para que cada Gobemacién cologue a

consideracidn de la blea Depar | su Plan de Desarrolio.

En el Plan de inversiones, el orden de prioridad para asignacion de recursos sera el orden en
que se indica en el "ARTICULO DECIMOQUINTO - Destina de los recursos de peaje” de esta Ley.

El Comité de Proyecto tendrd plazo para analizar y aprobar el plan de inversiones hasta el 31de
julic de cada afio en que se presenta el plan. 5i dentro de este plazo no hay acuerdo en el
Comité de Proyecto sobre el plan de inversiones, la decisian final sobre los proyectos donde no

mejoramiento de la infraestructura del proyecto y minimo el 5% del recaudo en vias contiguas a
las vias concesionadas,

La totalidad del recaudo de las estaciones de peaje en proyectos a cargo de INVIAS se llevard a
inversiones en el{los) trama(s) de via Nacional o Regional asociado(s) a cada estacion de peaje y
su zona de Influencia dentro de los Departamentos que cruzan dichos tramas, en el siguiente
orden de prioridades y alcance:

1, Mantenimiento del corredor revertido: Cuando se trate de un corredor vial revertido gue

guede a cargo de INVIAS, se invertird anualmente por concepto de mantenimiento entre el
80% (ochenta por cienta) y el 100% [ciento por ciento) del promedio del costo de operacidn
y mantenimiento en pesos constantes en gue se incurrid en los ditimes diez (10) afios, de
acuerdo a reportes de |a Interventoria y la Fiducia del prayecto entonces concesionado; el
plazo mixime del contrato serd de 3(tres afios).
En los contratos de mantenimlento de la obra revertida, obligatoriamente se exigirdn como
minimo los mismos isitos técnicos de servicio al usuario {ambulancia,
carro taller, gras, zonas de descanso, etc) asi como de nivel de servicio que tenia el
Concesionario en el proyecto revertido.

1. Primer contrato de mantenimiento rutinarle, mar correctivo y rehabilitacion de
corredores no revertidos a cargo de Comités de proyecto. En estos casos, los Comité de
Proyecto elaboraréan un presupuesto de ingresos y de operacidn mantenimiento y

F ion vial y lo d a un plazo de tres (3} afios y por un monto hasta
del 70% (setenta por ciento) de la proyeccion del total del recaudo en ese mismo periodo;
de ser io, evaluara la viabilidad de modificacion de tarifas de peaje. El restante 30% o
més del recaudo, quedard disponible para obras prioritarias a que hace referencia el
numeral "4" siguiente,

3. Finalizados los primeres contratos de mantenimiente a cargo de los Comité de Proyecto, se
hardn nuevas contrataciones con un plazo maximo de cuatro (4) afios y con base en la
informacién histdrica del primer contrato; En este nuevo contrato incluird requisitos de
estado de condicion y servicio similares a los exigidos por la ANI en contratos de concesion
de vias similares.

4, Obras prioritarias entendidas estas como obras diferentes a mantenimiento, necesarias
exclusivamente para garantizar [a estabilidad de la infraestructura y seguridad vial en puntos
especificos del corredor vial con estaciones de peaje.

5. Mejoramiento vial: obras necesarlas para me|orar las especificaciones y/o capacidad de la
Infraestructura existente en el corredor vial con estaciones de peaje.

6, Construccidn de nueva infi uctura exclusi en el corredor del proyecta,

Si existieren excedentes de recaudo una vez hechas las anteriores inversiones, estos
recursos se destinaran en su totalidad a:

haya acuerdo serd tomada per la Direccidn Nacional de INVIAS dentro del mes sigulente,
garantizando siempre |3 equidad fiscal.

PARAGRAFO: En caso de que por razones ambientales, disponibilidad de predios o acuerdo con
las ¢ idades la | prog! da para un subproyecto de un proyecto especifico no
vaya a poder ejecutarse en el plazo establecido en el plan de inversiones, tales dineros seran
reprogramados con la debida antelacién para acelerar la ejecucién de obras en otros
subproyectos en ejecucion o anticipar el inicio de uno nueve que esté contemplado dentro del
plan de inversiones vigente.

ARTICULO DECIMOCTAVO: Modifiquese el Articulo 30 de la Ley 105 de 1993, el cual quedard
asi:

ARTICULO 30. DEL CONTRATO DE CONCESION VIAL REGIONAL. Los departamentos, los distritos
y los municipios en el territorio de su comp ia, en forma indi o mediante ¢
interadministrativo a través de sus entidades descentralizadas del sector de transporte,
institutos de fomento u otras entidades especializadas en la estructuracién y/o gerencia y/o
financiacidn de proyectos, podrin olorgar conceslones & particulares para el disefio,
construccion, rat ian, | ¥ de proyectos de Infraestructura
wvial. Para efectos de ubicacién de estaciones de peaje, fijacion de tarifas, asignacion de recursos
y presentacion y seleccidn de alternativas, tales proyectos se rigen por la presente Ley,

PARAGRAFO PRIMERO: En los contratos de Concesion Regional, podran incluirse vias
Macionales con o sin peaje a cargo de INVIAS, previa suscripcion de convenios
interadministrativos,

PARAGRAFO SEGUNDO: En los contratos de concesion celebrados por la ANI, los de concesién
regional o los de obra del INVIAS, podrin incluirse accesos viales que hagan parte de |a
infraestructura departamental, municipal o distrital, previa autorizacién de Ia entidad territorial
correspondiente, Para todos los efectos, estos segmentos de via formaran parte del proyecto.

PARAGRAFO TERCERO: Las concesiones viales regionales podrdn ser de fniciativa publica o
iniciativa privada, con o sin aportes publicos y se regirdn por lo establecido en la Ley 1508 de
2.012 y la presente Ley.

ARTICULD DECIMONOVEND: Obras por concesién en vias urbanas o suburbanas y peajes en
wvias terciarias.

Los Municipios y Areas Metropali podran proyectos de rehabilitacion y/o
mejoramiento y/o construccion y i de inf uctura vial en zonas urbanas o
suburbanas i q de ion, conforme a sus competencias y planes de

desarrollo territorial, La Nacion podra incluir obras urbanas de infraestructura vial dentro de los
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contratos de concesion regional, previa concertacion con las autoridades locales y con sujecién
a los POT Municipales y/o los Planes integrales de Desarrollo Metropolitano.

Las entidades del arden nacional y territorial tendrin prohibida la instalacion de peajes en vias
terciarias.

ARTICULO VIGESIMO: Gestidn de proyectos finalizados anticipadamente.

Cuando por acuerdo de las partes, fallo judicial, abandone, caducidad o cualquier otro motivo
un proyecto concesionado por la ANl o quien haga sus veces se dé por terminado

ticipad. ite, la infi tura vial revertida quedard a cargo de la ANI o quien haga sus
veces hasta el momento en que esa Agencia haya recopilado toda la informacion y/o pruebas
que requiera para dar respuesta adecuada y suficiente a posiblés controversias contractuales. La
ANI informard a INVIAS con 15{guince) meses de anticipacion la fecha de entrega de la
infraestructura,

Si el proyecto dispone de vigencias futuras de la Nacién y/o aportes de Nacion y/o recursos
provenientes del recaudo de peajes sean estos futuros o se encuentren disponibles en la
Fiducia, estos recursos no podran cambiar su destinacidn; seran invertides inicialmente por la
ANl y posteriormente por el INVIAS en los términos del ARTICULO DECIMO QUINTO de la
presente Ley

En tales casos, el Comité de Proyecto basado en estudios técnicos, podra modificar el trazado
inicial del proyecto finalizadi Iincluyendo y/o excluyendo funcionales
v/o canti i

B al corredor inici 1t concesi especificaciones u otros
asuntos técnicos del proyecto, pero manteniendo como minimo el origen y destino de todos los
tramos inicialmente concesionados,

ARTICULO VIGESIMOSEGUNDO: Resolucion de contratos de Concesidn.

S| transcurride el plazo inicial de |a fase de pre-construccién establecido en Contrato de
Concesion mas el iempo de suspensién parcial del contrato a que hace referencia el ARTICULO
VIGESIMOPRIMERD de la presente Ley, no se tiene la licencia o permiso ambiental yfo
ac i con las jades para |a ejecucion de una o mas unidades funcicnales o
segmentos, el Concesionario podrd solicitar la Rescision del Contrato mediante demanda
arbitral que debe presentar antes del vencimiento del plazo prorrogade de dicha fase. €l
Tribunal Arbitral emitird su fallo dentro del afio calendario siguiente a la radicacion de la
demanda, plazo este no prorrogable; si el Tribunal Arbitral no falla dentro del afio,
‘automaticamente se da por rescindido el Contrato y el Tribunal seguira adelante con el tramite
de la reclamacion de reconocimientos economicos.. 5i el Tribunal falla a favor de la rescision del
contrato, previa pretension de la demandante debera sefialar en el mismo fallo el valor a pagar
por parte de la Contratante al Contratista por concepto de estudios y disefios y/u otros costos
que sea procedente reconacer. Si hay reconocimiento econémico por los estudios y disefios, la
totalidad de [os mismos pasardn a ser propiedad de la Contratante.

PARAGRAFO PRIMERO. En caso de no presentarse demanda por el Contratista dentro del plazo
antes sefialado, cualquiera de las Gobernaciones por donde cruza el proyecto en caso de ser
Nacional o de las Alcaldias en caso de ser Regional, podrd solicitar a la Contratante presentar
demanda arbitral para |a terminacidn del contrato. Recibida la solicitud, la contratante se obliga
a presentar la demanda dentro de los seis meses sigulentes a la solicitud del Ente Territarial.
Simultaneamente, la AN| o quien haga sus veces informard de la demanda al INVIAS a fin de que
ella inicie: la implementacion del ARTICULO VIGESIMO de la presente Ley y para todos los
efectos le dé al proyecto el tratamiento de infraestructura de Concesion revertida

ARTICULO VIGESIMO TERCERO. Prorroga proyectos de iniciativa privada,

El plan de inversidn aprobado por €| Comité de Proyecto priorizara i en los

COMN MENos o p sin

, sociales o prediales.

ARTICULD VIGESIMOPRIMERO. Suspension de la fase de construccidn.

5| antes del vencimiento del plazo Inicial de la fase de pre-construccidn establecida en un
contrato de Concesion no se tiene un acercamiento con todas las comunidades contiguas al
proyecto que hayan reclamado formalmente y/o permiso o licencia ambiental para la ejecucidn
de las obras en la totalidad de les unidades funcionales y segmentos, automaticamente se
suspendera hasta por un afio el Inicio de |a fase de construccién de todo el proyecto con el fin
de que tales trémites sean culminados. Durante este afio, se obliga el Concesionario a continuar
con la operacion y imiento de |a lidad de via conc i

ARTICULO VIGESIMO QUINTO. Informe al Congreso de la Repiblica.

El Ministerio de Transparte, en sesién formal de las Comisiones Sextas Conjuntas del Senado y la
Cémara de Rep . P i anual un informe detallado sobre las vias
concesionadas y |as vias con peéaje a cargo del Instituto Nacional de Vias (INVIAS), Este informe
deberi incluir coma minimo:

a) Eli io actualizado de todos los ¢ de concesion vial vigentes, indicando fecha de
adjudicacidn, entidad contratante y contratista, plazo de ejecucion inicial y medificado, valor
contractual Inicial y modificado, estado de avance fisico y financiero, y modificaciones
contractuales realizadas con breve descripcion de cada una de ellas.

b} El mapa actualizado de la red vial nacional con peajes, incluyendo la localizacion
georreferenciada de las estaciones, las tarifas vigentes por categoria vehicular, el costo por
kildmetro recorrido por tramo concesionado o con peaje INVIAS, y los criterios técnicos y
sociales usados para su fijacion.

¢) La evolucién anual de los indicadores de desempefio de cada contrato de concesidn, tales
como nivel de serviclo, disponibilidad de la infi tura, estado de la via, accidentalidad,
iempos de viaje, y cumplimi de estand, de calidad y con corte a 31 de
diciembre del afio anterior.

d) Un andlisis de distribucion territorial de la inversién y de los ingresos por peaje, que compare
los departamentos, sefialando brechas de eguidad regional y proponiendo correctivos o
i de ¢ i6n territorial a financiar con recursos que se podrian inclulr en el
Presupuesto General de la Nacidn,

mec

) Las alertas tempranas identificadas por la Superintendencia de porte, la Ct |
General de la Republica, o la Agencia Naclonal de Infraestructura, sobre riesgos juridicos,
financieros o técnicos asociados a los contratos vigentes,

f} Las acciones emprendidas por el Ministerio de Transporte y sus entidades adscritas para
mejarar los procesos de planeacion, estructuracidn, evaluacion, seguimiento y control de los
proyectos de infy tura vial, | te los d bajo esq de Asoclacion
Publico-Privada (APP),

g) La relacion de incumplimiento de plazos indicadn en el ARTICULO VIGESIMO CUARTO de la
presente Ley,

PARAGRAFO. El informe deberd entregarse por escrito con al menos quince (15) dias de
antelacion a la sesion formal, y estara disponible desde el momento de la entrega para consulta
publica en los portales oficiales del Ministerio de Transporte, la ANI e INVIAS. El incumplimiento
injustificado de esta obligacion dara lugar a control politico inmediato por parte del Congreso de
Ia Republica.

La prérroga en el plazo del 20% del plazo inicial a que hacen referencia los Articulos 13 y 21 de
la Ley 1508 de 2.012, no podrd ser tal que exceda los 30 aflos maximos establecidos en el
Articulo sexto de la misma Ley 1508 de 2.012. Podra si prorrogarse el plazo hasta en un afio
adicional, cuando se suspenda temporalmente la fase de construccion en los términos
establecidos en PARAGRAFO PRIMERQ del ARTICULO VIGESIMO SEGUNDO de |a presente Ley.

ARTICULO VIGESIMO CUARTO:

En caso de incumplimiento de cualquiera de los plazos establecidos en la presante Ley, I3 ANI, e
Ministerio de Transporte, el INVIAS o la Autoridad Ambiental es decir la Entidad o Entidades
Nacionales o Regionales que hayan i lid I plazo, informaran inmediatamente de
diche incumplimiento a sus oficinas de control interno y la Procuraduria General de la Macién, a
fin de que ellas adelanten la investigacidn respectiva.

ARTICULO TRANSITORIO:

1. El INVIAS dentro de los seis meses siguientes a la entrada en vigencia de la presente Ley,
conformaré con las Gobernaciones y pondra en operacién |os Comités de Proyecto en todo
el Pajs.

2. Dentro de los siete (7) meses sigulentes a inicio de operaciones de los Comité de Proyectos a
cargo de INVIAS, estos contratardn |a fiducia de manejo de recursos de peaje,

3. Inmediatamente se conforme cada Comité de Proyecto, este adelantard los estudios y
procesos de seleccién y contratacion de la operacién y mantenimiento de todas las vias con
cargo a los recursos de peaje.

4. A mas tardar @ 31 de julio de 2.028, los Comité de Proyecto tendran definidos los
subproyectos gue conformaran el plan bianual de inversiones a que hace referencia el
ARTICULD DECIMD SEPTIMO de la presente Ley.

ARTICULO VIGESIMO SEXTO: Vigencia y derogatorias,

La presente ley rige @ partir de su promulgacion y deroga las disposiciones que le sean
contrarias.

Firman los Honorables Congresistas,

I

v
BUDOTCHE MEDREHTA

GUIDO ECHEVERRI PIEDRAHITA DIEGQ/FER!
Senador de la Republica

0 NAVAS
Representante a la Camara por Cundinamarca
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EXPOSICION DE MOTIVOS

:Zlglﬁj ( 65}”;}(’} % @(“Z% “Por medio del cual se dlm::.'vem i m‘ro"_::r:‘::f studios de prefactibilidad,

factibilidad, fijacion, de tarifas de los peajes e inversion de recaudo en Colombia”

ELKIN RODOLFO OSPINA OSPINA
Representante a la Cdmara por Antioquia OLGA BEATRIZ GONZALEZ CORREA

Representante a la Camara por Tolima

L. Introduccién
afm ;,q.cdi - La infraestructura vial desempefia un papel central en el desarrollo econdmico, la integracion
territorial y el bi social de Colombia, A través de ella se articula el acceso a servicios

publicos, se facilita el comercio y la movilidad, y se generan condiciones para una mayor

MARCOS DANIEL PINEDA GARCIA competitividad regional. En este contexto, el modelo de concesiones viales, basado en

Senador de la Republica esguemas de participacion publico—privada, ha sido adoptado como una de las principales
herramientas del Estado para financiar, construir, operar y la red de te del
pais.

Desde la promulgacidn de la Ley 105 de 1993 y, mds adelante, la Ley 1508 de 2012, el modelo
ha evolucionado y se ha consolidado como un pilar de la politica de infraestructura nacional.
Colombia ha impulsado maltiples generaciones de concesiones que han permitido ampliar
significativamente la red vial primaria, modernizar corredores estratégicos y atraer capital

privado para apalancar Inverslones de gran escala. No ot bién se han evidenciad

8 L ‘ limitaciones estructurales en su fi lacian, fmpl fan imi y contrel, que han

Elidra 2.2 ) G A bosin ) dado lugar a conflictos sociales, desequilibrios mntractuales, Incertidumbre juridica y
ViR ol r':ﬁe\-;__:‘_iﬂ \,_}Q. dal afio 22 cuestionamientos sobre la eficiencia y equidad del esquema vigente.

st " p— — En particular, preccupa la ausencia de and. normativos mini que garanticen una

€N este despacho el proyecto de |ey adecuada eval:ar.mn de prefactibilidad técnica, | y socioeconémica; una participacion

Ag:o Le g islat iva N° = 1 - efectiva de los entes territoriales en la definicidn de proyectos que atraviesan sus jurisdicciones;

——  cOoniodegs ¥ criterios transparentes y proporcionales para la definicion de tarifas y ubicacion de estaciones

de los rS-‘.iUéE.fi-.Js con de peaje; asi como mecanismos Institucionales claros para el control ciudadano, la

bilidad del s aylar idn efectiva de activos.

El presente proyecto de ley tiene como propdsito contribuir @ subsanar estas debilidades,
fortaleciendo la capacidad del Estado para planificar, regular y monitorear de manera mas
efectiva las concesiones wviales, sin comprometer su viabilidad financiera nl desalentar fa
inversion privada. S5e propone un ajuste al marco normativo que introduzca reglas mas claras,
p Jimi mas rig y principios orientadores alineados con la equidad territorial; la
eficiencia del gasto publico y los derechos de |os usuarios.

Este documento presenta los fundamentos técnicos, juridicos y sociales gue sustentan la
iniciativa, expone los antecedentes histéricas y narmativos del modelo, analiza su situacion

Esta generacidn se disefio para corregir debilidades de la 1G, como |a baja exigencia técnica en
estructuracién de los proyectos. Se exigieron estudios de mayor profundidad y se ajustaron los
esquemas de asignacion de riesgos. Sin embargo, debido a la crisis fiscal de la época, solo se
adjudicd un proyecto: [a Malla Vial del Vaile del Cauca: (Unidad de Planeacién de Infraestructura
de Transporte, 2024)

actual, identifica las principales brechas territoriales y operativas, y detalla los aportes concretos
que introduce el proyecto de ley. El objetive ditimo es avanzar hacia un sisterna de concesionies
viales mds justo, transparente y funcional, que responda al interés general y fortalezca la
gobernanza del transporte en Colombia.

Tercera generacion (3G): 2001-2010
2. Historia del modelo de concesiones viales en Colombia
Con el objetivo de atender los principales corredores de comercio exterior, la tercera generacion

El modelo de concesiones viales en Colombia tiene su origen normativo en |a Ley 80 de 1993, se enfocd en garanti imi integral, c fad en la Onef?ﬂléﬂ "L!| ¥ mejares

que introdujo en el ord juridico la posibilidad de delegar en el sector privado &l niveles de servicio. Se exigieron estudios en fase IIl, incluyendo || studl

disefio, financiacion, construccidn, operacién y mantenimiento de infraestructura publica. Esta prediales y de demanda de trafico. Se institucionallzd el cobro unificado de peajes y se

figura permitié iniclar un proceso de transformacién en la gestidn de la infraestructura vial, en fortalecieron los- mecanismos de control y evaluacian financiera, El INCO fue creado en este

un contexto marcado por restricciones fiscales y por la necesidad de acelerar |a cobertura y periodo (2003), luego reemplazado por la AN| en 2011, (Agencia Nacional de Infraestructura,

calidad de las redes de transporte estratégicas. Posteriormente, la Ley 1508 de 2012 reglamentd 2024}

formalmente las Asociaciones Plblico-Privadas (APP), consolidande el marco juridico para la

participacién privada en la provisién de Infraestructura, bajo esquemas contractuales que Cuarta generacidn (4G): 2013-2022

incorporan criterios de riesgo compartido, niveles de servicio y remuneracion condicionada a

resultados, (Agencia Nacional de Infraestructura, 2024) Lanzado tras la expedicidn de la Ley 1508 de 2012, incluyd 30 proyectos carreteros de cardcter
estratégico, con un alcance de mds de 5,200 km de vias, 66 tdneles y 1.689 puentes, Las obras

2.1 Evolucidn del modelo de concesiones: de la 16 a la 56 se estructuraron bajo el esquema APP, con participacién significativa del capital privado y con
cofinanciacién del Estado. Entre 2014 y 2022 se ejecutaron inversiones cercanas a los $55,9

Desde 1993 hasta la fecha, el Estado K3 ok tado cinco generaciones billones en CAPEX y 558 billones en OPEX. (Agencia Nacional de Infraestructura, 2024}

sucesivas de programas de concesiones viales, Cada generacidn ha respondide & contextos

técnicos, financleros y normativos distintos, y ha introducido ajustes al modelo con base en los Quinta g (56): 2021- ad

aprendizajes institucionales e industriales acumulados.

La actual generacién de concesiones, conocida como “Concesiones del Bicentenario” o 56, fue
Primera generacién (1G): 1993-1998 definida en el CONPES 4060 de 2021, Esta fase incorpora un enfoque multimodal (carreteras,
infraestructura férrea, fluvial y aeroportuaria), con eriterios integrales de sostenibilidad social,
ambiental y financiera. Se prioriza la eficlencia operativa y la integracitn con las redes logisticas
nacionales, A 2023 se hablan adjudicado seis megaproyectos carreteros, con inversiones
estimadas en $11,65 billones de CAPEX y $10,09 billones en OPEX. (Agencia Nacional de
Infraestructura, 2024)

Durante esta fase Inicial, se adjudicaron los primeros proyectos de concesién, centrados
principalmente en la construccion y operacidn de corredores estratégicos. Esta etapa coincidio
con |a creacion del Instituto Nacional de Vias {Invias] y la eliminacidén del Fondo Vial Nacional,
Los proyectos no exigian estudios técnicos detallados, lo que con el tiempo generd riesgos
contractuales y sot Entre los djudicados se encuentran tramos como
Armenia—Pereira—Manizales, Bogotd—Facatativd-Los Alpes, Santa Marta=Paraguachon vy
Villeta—La Viega. (Agencia Nacional de Infraestructura, 2024)

2.2 Estado actual del modelo concesionado

Con corte a septiembre de 2023, el pais cuenta con 44 proyectos viales concesionados en
ejecucion: 8 en fase de preconstruccién, 22 en construccién y 14 en operacién y

Segunda generacion (2G): 1995-1999 P z £
mantenimiento. La longitud total concesionada asciende a 7.864 km, con presencia en 24
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departamentos, Antioquia lidera el ranking con 1.229 km, seguido por Cundinamarca {954 km),
Tolima (596 km) y Cdrdoba (465 km). (Ministerio de Transporte, 2024)

El crecimiento del inventario concesionado ha sido notorio: de 2.985 km en la década de 1990 a
casl 8.000 km en 2023, con picos significativos en 2015 y 2016 durante la implementacion de la
4G. No obstante, desde 2017 se observa una relativa estabilizacion, con una leve recuperacion
entre 2021 y 2023, (Ministerio de Transporte, 2024)

Hustracion 1. Kilo de vias conc por la ANI
s
ok
.
- TR T
E" o
-

Fuente: ANI, 2023

2.3 Distribuciton del sistema vial nacional y carga institucional

A pesar de |a expansion de las concesiones, estas sola representan una fraccién del total de la
red vial del pais. En 2023, Colombia contaba con 90.708 km de vias, distribuidas de |a siguiente
manera; 45.137 km de vias secundarias, 27.577 km de vias terciarias y 17,994 km de vias
primarias, La mayor parte de esta red no esta bajo administracion de la ANI, sino de los
depar {que la red secundariaj y del Invias (que gestiona la red terciaria y
parte de la primaria). (Ministerio de Transparte, 2024)

En términos de administracion Institucional:

sobre el modelo general, y otra en 2017 centrada exclusivamente en un corredor especifico del
programa 4G (Santana—Puerto Salgar). No hay evidencia de evaluaciones posteriores ni de un
sistema lidado de imi que cubra la | del modelo concesionado a nivel
nacional. Esta limitada dispenibilidad de evaluaciones rigurosas, especialmente si se contrasta
con |a magnitud presupuestal y territorial del modelo, suglere la necesidad de fortalecer las

e La ANI tiene a su cargo 7.864 km de vias, cor
concesionados

principalmente a proyectos

® ElInvias administra 37.707 km de vias primarias y terciarias

® Los depar 50N resf de 45,137 km de vias secundarias, con altos
desafios de financiacion y mantenimiento,

Esta distribucién revela un sistema dual: por un lade, una red concesionada con estindares
téenlcos v financieros mds exigentes; por otro, una red no concesiopada gue constituye |a
mayorla del inventario y presenta altos rezagos, especialmente en zonas rurales.

2.4 Esquema de financiacién y estructura tarifaria

£l financlamiento de los proyectos concesionados combina recursos privados, aportes del
Estado (a través de vigencias futuras) y el recaudo por peajes, La Ley 1508 de 2012 establece
que en los proyectos APP de iniciativa privada con recursos plblicos, el Estado no puede aportar
més del 30 % del valor del contrato (o el 20 % si es una concesion vial). Los recursos
provenientes de los peajes son esenciales no solo para cubrir los costos de operacion y
mar sino para buir la privada y atender los riesgos
contractuales asumidos por el concesionario, (Agencia Nacional de Infraestructura, 2024)

ik I 1k

La fijacion de tarifas estd sujeta a estudios socioeconémicos y de trifico, y su distribucidn
geografica no siempre guarda coherencia con fa equidad fiscal, Las poblaciones locales, aunque
en algunos casos cuentan con tarifas diferenciales, suelen enfrentar cargas significativas, lo que
ha generado tensiones sociales e incluso controversias judiciales en diferentes regiones del pais.

3. Diagnostico institucional del modelo de concesiones viales en Colombia

A lo largo de las Gltimas décadas, el modelo de e i viales en Colombia ha evolucionado
en términos normativos, téenicos y contractuales. Sin embargo, persisten deficiencias
estructurales que han sido advertidas desde diferentes instancias, incluyendo el propio
Departamento Nacional de Planeacion (DNP), Resulta inguietante que, en mas de treinta afos
de implementacién del medelo de concesiones, solo se encuentren registradas dos
evaluaciones sustantivas en el repositario plblico de SINERGIA del DNPY: una realizada en 2010

del sactar

! Consultada en |ulio da 2025 firando las eval

hittp: dnp.ge

! an o sigulente enlace:

contractuales por afio (otrosies, actas modificatorias, adiciones), muchas de ellas sin un analisis
riguroso desde |a perspectiva del Estado. Como resultade, el valor total de los contratos

ba sustancial en p dio, el valor actual era 2,6 veces el valor original, es
decir, un incremento del 158%. El caso de la Malla Vial del Valle del Cauca y Cauca es

blemitico, con un ingreso esperado que paso de poco mas de un billén a casi cuatro billones

capacidades Institucionales del Estado en materia de seguimi ion y
rendicion de cuentas, particularmente frente a un Instrumento de politica publica que ha sido
central en la provision de infraestructura vial durante |as Oltimas décadas.

3.1 Primera evaluacitn (2010): una alerta terprana no resuelta

En 2010, en el contexto del cierre de la tercera generacion de concesiones viales y |a transicidn
hacia una nueva fase de contratacién, el ONP contratd un estudio para evaluar el modelo
concesionado vigente. La evaluacion, realizada por la firma Ec ia S5.A., s€ centrd en una

de once o ¥ abordd cinco ejes criticos: costos fiscales, alcance fisico y
ejecucion, indicadores de seguimiento, estructura financiera y contractual, y relaciones con
comunidades y autoridades territoriales.

Uno de los hall mas rel fue la de informacion sistematizada y
estandarizada sobre los costos fiscales reales de las concesiones, Aungue existian iniciativas
incipientes coma el sistema SINCO, la informacidn no permitfa conacer, de manera integrada y

de pesos (de 1997), tras la adicion del tramo Mediacanoa — Loboguerrero.

Asimismo, se concluyd que |a forma de pactar la remuneracién al concesionario habia mejorado
respecto a |as primeras generaciones, eliminando el riesge o ial y adoptando el esg

de "Ingreso esperada” en procesos licitatorios competitivos. 5in embargo, la evaluacién advirtio
que cuando se negociaba con concesionarios vigentes (es decir, sin competencia), el Estado
perdia capacidad para exigir una mayor asuncidn de riesgos por parte del operador privado.

En relacidn con la transferencia de rlesgos, si bien habia avances en el disefio de contratos que
delegaban riesgos operativos y financieros al concesionario, persistian problemas significativos
en dos aspectos: el riesgo predial y el rigsgo constructivo. La evaluacion recomendaba fortalecer
los estudios previos y promover reformas legales para mejorar la gestion de predios.

Otro aspecto sensible Identificado fue la debilidad en la defensa judicial del Estado y en los

iesagregada, el total de comp fiscales adquiridos por el Estado en cada contrato. Esta
opacidad limitaba la capacidad de comparacion entre concesiones y obstaculizaba el andlisis de
alternativas como la ejecucion directa de obras por parte del Estado. (Econometria Consultores,

2010)

También se identificd una falta de estandarizacion en los datos de alcance fisico y ejecucion de
abras, lo cual impedia establecer productos finales equivalentes para cada concesidn, Esta

ia limitaba la posibilidad de construir indicadores homogéneos gue facilitaran el
seguimienta y la rendicion de cuentas. Aunque se desarrollaban fichas técnicas por parte del
INCO, estas no estaban unificadas ni homologadas.

En tercer lugar, la evaluacién reveld la inexistencia de una bateria de indicadores de calidad y
desempefio vial. No se contaba con Indicadores de costo unitario, estado de |a via, tlempo
promedio de viaje, frecuencia de mantenimiento u otros elementos clave para valorar la
eficiencia y eficacia de las concesiones frente a otras modalidades de provisidn de
infraestructura,

Desde el punto de vista contractual y financiero, el analisis evidencié una practica generalizada
de modificaciones contractuales. En promedio, cada concesidn registraba tres modificaciones

met de solucion de controversias. El documento sugeria que parte de los sobrecostos y
controversias se deblan a falencias en la fase de planeacion, pero también a una capacidad
limitada de la institucionalidad para litigar en igualdad de condiciones frente a concesionarios
con alta capacidad legal y técnica.

La evaluacién también abordd |a dimension social y territorial. Se identificé una escasa
participacion cludad. y de los g municipales, especialmente en la fase de
estructuracién, Las comunidades no eran informadas de forma oportuna, y los planes de
ordenamiento territorial no eran tenidos en cuenta en la concepcién de los proyectos, Esto
generaba fricciones, especialmente en zonas urbanas donde el cobro de peajes sin medidas
compensatorias afectaba a residentes y comerclantes, Como respuesta a estas tensiones, se
recomendaban mecanismos como |os "peajes sociales” y la implementacidn de tecnologias de
cobro mas eficientes,

Finalmente, se alertaba sobre la falta de integralidad territorial del modelo de concesiones, En
muchos casos, las concesiones no se diseflaban para articular centros productivos y logisticos,
sino como tramos aislados que no optimizaban la conectividad nacional. También se sefialo que
muchas concesiones desarrollaban obras que no eran administradas por el concesi io hasta
el fin del contrato, lo que debilitaba la coherencia en el mantenimiento y operacian,




Pagina 16

Viernes, 1° de agosto de 2025

GACETA DEL CONGRESO 1286

En suma, la evaluacién de 2010 constituia una advertencia temprana sobre las fallas
estructurales del modelo, muchas de las cuales persisten mas de una década y varias
generacianes de concesiones después. (Econometria Consultores; 2010}

3.2 Segunda evaluacion (2017): un caso piloto con enfoque limltado

£n 2017, el Departamente Nacional de Planeacidn publicd la evaluacion titulada “Evaluacidn
prospectiva de los impactos lemogrdficos, espaciales y ombientales del
programa de concesiones de cuarta generacion 4G, centrada exclusivamente en el corredor
vial Santana-Puerto Salgar. El documento ofrece un balance marcadamente optimista sabre los
impactos proyectados del corredor Santana—Puerto Salgar. Entre los beneficios previstos se
destacan la mejora en conectividad, la reduccidn de tiempos de viaje, la valorizacion de predios
rurales, el crecimiento urbano e industrial de ciudades intermedias como Ibagué y Neiva, asi
como el aumento de ingresos fiscales en las regiones beneficiadas. También se plantean
impactos positives sobre la diversificacion econdmica, el empleo y la articulacidn territorial.
{Centro Nacional de Consultoria, 2017)

05, SOCH

No obstante, el enfoque de la evaluacién presenta varias limitaciones. En primer lugar, su
naturaleza ex onte y proyectiva no permite verificar con evidencia empirica los impactos reales
del corredor ni establecer lineas de base contrastables. Aungue se utilizaron modelos
econométricos como regresiones geograficamente ponderadas y modelos multinomiales de uso
del suelo, no se blecio una ia de imi que permitiera medir
posteriormente si los efectos esperados se cumplieron o no. A la fecha, no existe evidencia
plblica de que dicho seguimiento se haya realizad

En segundo lugar, el informe minimiza o trata de forma marginal algunos impactos negativos
que si fueron reconocidos en |a cartografia social aplicada. Por ejemplo, se sefiala que para
municipios como Hobo la construccion de variantes afecto significativamente el comercio
informal local, mientras que en Meiva el paso de vehiculos pesados por dreas urbanas generaba
serios. problemas de movilidad, Sin embarge, estos elementos no son integrados de forma
robusta en el andlisis de costos y beneficios del proyecto.

En tercer lugar, si bien el informe reconoce que la baja densidad vial municipal limita los efectos
multiplicadores del corredor principal, no se profundiza en la brecha estructural que existe
entre la infraestructura nacional y las redes secundarias y terciarias, La recomendacion de
fomentar nuevas vias de segundo y tercer orden aparece comoe un apéndice, sin una estrategia
clara de articulacidn Institucional o financiera.

Finalmente, la evaluacidn estima un efecto de valorizacidn del suelo rural cercano a 2,17
billones de pesos de 2015, como beneficio econdmico indirecto para los propietarios. No

65,4 sobre 100 en el indicador de conectividod de los carreteras, ubicindose en |a posicidén 11
entre 17 palses de América Latina, muy por debajo de referentes regionales como Chile (95,8) y
del promedio de paises OCDE (86,4). Esta posicion rezagada refleja no solo carencias en
cobertura y calidad de la red vial, sino también debilidades en la planificacion integral de los
corredores loglsticos y en la articulacion entre redes primarias, secundarias y terciarlas,
(Consejo Privado de Competitividad & Universidad del Rosario, 2025)

Una mirada mas amplia al desempefo logistico del pais la ofrece el Logistics Performance Index
(LPI) del Banco Mundial, una medicién que evalda seis dimensiones clave: eficiencia aduanera,
calidad de la infraestructura, facilidad para organizar envies, comp ia de los servicios
logisticos, seguimiento de mercancfas y puntualidad en las entregas. En su edicion de 2023,
Colombia ocupd fa posicién 66 a nivel mundial, con un puntaje global de 2,9 sobre 5, reflejando
un leve retroceso frente a su desempefio en 2018 (posicién 58 y puntaje 2,94). Entre las caidas
mds notorias se encuentra el puntaje en eficiencia aduanera (de 2,61 a 2,5) y en calidad de
infraestructura (aunque sube de 2,67 a 2,9, sigue siendo baja frente a paises comparabiles),
(Banco Mundial, 2023)

Estos resultados muestran que, pese a |as multiples generaciones de concesiones viales
implementadas desde los afios noventa, Colombia no ha logrado cerrar de manera significativa
las brechas frente a los paises lideres de la region ni frente a los estandares internacionales.
Persisten cuellos de botella logisticos que limitan el comercio exterior, encarecen los costos del
transporte de carga y afectan la competitividad de los sectores productivos, Ademas, las cifras
muestran que |a falta de una politica articulada de t porte | al, el bajo d i
institucional en la planificacion logistica y la fragmentacion de |a infraestructura siguen siendo
obstaculos estructurales no resueltos.

5, Andlisis comparativo nacional: persistencia y transformacicn de brechas departamentales en
infraestructura vial

Uno de los principales argumentos detrds de la implementacién del modelo de concesiones
viales ha sido la necesidad de cerrar las brechas regionales en tividad ilidad y
competitividad. No obstante, los datos del [ndice Depar tal de Competitividad (IDC) entre
2019 y 2025 permiten observar con evidencia empirica que, a pesar de los avances en inversion
y cobertura vial, las desigualdades territoriales en materia de infraestructura vial se mantienen
e incluse, en ciertos indicadores, se han ampliado.

obstante, no se -analiza cémo esta valorizacidn puede agravar procesos de especulacidn,
desigualdad en la tenencla de |a tierra o despl blacional, ni se prop
mecanismos concretos de captura de valor para que estos beneficlos reviertan en ingresos
publicos regionales,

En conj esta p un caso de analisis técnicamente sofisticado
pera institucional imitado, pues no se lizé como modelo para otras concesiones
4G ni derivé en una politica sistemdtica de evaluacidn de impacto del pragrama en su conjunto,
La falta de continuidad y expansidn de este tipo de estudios sugiere una oportunidad perdida
para construir evidencia sdlida sobre el desempefio del modelo de concesiones, mds alld de los

balances financieros y de ejecucion fisica,

4, Andlisis comparativa internacional: brechas persistentes en conectividad y desempenc
logistico

Colombia ha sostenido una politica activa de concesiones viales como estrategia para cerrar las
brechas histdricas en infraestructura y promover la competitividad territorial. 5in embargo, los
indicadores internacionales siguen reflejando limitaciones estructurales significativas en materia
de conectividad, logistica y eficiencia del sistema de transporte, lo que pone en evidencia que el
modelo de concesiones, en su estado actual, no ha logrado consolidar una transfarmacitn
sustantiva del desempefio del pals frente a sus pares regionales o a los estdndares de la OCDE.

De acuerdo con el Informe Nacional de C sidad 2024, elaborado por el Consejo Privado
de Competitividad y la Universidad del Rosario, la inversidn en infraestructura de transporte es
fundamental para impulsar el crecimiento econdmice y la equidad territorial. Segin caiculos de
Fedesarrollo, un aumento sostenido de I3 inversidn del 0,7 % del PIB durante una década podria
incrementar el crecimiento econdmico en 1 punto porcentual anual, reducir la tasa de
desempleo en 0,8 puntos y disminuir la pobreza en 0,6 puntos porcentuales. A pesar de ello, la
I i ha sido d e inestable: entre 2011 y 2021
representd en promedio solo el 1,9 % del PIB, y en 2021 descendid a 1,7 %, lejos de los niveles
requeridos para cerrar las brechas existentes. Adicionalmente, se resalta que el B5 % de la
inversidn publica en Infraestructura durante ese afio se desting al modo carreters, consolidando
una dependencia histdrica de esta red y reforzando la importancia estratégica de |os proyectos
concesionados. Cabe mencionar que en los Gltimos cinco afos, COP 49 de cada COP 100
invertidos en construccion de infraestructura provine del sector privade, lo cual subraya el pese
determinante del modelo de concesiones en la politica vial del pais. (Consejo Privado de
Competitividad, 2025)

en uctura en C

o Armi it tentbadd

No ob los en de co son En el Indice de
Competitividad Global del Foro Econdmice Mundial (2019), Colombia obtuvo una calificacion de

5.1 Red vial primaria por cada 100,000 habl lenta ¢ gencia

Este indicador mide la cobertura de la red vial nacional en funcién del tamafio poblacional de
cada departamento, permitiendo identificar qué tan proporcional es la oferta de infraestructura
vial frente a la demanda esperada,

Entre 2019 y 2025 se evidencian cambios en depar histaric como
Guaviare (de 174 a 152} y Putumayo (de 147 a 137), asi como en otros departamentos de fa
periferia como Caquetd, Casanare y Bolivar. Sin embargo, la desigualdad persiste: mientras que
departamentos como Quindie, Atlantico o Valle del Cauca tienen redes consolidadas, otros
comae Vichada, Vaupés, Guainla y Amazonas permanecen practicamente desconectados del
slstema naclonal, tanto por densidad peblacional come por baja prioridad en la asignacién de
inversianes.

Hustracién 2. Red vial primaria por cada 100.000 habitantes

DEPARTAMENTO IDC 2019 | IDC 2025
Amazonas 26 24
Antioguia i3 28
Arauca 168 144
Archiplélago de San Andrés 75 73
Atlantico 15 13
Bogotd, D.C. - -

Bolivar 41 26
| Boyaca 106 105
Caldas 43 49
Caguetd 149 123
Casanare 118 110
Cauca 104 96
Cesar 56 75
Chocd 52 48
Cardoba 43 40
Cundinamarca 40 37
Guainia = =

Guaviare 174 152
Hulla %0 83
La Guajira 43 37
Magdalena 48 34
Meta 118 76
Narifio 58 57
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DEPARTAMENTO IDC2019| 1DC 2025
ot A e 81 8 DEPARTAMENTO IDC2019[  IDC 2025
| Putumayo 147 137 Atljativo 11 10
Quindio 36 43 | Bogota, D.C. - .
Risaralda 46 42 Sallvar 3 2
Santander 82 68 Boyeel 5 5
Bt 50 36 Caldas. _ 5 [
Tolima 73 59 | Cagueta 1 1
Valle del Cauca 2 19 SRsanare = =
Cauca 5 S
prabpes = = Cesar 3 4
Vichada 89 79
Choco 1 1
Cordoba 4 3
Fuente: Ministerio de Transporte, calculos de Consejo Privado de Competitividad y Universidad Cundinamarca 5 5
del Rosario Guainia 5 i
Guaviare 0 a
5.2 Red vial primaria por drea: desigualdades estructurales Huila 5 5
La Guajira 1 2
Este indicador, al medir |os kilémetros de red vial por cada 100 km?, refleja la presencia fisica del | Magdalena 3 2
Estado a través de su infraestructura vial, La comparacidn entre 2019 y 2025 muestra una Meta 1 1
notable rigidez territorial: la gran mayoria de los departamentos mantienen el mismo valor o Narifio 3 3
Norte de Santander 6 4
presentan variaciones minimas, lo cual refleja una cobertura estitica y, en muchos casos,
limitada frente a la extension territorial | Petumes g 2
3 Quindio 11 13
Risaralda 10 10
En depar de gran tamafio y baja d i como Amazonas, Vichada, Guainia y Sartander 6 5
Guaviare, el Indicador se mantiene en cero, confirmandae la existencia de vacios persistentes de Sucre 4 3
conectividad. Por el contrario, departamentos pequefios y urbanos come Quindio (de 11a 13) o Tolima 4 3
Caldas (de 5 a 6) logran aumentos, Valle del Cauca 6 4
Vaupés = 3
Cabe destacar que la media nacional no ha do un p tivo, v que la Vichada 0 4]

inversidn en dobles calzadas o pares viales no ha compensado la baja densidad vial en regiones
rurales o de dificil acceso, Fuente: Ministerio de Transporte, edlculos de Consejo Privado de Competitividad y Universidad

del Rosario

Nustracién 3. Red vigl primaria por drea

DEPARTAMENTO IDC2019| IDC 2025 5.3 Percentaje de vias primarias en buen estado: el reto de |a calidad de las carreteras
Amazonas a o]

|Antioguia 3 3 Este es, posiblemente, el indicador que mds flustra el impacto desigual de la inversién pablica y
Arauca 2 2z de las concesiones sobre la calidad de la infraestructura vial nacional. Mientras que algunos
Archipiélago de San Andrés 16* 16*

departamentos consolidan una red primaria en condiciones optimas, otres han sufrido
deterioros notables en tan solo seis afos. Quindio 65% 87%
Risaralda 84% 69%
Departamentos como Caldas (88 % a 91 %), Tolima (87 % a 93 %) o Quindio (65 % a 87 %) Santander :55. 6%
muestran avances significativos, atribuibles en parte a intervenci idas o a Sucre 100% BO%

concesionados con cumplimiento efective. Sin embargo, varios territorios presentan deterioros Tolima 87% 93%
preocupantes, como Amazonas (de 88 % a 61 %), Arauca (51 % 2 12 %), San Andrés (87 % 2 52 Valle del Cauca 76% 83%
%) y Sucre (100 % a 80 %), lo cual puede reflejar una pérdida de capacidad operativa, ausencia | Vaupés - =

Vichada 76% 75%

de mantenimiento periddico o fallas en el modelo de gestidn,

Fuente: Ministerio de Transporte, calculos de Consejo Privado de Competitividad y Universidad

Lo mds grave es que, en clertos casos, |a pérdida de calidad se produce en departamentos con i ot
el Rosario

redes pequefias y poblaciones wvulnerables, lo gue agudiza el aislamiento relativo v la
desigualdad en el acceso a servicios basicos y oportunidades econémicas.

llustrocidn 4. Porcentaje de vias primarias en buen estoda

DEPARTAMENTO IDC2019| IDC2025 5.4 Balance general

Amazonas B8% B61%

Antiogula Sach i Aungue el modelo de concesiones ha sido una herramienta central en la politica de
amu_u_, - 1% 12% infraestructura del pals, los datos del IDC fi que su img sobre la dad
A e e O R SaT AR L1 B2 territorial es, cuando menos, limitado. Las diferencias entre departamentos en términos de
::é"f:un c % 20 densidad vial, calidad de la red y proporcionalidad frente a la poblacion se mantienen o incluso
Bnlr:ar’ - - 96% i 83% se agravan en algunos casos.

Boyaci 57% 58% g 2

Caldas. 28% 91% Lejos de converger, el pais sigue fragmentado por sus carreteras: algunos territorios avanzan
Caguetd 53% 555 hacia niveles comparables, mientras otros siguen operando con niveles de infraestructura mas
Casanare 65% 73% propios del siglo XX. Esta situacién plantea la necesidad urg de rep los i
Cauca 54% 62% de asignacidn, seguimiente y disefio del modelo concesionado, incorporando criterios de
Cesar 90% 79% equidad territorial, complementariedad con vias secundarlas y terciarias, y estindares de
Chocd 68% 78% calidad minima para todo el pais.

Cérdoba 84% 79%|

Cundinamarca 89% 87% 6. Casos criticos y problemas actuales del modelo de concesiones viales en Colombia

Guainia - -

Gulauiarg 57% 91% A pesar de los normaty y de ap jizaje institucional acumulado a lo largo de las
;.w 7% 72% generaciones de concesiones viales, diversos casos emblemdticos en el pais han expuesto
ki Gl S0 26% deficienclas estructurales persistentes del modelo, tanto en su disefio como en su ejecucién;
[Magdalena 1% S0% Estos casos no solo reflejan las debilidades sefaladas en evaluaciones oficiales como las de
Meis 2L B 2010 y 2017, sing que también ilustran los riesgos que conlleva mantener esquemas
Ll Ze% KK contractuales con baja trazabilidad, limitada articulacién territorial y mecanismos de control
Nore de Saritonder £3% gk insuficientes. A continuacion, se exponen algunos de los mas representativos:

Putumayo 94% 94%
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6.1 Autopistas del Café: costos, tarifas y reversion

Aungue es uno de los proyectos mas antiguos y conocidos del pais, la concesidn de las

P del Café evidenci Oltiples retos estructurales adn vigentes. Se trata de una
concesion de primera generacion, firmada en 1997 y cuya vigencia se ha extendido mas alla de
los 25 afios. Los principales problemas identificados giran en torno a:

En primer lugar, el contrato original de Autopistas del Café ha experimentado numernsas
modificaciones a lo largo de los afios, pero no ha logrado la l:orlz:tha'd completa de las tras
capitales de |a region. Ante estos inc ] geni enviaron una-carta
al presidente Gustavo Petro denunciando las lrregularidades da la concesion, que revertira al
Estado en 2027, (Revista Semana, 2023)

® Excesivas modificaciones: Se hanm suscrito 26 otrosies, 7 contratos adicionales y 3
modificaciones, lo que refleja ajustes constantes sin una solucion definitiva.

* litigios y falles contra [a Nacién: Dos tribunales de arbitramento (en 2002 y 2016)
emitieron laudos en 2004 y 2018, con resultados adversos para el Estado,

» |nfraestructura deficiente: El colapso del puente El Alambrado y la lalta de la Variante

Sur de Pereira han repercutido negati enlar g

A pesar de los compromisos adquiridos, multiples proyectos contingan sin entregarse,
afectando la movilidad y el desarrollo vial de la region;

+ Doble calzada y rehabilitacion incompletas: No se cumplieron los 190 km prometidos ni
se logra concluir la doble calzada entre [as tres capitales del Eje Cafetero.

+ Retrasos en obras puntuales: La construccion del retorno en Guayabal {Chinchina), cerca
del peaje de Tarapaca I, sigue pendiente.

* Troncal de Occidente sin intervencién: Un tramo critico de esta via no ha recibido las
mejoras planificadas.

+ Puente El Rosario en fase inicial: Tras 14 meses de cierre parcial, apenas comienzan fos
trabajos cerca del peaje de Pavas.

* Otrosies pendientes: Varias obras dependen de la aprobacion de la ANl y de la
farmalizacidn de contratos adicionales atn sin concretarse.

Este caso refleja lo sefialado por el DNP en 2010 sobre la escasa capacidad institucional para
hacer seguimiento técnico y financiero continuo a los contratos de largo plazo, asi como la
dificultad para garantizar una reversion ordenada, integral y transparente,

® Los residentes denuncian cobros excesivos por trayectos cortos y de uso obligatorio para
acceder a servicios basicos.

* El modelo no contempla tarifas diferenciales ni exenciones progresivas para residentes,
pequefios transportadores o vehiculos de servicio plblico.

® En muchos casos, la socializacion del proyecto se limita a una audiencia publica
extemporanea, sin participacion efectiva de las alcaldias o comunidades.

La evaluacian de 2010 ya alertaba sobre los conflictos sociales derivados del pago frecuente en
tramos urbanos, proponiende la creacién de peajes sociales y medios tecnoldgicos de cobro
més raclonales. Sin embargo, 15 afios d el p no solo sino que se ha
agudizado por el crecimiento urbano al de las vias conc i

Aal

B.5. Autopista al Mar 1: retrasos, adiciones y afectaciones ambientales

La Autopista al Mar 1, concesién del programa 4G adjudicada en 2014, conecta Medellin con el
Uraba antioquerio, una zona de alta relevancia estratégica por su salida al mar Caribe, Pese a su
importancia geopolitica y logistica, el proyecto ha enfrentado varias dificultades (El Tiempo,
2025):

® Retrasos significativos en [a ejecucidn de obras, particularmente en el tinel del Toyo,
una de las obras clave del corredor, que ha tenido que ser reprogramada varias veces
por problemas de contratacion, sobrecostos y dificultades técnicas.

* Adiciones presupuestales recurrentes y cambios en las condiciones Iniciales del
contrato, lo cual ha puesto en entredicho la calidad de la estructuracion financiera y
técnica del proyecto.

®  Afectaci i les en ecosi de alta ibilidad, como bosques himedos
tropicales y zonas protegidas, con denuncias de comunidades locsles por cambios en el
flujo hidrico y sedimentacidn de fuentes hidricas.

El caso de la Autopista al Mar 1 revela cémo incluso en proyectos de cuarta generacidn,
supuestamente mds estructurados, persisten problemas de planificacion territorial, deficiente
evaluacién de riesgos y sobrestimacién de la capacidad institucional para acompafiar procesos
complejos de infraestructura,

6.2, Ruta del Sol I1; corrupcion, desarticulacion v litigios

Uno de los casos mas emblemdticos que evidencia las fallas estructurales del modelo de
concesiones viales en Colombia es el del Tramo |l de la Ruta del Sol. Este proyecto, disefiado
para mejorar la conectividad entre el centro y la costa norte del pais atravesando
departamentos como Cundinamarca, Caldas, Antioquia, Santander, Cesar, Cordoba y Atlantico,
fue adjudicado a un consorcio integrado por la firma brasil Odebrecht y la colombiana
Corficolombiana.

El contrato, que en principio prometia ser una de las apuestas mas ambiciosas en materia de
infraestructura vial, termind convirtiéndose en un refi C | de corrupcién. Hacla
finales de 2018, se los detalles de un esg de pagos | | tilizados por
Odebrecht para asegurar la adjudicacién de contratos pdblicos en distintos paises de América
Latina, incluido Colombla. En este contexto, se reveld que parte de esos recursos habrian sido
| dos al financi » de campafias politicas y al soborno de funcionarios.

Frente a fa magnitud del escandalo, la Agencia Naclonal de Infraestructura (ANI) procedic a la
liquidacion anticipada del contrato y anuncid su reestructuracion, Sin embargo, las
consecuencias juridicas y financieras del caso fueron igualmente complejas. En 2018, tras una
accidn popular interpuesta por cludad el Tribunal A de Cundi a declard
la existencia de actos de corrupcion y ordend una indemnizacion al Estado por mas de BOD mil
millones de pesos, Esta decision fue posteriormente revocada por el Consejo de Estado en
2023, dejando sin efectos las medidas de reparacion y cerrando el camino judicial para la
restitucion del dafio al patrimonio pablico. (Transparencia por Colombia, 2020)

La Ruta del Sol Il es un elemplo extremo de lo que el informe de Econometria (2010) ya
advertia: la falta de modelos estructurados desde el punto de vista del Estado, la alta
discrecionalidad contractual y la debilidad institucional en la defensa juridica y la solucién de
controversias. También evidencia que la cnrrupctén se alimenta de la opacidad y de la ausencia
de mec independientes de seg

6.3, Peajes en zanas suburbanas: conflictos sociales y legitimidad del cobro

Otro de los elementos mds criticos en la actualidad tiene que ver con la ubicacion de los peajes
en zonas de alta densidad urbana o periurbana, sin gue existan mecanismos efectives de
compensacion © segmentacidn del cobro, Casos como el peaje de Turbaco (Bolivar) (EI
Universal, 2025), o el peaje los Andes ubicado en la Autopista Norte de Bogotd y fundamental
para desplazarse hacia municiplos como Chia, (INFOBAE, 2025) han provocado protestas
ciudadanas:

6.6, Via Pasto—Rumichaca: descoordinacion ir ucional y fragr ién de obras

La via Pasto-Rumichaca, que conecta Colombla con Ecuador y hace parte del corredor

panamericano, ha sido objeto de una concesién cuya ejecucién ha estado marcada por la
descoordinacion interinstitucional y una pobre articulacion con las autoridades locales:

+ El contrato original, adjudicade en el marco del programa 4G, fue modificado en varias
acaslanes, dando lugar a camblos en los tramos prioritarios y a una ejecucién

f con inados y otros detenido

® A pesar de ser una via internacional estratégica, la ejecucién ha estado concentrada en
tramos especificos y no se ha logrado completar de manera integral, lo cual afecta la
funcionalidad del corredor como un todo.

# Se han reportado problemas en la adquisicién predial, conflictos sociales y criticas sobre
la calidad del mar espec en |a zona de Ipiales, que ha visto
deteriorarse |os tramos que adn no han sido intervenidos. De hecho la Contraloria
General de la Nacién encontré 10 hallazgos en materia fiscal y administrativa sobre los
cuales hay algin tipo de inconsistencia. {La W, 2013)

Este caso pone en evidencia uno de los riesges mas importantes del modelo actual: la falta de
integralidad y vision de red en las intervenciones concesionadas, gue tienden a ejecutarse como
segmentos aislados sin una logica funcional o territorial coherente.

7. lustificacion juridica y constitucional del proyecta de ley

Aungue el sistema de concesiones viales ha sido una herramienta fundamental para el
desarrollo de la infraestructura en Colombia, permitiendo la expansion y modernizacion de
importantes corredores estratégicos, su evolucion también ha dejado en evidencia limitaciones
estructurales que requleren una revisién normativa profunda. La experiencia acumulada ha
demastrado el potencial del modelo para movilizar Inversién y acelerar obras, pera tamblén ha
puesto de manifiesto desafios en materia de planeacién, seguimiento, equldad territorial y
control Institucional que es necesario abordar con ia. La legi que se
somete 8 consideracion busca jad, bilidad, control fiscal y

vacios de i tr
participacion que han sido ampliamente documentados por evaluaciones oficiales, como la del
Departamento Nacional de Planeacion (DNP) y Econometria en 2010, y la del mismo DNP en
2017,
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Desde una perspectiva constitucional, el articulo 363 de la Carta Politica establece que el
sistema tributario debe fundarse en los principios de equidad, eficiencia y progresividad.
Aunque los peajes no son tributos en el sentido estricto, su cobro obligatorio por el uso de la
infraestructura vial tiene efectos econdmicos equivalentes, y por tanto debe someterse a los
mismos principios rectores. En la practica, sin embargo, las tarifas aplicadas por kilémetro llegan
a variar entre tramos dentro de una misma concesidn, generando una carga fiscal
desproporcionada para algunos usuarios dependiendo de su ubicacion territorial.

Esta inequidad también vulnera principios definidos en |a Ley 105 de 1993, particularmente en
su articulo 21, que ordena que la fijacion de tarifas y peajes se realice bajo criterios de
proporcionalidad, distancia recarrida, caracteristicas vehiculares, costos operatives y, en
especial, equidad fiscal. (Funcion Piblica, 1995) El literal e) de dicho articulo exige
explicitamente que para la determinacion del valor del peaje en las vias nacionales se observe
este principio. No obstante, las metodologias actuales de estructuracion de proyectos, en
particular en de iniciativa privada, no ga que las tarifas respondan a criterios
uniformes ni a una |dgica redistributiva, generando brechas territoriales y afectando con mayor

rigor a regi con menor densidad poblacional, menor trénsito o menores capacidades de
interlocucidn institucional,

Ademis, los articulos 6 a 8 de la Ley 1508 regulan los plazos, adiciones y participacion de
entidades publicas en los contratos de concesion (Funcion Poblica, 2012). Se prevé un maximo
de 30 afios de duracion y se restringen las adiciones a condiciones especificas. Sin embargo, el
numero y volumen de prérrogas y modificaciones contractusles que se han autorizado
contradicen el espiritu de estas disposiciones, las evaluaciones técnicas y juridicas han
advertido que muchas de estas adiciones no derivan de ajustes técnicos inevitables, sino de
deficiencias en la estructuracion inicial y de asimetrias de poder entre las partes, Este patron ha
debilitado el principio de eficiencla en el uso de los recursos piblicos y ha aumentado el riesgo
fiscal de manera innecesaria,

En respuesta a estas fallas, el proyecto de ley propone reforzar las etapas iniclales del ciclo
contractual mediante la exigencia de fases formales de prefactibilidad técnica, ambiental, social,
juridica y fiscal, tal como lo exige el articulo 11 de la Ley 1508. En especial, se busca garantizar
que toda Iniciativa cuente con estudios completos y una evaluacion de costo-beneficio que
considere los impactos directos e indirectos en las comunidades afectadas. De igual forma, se
retoma el mandato del articulo 10 que permite la precalificacion en la seleccidn de contratistas,
lo cual reduce la discrecionalidad y mejora la transparencia. La prop bién busca
refarzar el cumplimiento de los requisitos minimos para abrir procesos de seleccidn, elevando el
estandar de planeacion y reduciendo el riesgo de futuras renegociaciones o sobrecostos,

En segundo lugar, se formaliza la participacién de los entes territoriales en las decisiones clave
del proceso, especialmente en la definicidn del trazado, ubicacion de estaciones de peaje, y
parametros de calidad del servicio. Esta participacion no se limita a mecanismos consultivos,
sino que implica una coordinacion vinculante en etapas criticas de estructuracidn y
seguimiento. Con ello se busca reducir los conflictas intergubernamentales y las tensiones
sociales que han caracterizado multiples concesiones, al iempo que se fortalece la gobernanza
multinivel del sistema.

Un tercer eje del proyecto es la introduccidn de nuevos criterios técnicos para la determinacion
de las tarifas de peaje, que 3 ionalidad, parencia y equidad. La ley
establecerd la obligacién de calcular los peajes con base en una férmula pablica que contemnple
Ia distancia recarrida, los costos operativos y las inversiones cuando se trata de APP de iniciativa
privada, el tipo de vehiculo y una variable correctora por equidad territorial. De esta forma, se

d d donde el costo por

evitardn distorsiones como las evi i ac Bn o
kilometro varia ampliamente sin justificacion técnica, afectando de manera desproporcionada a
clertos usuarios y regiones.

Con el fin de poder cerrar proyectos que en afios no |ogran resolver asuntos amblentales o
sociales impidiendo que el Pais y las lispongan de infi tura vial que requleren,
la ley estableceria la alternativa de |a rescision de contratos de Concesion de manera que en el
corto plazo se puedan terminar los contratos que no avanzan, replantear el proyecto y
garantizar su ejecucian con los recursos ya disponibles y vigencias futuras comprometidas,

Adicionalmente, el proyecto introduce requisitos de planeacidn y condiciones mds estrictas para
la reversién de la infraestructura, incluyendo plazos obligatorios de entrega y de terminacidn
anticipada, previendo salvaguardas para el interés publico y herramientas de transicion
ordenada.

Finalmente, se destaca que el sistema actual no brinda garantias suficientes para que la
retribucién al inversionista esté efectivamente condicionada a resultados, tal como lo ordena el
articulo 5. En muchos casos, los desembolsos y los derechos de recaudo se entregan de forma

anticipada o bajo condiciones laxas, sin aseg el irmi de los es pactados. El
nuevo marco normativo gue se propone exige mecanismos de verificacion y auditoria
independiente para condicionar cualguier tipo de pago alad idn de plimiento real

de niveles de servicio,

En suma, el proyecto de ley no introduce principlos nueves al sistema legal colombiano, sino
que busca reafi VB izar el cump efectivo de los ya existentes, especialmente
los principios constitucionales de equidad, eficlencia y progresividad, y los establecidos en las
leyes vigentes en materia de transporte e infraestructura, La reforma se orienta a lograr un
sistema de concesiones mas justo, mas P y mds alineado con los r generales
de la Nacion, en el gue el uso de recursos publicos y la carga sobre los usuarios estén
Justificados téenica y juridicamente, y no respondan a desequilibrios estructurales, opacidad o

discrecionalidad excesiva,

8. Contenido y aportes del proyecto de ley

El presente proyecto de ley propone una reforma sustancial al régimen juridico de las
concesiones viales en Colombia, con el propdsito de corregir las deficiencias institucionales,
técnicas y de gobernanza que han sido ampliamente identificadas por evaluaciones oficiales y
por la experiencia acumulada en més de tres décadas de implementacién del modelo, La
propuesta se orienta a garantizar mayor trazabllidad en el ciclo contractual, fortalecer la
participacién territorial, mejorar la equidad en el cobro de peajes, y establecer mecanismos
efectivos de control, evaluacion y reversion de las concesiones.

En primer lugar, el proyecto establece como obligatoria fa fase de prefactibilidad con un nimero
plural de alternativas para todos los proyectos de infraestructura vial a ser desarrollados bajo
esquemas de asociacion publico-privada o infraestructura vial con peaje a cargo de INVIAS o las
Regiones. Esta fase debe incluir estudios técnicos, ambientales, juridicos, financieros y sociales,
asf cama andlisis de impacto sobre las comunidades y territorios afectados; la elaboracian de
una programacidn de proyecto de manera técnica; la exigencia de incluir dentro de la
estructuracian del proyecto las que serdn normas técnicas obligatorias con el fin de mejorar el
contral de calidad de las obras; la exigencia de establecer |os requerimientos ambientales
particulares del proyecto desde |a etapa de factibilidad Esta medida a la necesidad de
reducir la improvisacion, prevenir renegaciaciones contractuales costosas, y garantizar que los
proyectos respondan a una vision integrada del desarrollo territorial.

medidas, se espera consolldar un modelo mas transparente, participativo y sostenible, en el que
los beneficios de la inversién privada se armanicen con los derechos de los ciudadanos y los
principios del Estado Social de Derecho.

9. Beneficios esperados del nuevo marco normativa

La adopcién del nuevo marco normative para las conc viales rep un avance
significativo en la modernizacion institucional del pais en materia de infraestructura. Esta
propuesta |egislativa no solo corrige distorsiones acumuladas en las ditimas décadas, sino que
genera las condiciones para que el modelo contribuya efectivamente al desarrollo territorial
equitative, la eficiencia fiscal y la gobernanza democrdtica,

Uno de los principales beneficios esperados es la mejora en la

trazabilidad de la gestion precontractual y contractual. La obligatoriedad de fases de
prefactibilidad, los requisitos de estructuracion téenica y la interoperabilidad de datos
permitirdn que cada proyecto cuente con una base técnica sélida, verificable y piblicamente
accesible, Con ello, se mitigan los riesgos de decisiones arbitrarias, renegociaciones onerosas y
conflictos legales, que historicamente han afectado la ejecucion y credibilidad del modelo de
concesiones.

En segundo lugar, el nuevo marco legal promoverd una mayor equidad territorial y social en el
acceso @ la infraestructura vial, al exigir mecanismos de participacién real de las entidades
territoriales y @ través de una estructura tarifaria mas ]usm Departamentos histdricamente
excluidos del desarrolio vial, o idades fuert por i de peaje
mal ubicadas o tarifas desproporcionadas, verdn fortaleuda su capacidad de incidencia y
proteccién frente a decisiones que afectan directamente su bienestar y desarrollo econdmico,

& 4

En tercer |ugar, se espera un impacto positivo en la eficiencia del gasto publico y la

Uno de los aportes mds relevantes es la incorporacian de un sistema nacional ¥
con trazabilidad para todas las vias con peaje del Pais, que permita integrar datos de recaudo,
verificacion automatica de vigencia del SOAT y revisidn Tecnicomecanica en todas las estaciones
de peaje y control de descuento y exenciones tarifarias, en una plataforma publica, consultable
por entidades de control y cludadania. Este sistema, soportado en tecnologia I |

bilidad fiscal. La implem de estudios técnicos exigentes desde etapas tempranas,
acompafiados por esquemas rigurosos de evaluacidn y control, contribuirdn a reducir la
desviacion de costos, el uso ineficiente de recursos piblicos, y la materializacién de pasives
oonlingentes que hoy generan presiones presupuestales creclentes. Esto es especlalmente

considerando que los de pagos futuros derlvados de APPs han

busca superar el problema estructural de opacidad en la gestion de concesiones, y permitir
evaluaciones comparativas y auditorias continuas.

En sintesis, el proyecto no se limita a ajustar aspectos procedimentales ni a sustituir el actual
marco Instituclonal del modelo de concesiones y vias con peaje a cargo de la Nacion y la
Regiones, sino a mejorarlo, buscando fortalecer la planeacion, corregir inequidades territoriales,
reducir la judicializacion y mejorar la eficiencia del gasto publico en infraestructura. Con estas

aleanzado niveles considerables en el p nacional,

Asimismo, el nuevo marco contribuird a fortalecer la confianza ciudadana e institucional, La
obligacion de rendicion de cuentas, el acceso publico a la informacion técnica y financiera de los
contratos, y la incorporacién de met judad L como la veeduria

de vigilancia ¢
sobre la fijacion de tarifas y la fiscalizacion del cumplimiento de estindares de servicio,
permitirdn que [a ciudadania recupere un rol activo en |a supervisién del modelo. Esto reducira



Pagina 20

Viernes, 1° de agosto de 2025

GACETA DEL CONGRESO 1286

el malestar soclal y las tensiones territoriales que han rodeado a wvarios proyectos
concesionados,

Desde la perspectiva operativa, se anticipa una mejora Integral en los niveles de servicio y
control de calidad de las vias, producto del vinculo contractual obligatorio entre retribucian y
cumplimignto de esténdares. Esto introduce incentivos adecuados para que los concesionarios
mantengan en optimas condiciones la infraestructura, con impactos directos en la seguridad
wvial, la competitividad logistica y la calidad de vida de los usuarios.

Finalmente, el nueve marco legal permitird una planificacion mas coherente y estratégica del
sistema vial nacional, al articular los proyectos de concesién con la planeacién territorial, los
planes de porte y los objetives de Il I Esta articulacidn, hasta
ahora débil y fi ia, es fund | para g que las | pondan a
prioridades de largo plazo, ¥ no solo a oportunidades de financiacion privada o intereses

coyunturales.

En conjunto, el proyecto sienta las bases para una transformacién estructural del modelo de
concesiones viales, alineada con los principios c les de equidad, eficiencia y
participacion, Su aprobacidn por parte del Congreso no solo representa un ajuste técnico
necesario, sino un compromiso ético e institucional con un desarrolle méds justo, transparente y
sastenible.

10, Conclusion y llamado al Congreso

El modelo de concesiones viales ha side, sin lugar a dudas, una herramienta central para el
desarrollo de la infraestructura del pais en las Oltimas tres décadas. Sin embargo, su
consolidacion se ha dado en un entorno de profundas asimetrias instituclonales, debilidades
normativas y vacios de control que han limitado su potencial transformador y han generado
tensiones sociales, territoriales y fiscales que hoy son inocultables,

Las evaluaciones disponibles, coinciden en sefialar la falta de planeacidn integral tanto en el
periodo precontractual como en el contractual, los desequilibrios contractuales, la inequidad en
la distribucidn de cargas, y la ausencia de mecanismos robustos de participacién y trazabilidad.
A pesar de la magnitud del modelo y de los promi pr les invol jos,
Colombia no cuenta adn con una arquitectura normativa que garantice que cada proyects
responda a criterios técnicos, sociales y fiscales claramente definidos desde su origen hasta su

cierre contractual.

Esta p g busca Just: corregir esas falenclas, avanzando hacla un modelo
mas transparente, participativo, tivo v fisc £ ble. No se trata de desmontar
técnico, normativo y ético, bajo resp bilidad profesional, lo su perti ia y

viabilidad desde |a ingenieria de infraestructura.

Este proyecto de ley ha contado con sustento técnico del ingeniero José Fernando Botero
Calderdn (COPNIA 11228148555C10), conferme a lo dispuesto por la Ley 842 de 2003 sobre el
ejercicio legal de la ingenieria en Colombia:

losé Fernando Botero Calderén

Ing Industrial = Universidad de C
Matricula Profesional COPNIA No. 11228148555CLD
Fecha de expedicién: 29 de noviembre de 2007

Especialista en Gerencia y Estructuracién de Proyectos de Infraestructura

12, Ci ias o que podrian generar un conflicto de interés — articulo 291 de la
Ley 5 de 1992;

Con base en el articulo 32 de la Ley 2003 de 2019, segun el cual “El autor del proyecto y ef
panente presentarén en el cuerpo de lo exposicion de motivos un acdpite que describa los
circunstancias o eventas que podrion generar un conflicta de interés para la discusion y vatacidn
del proyecto, de acuerdo al articulo 286 fey 5 de 1992, Estos serdn criterios guios para gue los
ofros congresistas tomen una decisidn en torno o si se encuentran en una cousal de
impedimento, na obstante, otras causales que el Congresista pueda encontrar”,

A continuacién, se pondrin de presente los criterios que la Ley 2003 de 2019 contempla para
hacer el andlisis frente a los pesibles impedimentos que se puedan presentar en razdn a un
canflicto de interés en el ejercicio de la funcién congresional, entre ellas la legislativa.

“Articulo 19, El articulo 286 de la Ley 5 de 1992 quedard asi:

ARTICULD 286. Régimen de conflicto de interés de los congresistas. Todas los congresistas
deberdn declaror los conflictos De Intereses que pudieran surgir en efercicio de sus funciones,

el esqguema de concesiones ni las vias con peaje a cargo de la Macién y los Entes Territoriales,
sino de dotarlo de un marco juridico moderno, coherente con las transformaciones del pais, con
fas lecciones aprendidas y con las d i de los cludad; y las entidades
territoriales.

El Congreso de la Republica tiene en sus manos la oportunidad histérica de dar un paso firme
hacia una politica de infraestructura mas democratica y sostenible, Este proyecto de ley no solo
responde a las exigencias del presente, sino que anticipa los retos del futuro: la necesidad de
una infraestructura resiliente, bien distribulda y gestionada con criterios de servicio pablics,
eficiencia y equidad.

Por estas se invita res al Cong @ estudiar, debatir y aprobar esta
iniciativa, coma una muestra de compromiso con el interés general, la buena administracién de
los recurses piblicos y el fortalecimiento institucional de Colombia.

11. Fund

técnico y l pi del proyecto de ley

De conformidad con |o dispuesto en |a Ley 842 de 2003, el presente proyecto de ley ha contado
con sustento técnico por parte de un p | de |a ingenieria debid iculada, en
atencidn a que su contenido se enmarca dentro de las actividades definidas como propias del
ejercicio legal de la ingenieria en Colombia.

El articulo 2 de dicha ley establece que hacen parte del ejercicio profesional de la ingenieria,
entre otras, la planeacion, estructuracion, disefio, evaluacidn y administracién de obras de
infraestructura vial, incluyendo carreteras, vias urbanas y rurales, asi como todo lo relacionado
con la planeacion del transporte terrestre. Estas actividades estdn direc vinculadas con
el objeto de esta iniciativa legislativa, |a cual busca regular integralmente las etapas de
formulacién, ejecucidon y seguimiento de proyectos viales con cobro de peaje,

De igual manera, el articulo 6 determina como requisito obligatorio para ejercer legalmente la
ingenjeria en el pals, la inscripcidn en el Registro Profesional que administra el Consejo
Profesional Nacional de Ingenieria {COPNIA), mientras que el articulo 18 establece que todo
trabajo relacionade con el ejercicio de la ingenierfa debe ser dirigide por un ingeniero con
matricula profesional vigente en |a rama respectiva. En consecuencia, la formulacion técnica de

este proyecto de ley ha sido r L a estas disposici legales.

En cumplimiento del articulo 33 de la Ley 842 de 2003, que impone a los profesionales el deber
de abstenerse de emitir conceptos sin tener la conviccién absol de estar
infi ios, se deja ia de que la p normativa fue elaborada con sustento

Se entiende como conflicto de interés una sitvacidn donde la discusidn o votacidn de un proyecto
de ley o acto legislativo o articulo, pueda resultar en un beneficio particular, actual y directo o
favor def congresista,

a) Beneficio paorticular: aquel que otorge un privilegio o genera ganancias o crea
indemnizaciones econdmicas o elimina abligociones o favor del congresista de las que no
gozan el resto de los ciudadanos. Modifigue normas que afecten investigaciones penales,
discipli , fiscales o odministrativas a las que se encuentre formalmente vinculads.

b} Beneficio actual: aguel que efectivamente se configura en las circunstancios presentes
¥ existentes ol momento en el que el congresista participo de lo decision,

c) Beneficio directo: aquel que se produzca de forma especifica respecto del congresista,
i fiera p o pori dentro del i

de su cdi c o
grado de ¢ guinid gundo de afinidad o primero civil,

Para todos los efectos se entiende que no hay conflicto de interés en las siguientes
circunstancios:

b} Cuando el beneficio podria o no confi

e paro el cong

en el futuro,

¢} Cuando el congresista participe, discuta o vote articulos de proyectos de ley o octo
legislativo de cordcter porticular, que establezcan sanciones o disminuyan beneficios, en
el cual, el congresista tiene un interés particulor, ectual y directo. El vote negativo no
constituird conflicto de interés cuando mantiene la normatividad vigente,

d) Cuando el congresista participe, discuta o vote articulos de proyectos de ley o acto
legisiativo de cordcter particulor, que regula un sector econdmico en el cual ef
congresisto fiene un interés particulor, octual y directo, siempre y cuando no genere
beneficio particulor, directo y actual.

e} Cuando el congresista participe, discuta o vote articulos de proyectos de ley o acto
legislativo que tratan sobre los sectores econdémicos de quienes fueron financiadores de
su campafia siempre y cuande no genere beneficio particular, directo y octual paro ef
congresista. El congresista deberd hacer saber por escrito que ef articulo o proyecto
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beneficia a financiadores de su ¢ Dicha if
votacidn.

idn no requerira discusion ni

f) Cuando el congresista participa en la eleccion de otros servidores publicos medionte ef
voto secreto. Se exceptuan los cosos en que se presenten nhabilidades referidas al
parentesco con los condidatas {...)" (Subrayade y negrilla fuera de texto),

En el mismo sentido, ha manifestado ya la Honorable Corte Constitucional, que el inevitable
interés politico que subyace a una reforma constitucional, al concurrir con los intereses
generales, no configura un conflicto de interés:

En sentencia C 294 de 2021 establecio lo siguiente:

“la regla generol es que no cobe plontear impedimentos o recusaciones por conflicte de
intereses con motivo del tramite de uno reforma constitucional; estas figuras tnicomente son
procedentes en casos excepcianales en los que aparezca claramente demastrada la existencio de
un interés privado concurrente en cabeza de un miembro del Congreso, Como porrecla general
las refarmas constitucionales ofectan por igual o todos Jos colombi de
su condicion o no de porlamentario, es inusual que algin congresista se encuentre
particularmente privilegiade o perjudicade por un acto legislative, y que, por la mismo, de él se
predique un conflicto de intereses. No se deben confundir, de un lade, los intereses politicos -
{nevitables en el dmbito parlamentario y sobre todo cuando se trata de reformar la Constitucidn-
los cuoles pueden concurrir con los intereses g les, con los
meramente privados que, de otro lado, si estdn excluidos por la figura del conflicto de intereses
-tales como los intereses econdmicos particulares del congresista o los intereses meramente
personoles y subjetivos de orden no politico-, De admitirse que los intereses politicos a fovor o en
contra de una reforma constitucional inhiben a los congresistos de participar en su tromitacion,
muchas narmas de la Carta se tornarian Irreformables o pétreas, como por ejemplo tadas las
normas sobre el Congreso de lo Republico, los elecciones, los partidos, lo relocidn entre el
gobierno y la eposicidn y las entidades territoriales”

De lo anterior, y de manera i iva, se que, para la discusion y
aprobacién de este Proyecto de Acto Legislativo, no existen circunstancias que pudieran dar
lugar a un eventual conflicto de interés por parte de los Honorables Congresistas, pues es una
iniciativa de caracter general, impersonal y abstracta, con lo cual no se materializa una situacidn
concreta que permita enmarcar un beneficio particular, directo ni actual. En todo caso, es
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Firma el honorable congresista,
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DIEG ER% EDO NAVAS

Reprosentante a la Camara

OLGA BEATRIZ GONZALEZ CORREA
Representante a la Cdmara por Tolima

GUIDO ECHEVERRI PIEDRAHITA
Senador de L Repablica
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ELKIN RODOLFO OSPINA OSPINA
Representante a la Cdmara por Antioquia
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SENADO DE LA REPUBLICA — SECRETARIA GENERAL — TRAMITACION

Bogota D.C., 22 de Julio de 2025

— ( CONTENIDO )

Con el fin de repartir el Proyecto de Ley No.028/25 Senado “POR MEDIO DEL CUAL SE
DICTAN LINEAMIENTOS TECNICOS PARA LOS ESTUDIOS DE PREFACTIBILIDAD,

FACTIBILIDAD, FIJACION, DE TARIFAS DE LOS PEAJES E INVERSION DE RECAUDO Gaceta numero 1286 - Viernes, 1° de agosto de 2025

EN Cotl;dOM:H:f. rré:p;rmnn{ar;lailirsa su :ie_spaer::n elI t;ei S :ela e RI bll iniciati !

presentada el dia oy ante la Secretaria Genera enado de iblica por lo 4

ggl:;)éalbles Slenadores GUIDO. ECHEVERRI PIEDRAHITA, MARCOS DANIEL PINEDA SENADO DE LA REPUBLICA

A: y los Honorables R niantes DIEGO FERNANDO CAICEDO NAVAS, .
gg:gkfg: OSPINA OSPINA, BEATRIZ GONZALEZ CORREA, SEBASTIAN GOMEZ PROYECTOS DE LEY Pags.
La materia de qué trata el mencianado Proyecto de L ia de | ,

Comisén SEXTA Consitucional Fevmanente del Senacd o s Repibica, g conomaad  PTOYecto de Ley nimero 28 de 2025 Senado, por

Con e Eaposkdite O RS ¥ eaes: medio de la cual se establece la naturaleza
juridicay el servicio publico de las notarias ............. 1

Proyecto de Ley nimero 29 de 2025 Senado, por
medio del cual se dictan lineamientos técnicos
para los estudios de prefactibilidad, factibilidad,

PRESIDENCIA DEL H, SENADO DE LA REPUBLICA - JULIO 22 DE 2025 fijacion de tarifas de los peajes e inversion de

De conformidad con el informe de Secretana General, dese por repartido el precitado Proyecto recaUdO en CO I om b A
de Ley a la Comisién SEXTA Constitucional y enviese copia del mismo a la Imprenta Nacional

para que sea publicado en la Gaceta del Congreso.
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EL PRESIDENTE DEL HONORABLE SENADO DE LA REPUBLICA

IMPRENTA NACIONAL DE COLOMBIA - 2025

LIDIO ARTURO GA TURBAY

SECRETARIO GENERAL DEL HONORABLE SENADO DE LA REPUBLICA




