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Proyecto de Ley No.CZ1 de 2025

“Por medio del cual se dictan lineamientos técnicos para los estudios de prefactibilidad,
factibilidad, fijacidon, de tarifas de los peajes e inversion de recaudo en Colombia”

Bogota 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 Politicay la Ley 5 de 1992, se presenta a
consideracion del Honorable Senado de la Republica el proyecto de ley 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.

Firman los Honorables Congresistas,
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GUIDO ECHEVERRI PIEDRAHITA DIEGO RW l ' NAVAS
Senador de la Republica epresertante a la Camara

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

JUAN SEBASTIAN GOMEZ GONZALES
Representante a la Camara por Caldas
Nuevo Liberalismo
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MARCOS DANIEL PINEDA GARCIiA
Senador de la Republica
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Proyecto de Ley No. ()Xl de 2025

“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”

EL CONGRESO 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 Nacién y/o Entidades territoriales, fijacion de tarifas de peaje, ubicacion de estaciones
para su cobro, distribucion de recaudo, administracién, control y seguimiento.

ARTICULO SEGUNDO: Modifiquese el Articulo 21 de la Ley 105 de 1993, el cual quedaré asi:

“ARTICULO 21.- Tasas, tarifas y peajes en la infraestructura de transporte vial a cargo de la
Nacion y los Entes territoriales. Para la rehabilitacion, mejoramiento, construccion,
mantenimiento y operacion de la infraestructura vial de la Nacion, los Departamentos,
Municipios y Distritos, se contara con los recursos apropiados en los presupuestos Nacional,
Departamental, Municipal o Distrital seguin corresponda. Adicional o en sustituto, estos podran
establecer cobros por el uso de obras de infraestructura vial y sus componentes accesorios.

Para estos efectos, la Nacion y las Entidades Territoriales podrdn establecer tasas y peajes
dentro de sus respectivas competencias, de acuerdo con lo previsto en esta ley. Los recursos
provenientes de su cobro se usaran exclusivamente para ese modo de transporte y serdn
asignados conforme a la presente Ley.

Todos los servicios que la Nacidn y/o Entes Territoriales y/o Entidades descentralizadas presten
a los usuarios accesoriamente a la utilizacion de la infraestructura vial de transporte, estaran
sujetos al cobro de tasas o tarifas.

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

1. Los ingresos provenientes de la utilizacidén de la infraestructura vial de transporte y cuando
proceda los aportes de la Nacion y/o entes descentralizados y/o Entes Territoriales de cada
proyecto especifico, seran suficientes como minimo para garantizar los requisitos,
especificaciones y niveles de servicio minimos establecidos en los contratos que para fines
de mantenimiento, operacion, rehabilitacidn, construccion o mejoramiento del proyecto se
suscriban.

2. Todo proyecto de concesidon o via Nacional, Departamental, Municipal o Distrital en el cual
se instalen) estaciones de peaje(s) y se genere recaudo, estara fisicamente conformado por:
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2.1. Tramo: es el conjunto de segmentos de via comprendidos entre uno o mas origenes y
destinos. Cada tramo de un proyecto para efectos de recaudo e inversidon estara
asociado a una y solo una estacion de peaje. El conjunto de tramos conforma el
proyecto.

2.2. Segmentos de via: son los elementos viales que tienen un punto o coordenada de inicio
y un punto o coordenada de terminacion. Un conjunto especifico de segmentos de via
conforman un tramo.

2.3. Unidad funcional: elementos de infraestructura que en su conjunto conforman un
Segmento y seran entre otros: tunel(es), viaducto(s), kildémetros calzada;
interseccion(es) a desnivel o una combinacidn cualquiera de los anteriores que puedan
entrar en operacion plena, sin restricciones al momento de finalizar su construccion.

Para efectos del calculo de tarifa, a cada estacidon de peaje se asociara uno y solo un tramo
que se localiza total o parcialmente en uno o mas departamentos.

Para la determinacién del valor del peaje, de las tasas de valorizacién y la inversidon por
tramos, necesariamente se aplica el principio de equidad fiscal establecido en los articulos
95y 363 de la Constitucion Nacional.

El Valor de las tasas o tarifas para cada estacion de peaje sera determinado por el Ministerio
de Transporte en las vias Nacionales y por la Gobernacién o la Alcaldia en los proyectos
regionales, basados obligatoriamente en estudios técnicos, presupuestos y programas de
proyecto que soporten el CAPEX y OPEX por tramo. Su recaudo estard a cargo de las
entidades publicas o privadas responsables de la prestacién del servicio.

El peaje sea Nacional o regional, deberd cobrarse a todos los usuarios con excepcion de las
motocicletas y bicicletas, maquinas extintoras de incendios de los Cuerpos de Bomberos
Voluntarios, Cuerpo de Bomberos Oficiales, ambulancias pertenecientes a la Cruz Roja,
Defensa Civil, Hospitales Oficiales o acreditadas por las Secretarias departamentales o
Municipales de salud, vehiculos de las Fuerzas Militares y de la Policia Nacional, vehiculos
oficiales del Instituto Nacional Penitenciario y Carcelario, Inpec, vehiculos oficiales del (DNI)
Direccion Nacional de Inteligencia y de las demas instituciones que prestan funciones de
Policia Judicial. El procedimiento para establecer y controlar esta exencidn sera fijado por el
Ministerio de Transporte dentro de los seis (6) meses siguientes a la 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 se trate de un peaje urbano, estaran exonerados del pago. Para
tales efectos, dentro de los seis meses siguientes a la entrada en vigencia de la presente Ley,
el Gobierno Nacional y las entidades territoriales reglamentaran el procedimiento para
acreditar dicha situacion y hacer efectiva la exoneracion.
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El recaudo electrénico vehicular en cualquiera de sus modalidades debera estar habilitado
en todas las estaciones de peaje del Pais sean estas a cargo de la ANI, el INVIAS o las
Regiones, serd interoperable a nivel nacional y deberd tener cubrimiento Nacional dentro de
los dos afios siguientes a la entrada en vigencia de la presente Ley. Este funcionara mediante
un dispositivo electrénico instalado en el vehiculo, el cual deberd estar asociado al numero
de placa. Mediante la lectura al cddigo del dispositivo electrdnico se transferird 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 informacion estadistica. El sistema
de auditoria y estadistica iniciard operaciones dentro de los dos afios siguientes a la entrada
en vigencia de la presente Ley y estara totalmente operativo al finalizar el tercer afio. La
informacion estadistica de peajes y su auditoria, sera publica.

Para tener derecho a la exencién contemplada en los numerales “6.” y “7.” anteriores, es de
caracter obligatorio que los vehiculos alli relacionados con excepcidén 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
ARTICULO, dispositivo este que serd el Unico 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.

Las tarifas de peaje a cargo los Entes Territoriales, INVIAS y la ANI o quienes las sustituyan,
se fijaran por parte de la autoridad competente para cada uno de los tramos que conforman
cada proyecto bajo las siguientes condiciones:

10.1. Se fijardn en proporcién directa a la inversién — CAPEX en nuevas obras proyectadas
a ejecutar en cada tramo. Para este cdlculo, se excluyen del CAPEX los aportes para
inversion a realizar en el mismo tramo por parte de la Nacién y/o Entidades
territoriales, asi como las obras ya existentes.

10.2. Se fijaran en proporcion directa a los costos de operacidon y mantenimiento — OPEX
de cada tramo.

10.3. Se fijaran en proporcidn a las categorias vehiculares establecidas por el Ministerio de
Transporte. La tabla de categorias sera unica a nivel Nacional y serd establecida por el
Ministerio de Transporte.

10.4. Cuando la infraestructura de una concesidn se revierta y su administracion pase a
INVIAS, las tarifas de peaje se mantendran fijas en pesos constantes por un periodo
maximo de tres (3) afios mientras el Comité de Proyecto a que hace referencia el
ARTICULO DECIMO SEGUNDO de la presente Ley, establezca el plan de inversiones y con
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base en estudios técnicos y presupuestos se calculen las nuevas tarifas o ratifiquen las
existentes.

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

a. Hacer aportes para inversion — CAPEX en determinadas unidades funcionales contiguas a
las comunidades a beneficiar con el descuento, a fin de que la tarifa de peaje para los
habitantes residenciados en esas comunidades en condiciones socio econdmicas
especiales, sea menor.

b. Calcular desde la 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 recaudado por
concepto de los descuentos realmente contabilizados por el sistema Interoperable a que
hace referencia el numeral “8” (ocho) del presente ARTICULO.

Para tener derecho a esta menor tarifa, es de caracter obligatorio que el solicitante del
descuento en la tarifa de peaje se encuentre residenciado en la zona beneficiada y que los
vehiculos tengan operativo el dispositivo electronico a que hace referencia el numeral “8
“(octavo) del presente Articulo, dispositivo este que serd el Unico medio a través del cual se
aplicarda el descuento en la tarifa. Para efectos de verificaciéon de residencia del usuario,
operacidon y control tanto de residencia como de propiedad, arrendamiento o leasing del
vehiculo, el Ministerio de Transporte reglamentara lo pertinente dentro de los seis (6) meses
siguientes a la entrada en vigencia de la presente Ley.

PARAGRAFO SEGUNDO: La Nacién podra en caso de necesidad y previo concepto del Ministerio
de Transporte, apropiar recursos del presupuesto Nacional para el mantenimiento, operacion,
rehabilitacion, mejoramiento y/o construccion de la infraestructura vial de transporte.

ARTICULO TERCERO: Pago y control electrénico

En todos los carriles de pago de las estaciones de peaje y todos los carriles para motocicletas a
cargo de INVIAS, ANI, entes o entidades territoriales, se instalarad dentro de los veinticuatro (24)
meses siguientes a la entrada en vigencia de la presente Ley, un sistema electrénico lector de
placas que permita verificar censalmente la vigencia del SOAT (Seguro Obligatorio de
Accidentes de Transito) y Revision Técnico-Mecanica, sistema que entregara informaciéon en
tiempo real a la Policia de Transito para los fines indicados en el PARAGRAFO PRIMERO de este
Articulo.
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Dentro de los seis meses siguientes a la entrada en vigencia de la presente Ley, el Ministerio de
Transporte expedira el Reglamento técnico operativo, de control, manejo de informacién y
auditoria correspondiente.

PARAGRAFO PRIMERO: La ANI, INVIAS y los entes territoriales, suscribirdn convenios con la
Policia Nacional para disponer de agentes de policia de transito 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 la semana, de verificar el cumplimiento de normas de transito y como minimo,
la vigencia del SOAT y Revision Técnico-Mecanica al momento de cruzar por la estacidon de
peaje. En caso de contravencion, se impondra el comparendo y cuando sea procedente, la
inmovilizacién del vehiculo.

Durante el primer semestre de operacidon del sistema en cada estacion de peaje, los
comparendos que en ella se expidan tendran un descuento del 50% (cincuenta por ciento) de la
sancion para quienes voluntariamente realicen y aprueben un examen de conocimiento del
Codigo Nacional de Transito y sus normas complementarias. El examen sera “en linea” con
software y cuestionarios aleatorios disefiados por el Ministerio de Transporte; el software
tendrd las caracteristicas de un aplicativo al que tendrdan acceso exclusivamente todas las
oficinas de transito del Pais via Internet.

PARAGRAFO SEGUNDO: Dentro de los seis meses siguientes a la entrada en vigencia de esta
Ley, el Ministerio de Transporte establecerd una féormula técnica de remuneracion a los
operadores de estaciones de peaje por concepto de inversidon en software y hardware,
administracion, liquidacién y convenio con la 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 obligacion 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 instalacion y
suministro de hardware y software, 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 ubicacidon de las casetas de peaje en vias Nacionales a cargo de la ANI, INVIAS o la
entidad que las sustituya, se aplicard el siguiente orden de prioridad, el cual estard
fundamentado en los estudios técnico-financieros del proyecto a nivel de prefactibilidad y
factibilidad que la ANI o INVIAS presenten al Ministerio de Transporte.

a. Primero se ubicardn estaciones de peaje interdepartamentales, las cuales se instalardn lo
mas cercanas técnicamente posible a los limites departamentales, garantizando la equidad fiscal
para todos los usuarios del proyecto.
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b. Si el recaudo de las estaciones de peaje interdepartamentales mds los recursos de
Nacidn si existieren no son suficientes para lograr el cierre financiero del proyecto y/o las tarifas
propuestas no garantizan la equidad fiscal en los diferentes tramos del proyecto, se instalaran
casetas de peaje adicionales donde técnicamente se determinen los mayores traficos al interior
de cada Departamento, de manera que se maximice el recaudo, se minimice la tarifa por
kildmetro y se garantice la equidad fiscal.

! Si de acuerdo al estudio técnico los mayores traficos 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 sera propuesta
con el debido soporte técnico segun corresponda por parte de la ANI o el INVIAS al Concejo
Municipal o Junta Metropolitana donde se pretenda instalar el peaje; el Concejo Municipal o
Junta Metropolitana podran aprobar, proponer modificaciones, rechazar la tarifa o rechazar la
instalaciéon del peaje en su zona urbana o suburbana; en caso de rechazo, la contratante
evaluard la instalacidn de casetas en otras ubicaciones.

PARAGRAFOQ: Para las concesiones regionales, sin importar la ubicacién de la estacién de peaje,
aplica el procedimiento establecido en el literal “b” del presente Articulo.

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

En zonas establecidas como zona urbana en el POT de un Distrito o municipio categoria uno o
categoria especial, los recursos de peaje recaudados en proyectos a cargo de INVIAS o la ANI,
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
urbano 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 inversién en CAPEX y OPEX en los segmentos urbanos indicados en el aparte anterior con
recursos de peaje a cargo de ANI o INVIAS y diferentes al peaje urbano si existiere, tendradn un
maximo sobre el valor total de obras y el mantenimiento presupuestados en dichos segmentos
ubicados en la 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 destinacién 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 estacidén 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, sera
establecido en un estudio técnico basado en un estudio de origen y destino.

PARAGRAFO PRIMERO: Solo con aprobacién del Concejo Municipal o Distrital, podrén instalarse
peajes en segmentos localizados en zona urbana o suburbana de un Municipio.

PARAGRAFO SEGUNDO: Se prohibe la instalaciéon 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.

Cuando 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: seleccionara la mejor alternativa para proseguir con el estudio de
factibilidad o, las descartard y declarard que el proyecto no es de interés. Las alternativas a
evaluar en prefactibilidad cumpliran los siguientes requisitos minimos:

a. Cuando se trate de APP de iniciativa publica o de proyectos para instalacion de
peajes por parte del INVIAS, al menos dos alternativas seran evaluadas por la Entidad
Contratante. Cuando se trate de APP de iniciativa privada, se tendrd al menos una
alternativa que estara a cargo de la entidad contratante y otra a cargo del Originador.

b. Para los proyectos de APP a cargo de la ANI sean estos de iniciativa publica o privada,
la Gobernacion o Gobernaciones de los departamentos por donde cruce el proyecto,
individualmente o asociados, podran presentar alternativas adicionales a las
indicadas en el literal “a” anterior en la fase de prefactibilidad.

c. Todas las alternativas propuestas cumplirdn los requisitos establecidos en el
ARTICULO 11 de la Ley 1508 de 2.012,
d. Para cada alternativa se presentaran al menos dos escenarios con diferentes plazos

de fase de construccién; 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 presentara para todas y cada una de las alternativas.
Sera de ruta critica e incluird las actividades de pre-construccidon tales como disefios,
tramite de permisos, licencias ambientales, inventario y valoracién de predios; el
cronograma de la fase de construccion incluird las fechas de inicio y terminacion de
las actividades propias de construccion de cada uno de los segmentos y de las
unidades funcionales, teniendo en cuenta al menos: tramites administrativos,
laborales, de contratacion y suministro de equipos y materiales o equipos
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disponibilidad de predios; tiempo para tramites ambientales; tiempo para traslado
de redes incluyendo las debidas holguras. Adicionalmente incluird hitos para
finalizacion de entregables fisicos y documentales, asi como hitos de control.

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

Para cada tramo de las alternativas a evaluar, se presentardn las proyecciones de
trafico, 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
trafico 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.

Las alternativas elaboradas por la Contratante y puestas a consideracion de los
ciudadanos no gozardn de ningun beneficio de confidencialidad de informacion
financiera, técnica, social ni de ninguna otra indole, excepto el secreto profesional.
En el caso de APP de iniciativa privada, los estudios técnicos de la propuesta
presentada por el Originador gozaran de confidencialidad con excepcién de: el
Alcance del proyecto; relacion de principales obras a ejecutar por tramo,
cronograma, tiempos estimados de viaje para cada tramo, ubicacidn de estaciones
de peaje y tarifa.

Todas las alternativas, la presentada por el Originador y las elaboradas por la
contratante y los Entes Territoriales en la fase de prefactibilidad, seran
obligatoriamente puestas a consideracion de los interesados en el proyecto:
municipios, departamentos, distritos y ciudadanos. Para el efecto, se fijaran en la
pagina web de la ANI, el INVIAS y la Gobernacidn de cada departamento beneficiado
con el proyecto, dos versiones de documentos: una primera versién muy grafica de
facil comprension para todos los ciudadanos y una segunda version, con todos los
entregables que soportan el proyecto.

Transcurridos sesenta (60) dias de publicacién de los estudios de todas las
alternativas, la contratante programard en todos y cada uno de los departamentos
incluidos en el proyecto al menos una reunién general de socializacién 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 y/o impactadas por el
Proyecto.

Con base en los estudios y las sugerencias, observaciones, informacién y solicitudes
recopiladas en las reuniones con los ciudadanos y especialistas interesados del area
de influencia del proyecto, la contratante de manera técnicamente motivada hard los
ajustes necesarios a las diferentes alternativas, seleccionara la mejor alternativa y
una vez publicada la alternativa definitiva seleccionada dard inicio a la fase de
factibilidad.
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factibilidad la cual estructurard 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 propia o a peticion del 100% de las
Gobernaciones de los Departamentos donde se ejecutarian las obras, abrird un proceso de
seleccidon objetiva para continuar con los estudios a nivel de factibilidad en calidad de APP de
iniciativa publica siguiendo las normas de contratacién para esos casos.

PARAGRAFO PRIMERO: Dentro 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
los estudios de prefactibilidad de alternativa(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 enviara a la Agencia Nacional de Licencias Ambientales — ANLA
o quien haga sus veces y/o la entidad competente para emitir licencias y/o permisos
ambientales a nivel Nacional o Regional, documentos técnicos detallando las alternativas de
corredores y/o trazados del proyecto y las obras propuestas.

A mas tardar dentro de los 7 (siete) meses siguientes a la radicacion de las alternativas del
proyecto en las oficinas de la(s) autoridades(es) ambientales competente(s), la(s) autoridad(es)
ambiental(es) entregara(n) a la contratante un estudio, igualmente a nivel de prefactibilidad,
donde describa y califique por segmento de via el impacto ambiental que se generaria con la
intervencidn propuesta, las posibles acciones para mitigar el impacto y una relacion de los
estudios minimos requeridos para el otorgamiento o negacidn del permiso o licencia ambiental.
La seleccidon de la mejor alternativa por parte de la contratante en fase de prefactibilidad no
podra darse sin la previa inclusion del analisis ambiental entregado por la(s) Autoridad(es)
Ambientales competente(s).

PARAGRAFO SEGUNDO: Dentro de los 12 (doce) meses siguientes a la entrada en vigencia de la
presente Ley, el Departamento Nacional de Planeacién, el Ministerio de Transporte y el
Ministerio del Medio Ambiente, disefiaran y expedirdn en calidad de Reglamento Técnico
Obligatorio, el Alcance y contenido de un Manual de evaluacién y calificacion ambiental de
proyectos viales en etapa de prefactibilidad. Dicho manual establecerd los estudios minimos
exigidos, al menos dos entregas parciales y tiempo de elaboracién y aprobacion dentro de los
maximos establecidos en la presente Ley.

Si la APP es de iniciativa privada, informara al Originador que puede continuar con la etapa de
|
|
\

PARAGRAFO TERCERO: En la fase de factibilidad, se ajustard el cronograma de proyecto
indicado en el literal “e” anterior, detallando los tramites ambientales y prediales, asi como el
tiempo de ejecucidn y holguras para todos y cada uno de ellos. La WBS o EDT y el cronograma
en fase de factibilidad, se elaborardn al menos con un nivel mas de detalle que el cronograma
de la fase de prefactibilidad.

El cronograma de proyecto tanto en la fase de factibilidad como en los pliegos de condiciones y
el contrato no podrd programar en ninguna unidad funcional el inicio de actividades de
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ejecucion de obra previas a la finalizacién del tramite ambiental y consecucién del permiso o
licencia correspondiente

Dentro del cronograma en las fases de prefactibilidad, factibilidad y cronograma contractual de
proyecto, se estableceran hitos en cada unidad funcional y segmento, indicando la fecha limite
para la obtencion, cuando se requiera, de: a) licencias o permisos ambientales cumpliendo lo
establecido en el Reglamento Técnico a que hace referencia el PARAGRAFO SEGUNDO de este
ARTICULO y b) disponibilidad de predios

ARTICULO SEPTIMO: Estudio de factibilidad.

Si la decision 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 socializara siguiendo el mismo procedimiento y a los mismos actores que para
la prefactibilidad indicado en literal “i” del ARTICULO anterior.

El proyecto a contratar para disefio definitivo y ejecucion, no podra presentar con respecto a la
alternativa seleccionada en la fase de prefactibilidad una variacion 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 ciento) en el plazo de la concesiéon y/o disminuir la velocidad de disefio en mds de 10
km/hora en maximo el 30% (treinta por ciento) de la longitud total en kildémetros carril de la
via a concesionar o a construir si se trata de un proyecto con peaje INVIAS o Regional y/o
incrementar en mas del 10% el tiempo estimado de viaje en un segmento con el mismo origen
destino del estudio de prefactibilidad. Si presenta variaciones superiores a las indicadas o
modifica la ubicacion de las estaciones de peaje de manera que se incremente en una o mas de
ellas el nUmero de vehiculos que con determinado origen — destino cruzan por cada estacion en
mas del 5% (cinco por ciento), se considera que el proyecto presentado en fase de factibilidad
no corresponde a la mejor alternativa seleccionada en la fase de prefactibilidad y debera
reiniciarse el proceso.

ARTICULO OCTAVO: En concordancia con el PARAGRAFO TERCERO del ARTICULO TERCERO de la
Ley 1508 de 2.012 y el ARTICULO 84 de la Ley 1474 de 2.011, con fines de calidad y control, el
estudio de factibilidad del proyecto incluird como minimo una relacién detallada de las normas
técnicas de calidad de materiales y equipos, aplicables al proyecto y expedidas por el INVIAS u
organismos nacionales o internacionales reconocidos, las cuales adquiriran la calidad de
obligatorias dentro del contrato. Las normas técnicas obligatorias del contrato cubriran como
minimo los materiales y equipos que representen al menos el 80% (ochenta por ciento) del
costo total de materiales y equipos de las obras de todo el proyecto.

Ademads del RETIE y RETILAP o los reglamentos que los sustituyan, se exigiran normas técnicas
ablicatoriac en todos los contratos de infraestructura vial para los sicuientes materiales sin
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importar el costo de los mismos: materiales para superficies de rodadura, materiales para
sefializacion, barreras de seguridad y control de trafico.

La Contratante verificara el cumplimiento de las anteriores obligaciones por parte del
Interventor. El Interventor estara 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, cualquier no conformidad del contratista respecto al cumplimiento de las normas
técnicas obligatorias del contrato referentes a frecuencia de ensayos y/o cumplimiento de las
condiciones de aceptacién o rechazo y/o acreditacion de laboratorios y/o certificados de
conformidad. A mas tardar dentro de los 5 (cinco) dias siguientes a la recepcion de cualquier
reporte de no conformidad con las normas técnicas obligatorias, el Supervisor de Contrato
solicitara al Interventor y la aseguradora un plan de acciones correctivas que incluya
cronograma acorde con el cronograma general del proyecto; para efectos de control de pago a
que hace referencia el siguiente paragrafo, el supervisor enviara 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 que el ultimo 5% (cinco por ciento) del pago total de una unidad funcional, se hara
unicamente cuando el interventor certifique que todos los planes de accidén correctiva
ordenados para esa misma unidad funcional se han cumplido. Si el valor de las obras que
incluyen materiales y/o equipos no conformes superan el 5% del valor a pagar por la Unidad
Funcional, la retencién se hara por el 100% del valor de dichas obras que involucren materiales
0 equipos no conformes con la 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 la iniciativa del proyecto en fase de
prefactibilidad por parte del Originador, la entidad estatal competente dispondrd de un
plazo mdximo de tres (3) meses para verificar si la propuesta, al momento de ser
analizada, es de interés de la entidad competente de conformidad con las politicas
sectoriales, la priorizacion de proyectos tanto nacionales como regionales a ser
desarrollados y, que dicha propuesta contiene los elementos que le permiten inferir que
la misma puede llegar a ser viable sin que tal validacion genere ningun derecho al
particular, ni obligacion para el Estado. Como resultado de esta validacion, la entidad
estatal competente podrd rechazar la iniciativa u otorgar su concepto favorable, sin que
ello genere compromiso de aceptacion del proyecto u obligacién de cualquier orden para
el Estado. Simultdneo a la radicacion de la propuesta por parte del originador a la
Contratante, la Contratante radicard en las Gobernaciones por donde cruzaria el
proyecto un documento donde indique: Alcance del proyecto; relacion de principales
obras a ejecutar por tramo, cronograma, tiempos estimados de viaje para cada tramo,
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ubicacion de estaciones de peaje y tarifa y a su vez, las Gobernaciones informardn a los
Ciudadanos en su pdgina WEB, que dicho proyecto ha sido radicado e igualmente
publicardn la totalidad de los documentos recibidos de la Contratante, respetando la
confidencialidad de los documentos a que tiene derecho el Originador.

Si el concepto es favorable, la entidad contratante elaborard dentro de los 8 (ocho)
meses siguientes a la declaratoria de favorabilidad del Proyecto, el estudio de
perfectibilidad que permita desarrollar las Alternativas a que hace referencia el
ARTICULO SEXTO de la presente Ley. Cuando el proyecto tenga un CAPEX estimado
superior a 100.000 (cien mil) SMMLYV, el plazo serd de 12 (doce) meses y podrd ampliarse
hasta en un 50% (cincuenta por ciento), por una sola vez y mediante Acto Administrativo
debidamente motivado.

Se entiende cumplido el plazo de elaboracion de las alternativas, cuando estas se hayan
publicado y estén en su totalidad disponibles para los Ciudadanos 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
prorrogables para socializar, ajustar y seleccionar la mejor alternativa que puede ser el
resultado de integrar varias de ellas incluyendo la alternativa presentada por el
Originador.

Seleccionada la mejor alternativa, si se trata de una APP de iniciativa privada, la
Contratante comunicard al Originador su interés en el proyecto a fin de que este en un
plazo mdximo de un mes, manifieste a la contratante si procede a elaborar el estudio de
factibilidad o retira su propuesta.

ARTICULO DECIMO: Modificase el Articulo 162 de la Ley 1508 de 2.012, el cual quedard asi:

Estudio de factibilidad y su aceptacion o rechazo. Si el CAPEX estimado del proyecto por
parte de la Contratante es inferior a 100.000 (cien mil) SMMLYV, el Originador en caso de
APP de iniciativa privada o la Contratante cuando la iniciativa es publica, dispondrd de
un plazo de 8 (ocho) meses contados a partir de la expresion de interés por parte del
Originador o declaratoria de viabilidad por parte de la contratante en caso de proyecto
de iniciativa publica, para elaborar el estudio de factibilidad; si el CAPEX supera el monto
indicado, el plazo serd de 12 meses. Los plazos podran ampliarse hasta en tres (3) meses
por una sola vez y antes del vencimiento del plazo, mediante Acto Administrativo
debidamente motivado.

Presentada la iniciativa del proyecto en fase de factibilidad, la entidad estatal
competente dispondrd de un plazo maximo de seis (6) meses a partir de la fecha de su
radicacion, para la evaluacion de la propuesta, ajustes, socializacion en la region y
consultas a terceros; este estudio lo podrd hacer directamente o a través de terceros.
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La socializacion del estudio de factibilidad se hard en los mismos términos y a los mismos
actores que el estudio de prefactibilidad conforme lo indica el literal “i” del ARTICULO
| SEXTO de esta Ley.

Una vez finalizada la socializacion a nivel Nacional y Regional, se podrdn prorrogar los
términos del estudio hasta por 4 (cuatro) meses, para profundizar en las investigaciones
o elaborar estudios adicionales o complementarios, ajustes o precisiones al proyecto.

Si realizados los estudios pertinentes la entidad publica competente considera la
iniciativa viable y acorde con los intereses y politicas publicas, asi lo comunicard al
originador informdndole las condiciones para la aceptacion de su iniciativa incluyendo el
monto que acepta como valor de los estudios realizados, con fundamento en costos
demostrados en tarifas de mercado para la estructuracion del proyecto y las condiciones
del contrato. De lo contrario rechazard la iniciativa mediante acto administrativo
debidamente motivado. En todo caso la presentacion de la iniciativa no genera ningun
derecho para el particular, ni obligacion para el Estado.

Si la iniciativa es rechazada, la propiedad sobre los estudios serd del originador, pero la
entidad publica tendrd la opcidn de adquirir aquellos insumos o estudios que le interesen
0 sean utiles para los propdsitos de la funcion publica.

Comunicada la viabilidad de la iniciativa, el originador del proyecto podrd en un plazo
improrrogable no superior a dos (2) meses contados desde la comunicacion de la
viabilidad, aceptar las condiciones de la entidad estatal competente o proponer
alternativas. Si dentro de los dos meses siguientes a la presentacion de estas alternativas
se llega a un acuerdo se continda con el proceso de seleccion objetiva y contratacion; si
no hay acuerdo se entenderd que el proyecto ha sido negado por la entidad publica.

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

Cuando se trate de proyectos de Concesidn de iniciativa publica o proyectos de infraestructura
vial con instalacidon 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
prefactibilidad y factibilidad, serén los mismos que para los proyectos de Concesidn de iniciativa
privada, salvo que expresamente la Ley indique lo contrario.

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

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

_——
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remuneracién con destinacidon 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, coordinacion, direccion y control de los proyectos a cargo de
INVIAS, se designara un Comité de proyecto, el cual estara integrado por:

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

- En caso de que en uno de los Departamentos no haya regional de INVIAS, la Direccidén
Nacional de la misma designara el integrante en representacion de ese Departamento en el
Comité.

- Un ciudadano colombiano independiente con amplia experiencia en infraestructura vial y
concesiones seleccionado mediante concurso abierto a toda la ciudadania adelantado por
parte de una Universidad acreditada, con voz y voto.

- El numero minimo de integrantes del Comité de Proyecto sera de 5 (cinco). En caso de que
el proyecto cruce solo un departamento, el INVIAS y la Gobernacién nombraran cada uno,
dos integrantes.

La sede administrativa de todos los contratos del proyecto sera en las oficinas regionales de
INVIAS de los Departamentos con participacion en el Comité de Proyecto.

PARAGRAFO PRIMERO: Del 3% (tres por ciento) 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: Modificacién y/o ampliacién de plazo de contratos de concesidn.

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 que

implique la modificacion de hitos de contrato referentes a la entrada en operacidon de

segmentos o tramos, inclusion de nuevos peajes o modificacion de tarifas al alza con excepcion

del incremento pactado inicialmente en el contrato o por norma nacional, la ANI con una

antelacion minima de 30 (treinta) dias hdbiles previos a la fecha programada para la firma de la
| modificacion, enviard a los Gobernadores de cada departamento que incluya infraestructura del
proyecto, el borrador de modificacion 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 modificacién; la
Gobernacién publicara en su pagina WEB la totalidad de los documentos recibidos,
inmediatamente los reciba de la ANI.

_——
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ARTICULO DECIMOCUARTO: Reversion de infraestructura concesionada.

Si 36 (treinta y seis) meses antes de la fecha de terminacidn de una concesidn vial a cargo de la

ANI el Originador 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 concesion vial la ANI no ha dado inicio a la socializacién en las regiones del

estudio de factibilidad en los términos del ARTICULO NOVENO de la presente Ley y, no ha

hecho su presentacion del mismo en al menos una capital de departamento, la totalidad de la
infraestructura sera revertida al INVIAS al vencimiento del plazo del contrato de Concesidn. En
este caso la ANI o quien haga sus veces, informard inmediatamente a INVIAS que el proyecto le
sera 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 la fecha de reversion, haya suscrito
el acta de inicio de los nuevos contratos de Interventoria, fiducia y mantenimiento 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 los seis (6) meses siguientes a la notificacion de reversion por
parte de la ANI.

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

PARAGRAFO PRIMERO: Si en una nueva APP de iniciativa publica 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 Concesidn, incluirdn obligatoriamente la(s)
fecha(s) y estado de condicidon 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 cualquier indole, incluyendo sin limitarse a ellos, la posible cesién de derechos
econdmicos y/o pago de la totalidad de créditos o cualquier compromiso de monetizacién o
contractual vigente con recursos del peaje.

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

“ARTICULO 22.- Destino de los recursos del peaje.

Del recaudo total en peajes de proyectos a cargo de la ANI, se invertird minimo el 90% (noventa
por ciento) del recaudo en operacién, mantenimiento, construccion, rehabilitacion o

e
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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) tramo(s) de via Nacional o Regional asociado(s) a cada estacidn de peaje y
su zona de influencia dentro de los Departamentos que cruzan dichos tramos, en el siguiente
orden de prioridades y alcance:

1. Mantenimiento del corredor revertido: Cuando se trate de un corredor vial revertido que
quede a cargo de INVIAS, se invertira anualmente por concepto de mantenimiento entre el
80% (ochenta por ciento) y el 100% (ciento por ciento) del promedio del costo de operacion
y mantenimiento en pesos constantes en que se incurrié en los ultimos diez (10) afos, de
acuerdo a reportes de la Interventoria y la Fiducia del proyecto entonces concesionado; el

| plazo maximo del contrato serd de 3(tres ahos).

1 En los contratos de mantenimiento de la obra revertida, obligatoriamente se exigirdan como
| minimo los mismos requisitos técnicos de mantenimiento, servicio al usuario (ambulancia,
| carro taller, gruas, zonas de descanso, etc.) asi como de nivel de servicio que tenia el
Concesionario en el proyecto revertido.

2. Primer contrato de mantenimiento rutinario, mantenimiento correctivo y rehabilitacion de
corredores no revertidos a cargo de Comités de proyecto. En estos casos, los Comité de
Proyecto elaborardn un presupuesto de ingresos y de operacion mantenimiento y
rehabilitacion vial y lo contratard a un plazo méaximo de tres (3) afios y por un monto hasta
del 70% (setenta por ciento) de la proyeccién del total del recaudo en ese mismo periodo;
de ser necesario, evaluara la viabilidad de modificacion de tarifas de peaje. El restante 30% o
mas del recaudo, quedara disponible para obras prioritarias a que hace referencia el
numeral “4” siguiente.

3. Finalizados los primeros contratos de mantenimiento a cargo de los Comité de Proyecto, se
hardn nuevas contrataciones con un plazo méaximo de cuatro (4) aflos y con base en la
informacion histérica del primer contrato. En este nuevo contrato incluird requisitos de
estado de condicidn 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 la estabilidad de la infraestructura y seguridad vial en puntos
especificos del corredor vial con estaciones de peaje.

‘ 5. Mejoramiento vial: obras necesarias para mejorar las especificaciones y/o capacidad de la
infraestructura existente en el corredor vial con estaciones de peaje.
| 6. Construccién de nueva infraestructura exclusivamente en el corredor del proyecto.

Si existieren excedentes de recaudo una vez hechas las anteriores inversiones, estos
recursos se destinaran en su totalidad a:
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7. Construccidn, rehabilitacion o mejoramiento de infraestructura vial secundaria o terciaria en
los departamentos donde opera el proyecto.

Para la asignacion de los recursos provenientes del recaudo de peajes a invertir en las obras
contempladas en los numerales 5, 6 y 7 de este Articulo, en cumplimiento del principio de
equidad fiscal, se mantendra la proporcionalidad inversidn / kildémetro carril por tramo asociado
a cada estacidn de peaje por departamento.

ARTICULO DECIMOSEXTO: Manejo de recursos por fiducia.

La totalidad de los recursos de recaudo por concepto de peajes, aportes de la Nacidon y/o Entes
Territoriales u otros aprovechamientos de la infraestructura vial con peajes en todo el Pais asi
como la totalidad de los pagos, seran manejados por fiducia.

En los proyectos a cargo de INVIAS, la fiducia podrd comprometer recursos 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 inversion 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

El plan de inversiones del proyecto diferente al mantenimiento y obras prioritarias estara
conformado por subproyectos de infraestructura vial propuestos por el INVIAS vy las
Gobernaciones representadas en el Comité de Proyecto.

El plan de inversiones del proyecto sera bianual. El primer plan bianual se elaborara en el primer
semestre del afio 2.028, de manera que ese afio y cada cuatro afios la entrega de subproyectos
propuestos por las Gobernaciones al Comité de Proyecto, se haga a mas tardar en el mes
calendario siguiente a la fecha limite establecida para que cada Gobernacién coloque a
consideracion de la Asamblea Departamental su Plan de Desarrollo.

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

El Comité de Proyecto tendra plazo para analizar y aprobar el plan de inversiones hasta el 31 de
julio de cada afio en que se presenta el plan. Si dentro de este plazo no hay acuerdo en el
Comité de Proyecto sobre el plan de inversiones, la decisién final sobre los proyectos donde no
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haya acuerdo serd tomada por la Direcciéon Nacional de INVIAS dentro del mes siguiente,
garantizando siempre la equidad fiscal.

PARAGRAFO: En caso de que por razones ambientales, disponibilidad de predios o acuerdo con
las comunidades la inversion programada 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 antelacion para acelerar la ejecucién de obras en otros
subproyectos en ejecucion o anticipar el inicio de uno nuevo que esté contemplado dentro del
plan de inversiones vigente.

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

ARTICULO 30. DEL CONTRATO DE CONCESION VIAL REGIONAL. Los departamentos, los distritos
y los municipios en el territorio de su competencia, en forma individual o mediante convenio
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
financiacion de proyectos, podran otorgar concesiones a particulares para el disefio,
construccion, rehabilitacion, mejoramiento y mantenimiento de proyectos de Infraestructura
vial. Para efectos de ubicacion 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
Nacionales 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 concesidn
regional o los de obra del INVIAS, podran incluirse accesos viales que hagan parte de la
infraestructura departamental, municipal o distrital, previa autorizacidon de la entidad territorial
correspondiente. Para todos los efectos, estos segmentos de via formaran parte del proyecto.

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

ARTICULO DECIMONOVENO: Obras por concesién en vias urbanas o suburbanas y peajes en
vias terciarias.

Los Municipios y Areas Metropolitanas podrdn contratar proyectos de rehabilitacién y/o
mejoramiento y/o construccién y mantenimiento de infraestructura vial en zonas urbanas o
suburbanas mediante esquemas de concesion, conforme a sus competencias y planes de
desarrollo territorial. La Nacidén 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 orden nacional y territorial tendran prohibida la instalacién de peajes en vias
terciarias.

ARTICULO VIGESIMO: Gestidn de proyectos finalizados anticipadamente.

Cuando por acuerdo de las partes, fallo judicial, abandono, caducidad o cualquier otro motivo
un proyecto concesionado por la ANl o quien haga sus veces se dé por terminado
anticipadamente, la infraestructura vial revertida quedara a cargo de la ANI o quien haga sus
veces hasta el momento en que esa Agencia haya recopilado toda la informacidon y/o pruebas
que requiera para dar respuesta adecuada y suficiente a posibles controversias contractuales. La
ANI informard a INVIAS con 15(quince) meses de anticipacion la fecha de entrega de la
infraestructura.

Si el proyecto dispone de vigencias futuras de la Nacidn y/o aportes de Nacién y/o recursos
provenientes del recaudo de peajes sean estos futuros o se encuentren disponibles en la
Fiducia, estos recursos no podran cambiar su destinacion; serdn invertidos 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 finalizado anticipadamente, incluyendo y/o excluyendo unidades funcionales
y/o segmentos contiguos al corredor inicialmente concesionado, especificaciones u otros
asuntos técnicos del proyecto, pero manteniendo como minimo el origen y destino de todos los
tramos inicialmente concesionados.

El plan de inversidn aprobado por el Comité de Proyecto priorizara inversiones en los segmentos
con menos o preferiblemente sin pendientes ambientales, sociales o prediales.

ARTICULO VIGESIMOPRIMERO. Suspension de la fase de construccién.

Si antes del vencimiento del plazo inicial de la fase de pre-construccion establecida en un
contrato de Concesién no se tiene un acercamiento con todas las comunidades contiguas al
proyecto que hayan reclamado formalmente y/o permiso o licencia ambiental para la ejecucién
de las obras en la totalidad de las unidades funcionales y segmentos, automdticamente se
suspendera hasta por un afo el inicio de la fase de construccion de todo el proyecto con el fin
de que tales tramites sean culminados. Durante este afo, se obliga el Concesionario a continuar
con la operacidon y mantenimiento de la totalidad de via concesionada.
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ARTICULO VIGESIMOSEGUNDO: Resoluciéon de contratos de Concesion.

Si transcurrido el plazo inicial de la fase de pre-construccién establecido en Contrato de
Concesién més el tiempo de suspensién parcial del contrato a que hace referencia el ARTICULO
VIGESIMOPRIMERO de la presente Ley, no se tiene la licencia o permiso ambiental y/o
acercamiento con las comunidades para la ejecucién de una o mds unidades funcionales o
segmentos, el Concesionario podrd solicitar la Rescision del Contrato mediante demanda
arbitral que debe presentar antes del vencimiento del plazo prorrogado de dicha fase. El
Tribunal Arbitral emitira 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 afo,
automaticamente se da por rescindido el Contrato y el Tribunal seguira adelante con el tramite
de la reclamacion de reconocimientos econdémicos.. Si el Tribunal falla a favor de la rescisidn del
contrato, previa pretension de la demandante debera sefalar 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 reconocer. Si hay reconocimiento econdmico por los estudios y disefos, la
totalidad de los mismos pasaran a ser propiedad de la Contratante.

PARAGRAFO PRIMERO. En caso de no presentarse demanda por el Contratista dentro del plazo
antes sefalado, cualquiera de las Gobernaciones por donde cruza el proyecto en caso de ser
Nacional o de las Alcaldias en caso de ser Regional, podra solicitar a la Contratante presentar
demanda arbitral para la terminacién del contrato. Recibida la solicitud, la contratante se obliga
a presentar la demanda dentro de los seis meses siguientes a la solicitud del Ente Territorial.
Simultdneamente, la ANI o quien haga sus veces informard de la demanda al INVIAS a fin de que
ella inicie la implementacién 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.

La prorroga en el plazo del 20% del plazo inicial a que hacen referencia los Articulos 13y 21 de
la Ley 1508 de 2.012, no podrd ser tal que exceda los 30 afios 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 PRIMERO del ARTICULO VIGESIMO SEGUNDO de la presente Ley.

ARTICULO VIGESIMO CUARTO:

En caso de incumplimiento de cualquiera de los plazos establecidos en la presente Ley, la ANI, el
Ministerio de Transporte, el INVIAS o la Autoridad Ambiental es decir la Entidad o Entidades
Nacionales o Regionales que hayan incumplido cualquier plazo, informaran inmediatamente de
dicho incumplimiento a sus oficinas de control interno y la Procuraduria General de la Nacion, a
fin de que ellas adelanten la investigacidn respectiva.
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ARTICULO VIGESIMO QUINTO. Informe al Congreso de la Republica.

El Ministerio de Transporte, en sesién formal de las Comisiones Sextas Conjuntas del Senado y la
Camara de Representantes, presentard anualmente un informe detallado sobre las vias
concesionadas y las vias con peaje a cargo del Instituto Nacional de Vias (INVIAS). Este informe
debera incluir como minimo:

a) El inventario actualizado de todos los contratos de concesidn vial vigentes, indicando fecha de
adjudicacion, entidad contratante y contratista, plazo de ejecucidn inicial y modificado, valor
contractual inicial y modificado, estado de avance fisico y financiero, y modificaciones
contractuales realizadas con breve descripcion de cada una de ellas.

b) EI 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
kildbmetro recorrido por tramo concesionado o con peaje INVIAS, y los criterios técnicos y
sociales usados para su fijacion.

c) La evolucion anual de los indicadores de desempefio de cada contrato de concesidn, tales
como nivel de servicio, disponibilidad de la infraestructura, estado de la via, accidentalidad,
tiempos de viaje, y cumplimiento de estandares de calidad y mantenimiento, con corte a 31 de
diciembre del afio anterior.

d) Un analisis de distribucidn territorial de la inversion y de los ingresos por peaje, que compare
los departamentos, sefialando brechas de equidad regional y proponiendo correctivos o
mecanismos de compensacién territorial a financiar con recursos que se podrian incluir en el
Presupuesto General de la Nacion.

e) Las alertas tempranas identificadas por la Superintendencia de Transporte, la Contraloria
General de la Republica, o la Agencia Nacional 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
mejorar los procesos de planeacidn, estructuracion, evaluacion, seguimiento y control de los
proyectos de infraestructura vial, especialmente los desarrollados bajo esquemas de Asociacion
Publico—Privada (APP).

g) La relacién de incumplimiento de plazos indicado en el ARTICULO VIGESIMO CUARTO de la
presente Ley.

PARAGRAFO. El informe deberd entregarse por escrito con al menos quince (15) dias de
antelacién a la sesion formal, y estard 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
la Republica.
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ARTICULO TRANSITORIO:

1. El INVIAS dentro de los seis meses siguientes a la entrada en vigencia de la presente Ley,
conformara con las Gobernaciones y pondra en operacion los Comités de Proyecto en todo
el Pais.

2. Dentro de los siete (7) meses siguientes a inicio de operaciones de los Comité de Proyectos a
cargo de INVIAS, estos contrataradn la fiducia de manejo de recursos de peaje.

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

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

ARTICULO VIGESIMO SEXTO: Vigencia y derogatorias.

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

Firman los Honorables Congresistas,
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EXPOSICION DE MOTIVOS

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

1. Introduccion

La infraestructura vial desempefia un papel central en el desarrollo econdmico, la integracién
territorial y el bienestar 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
competitividad regional. En este contexto, el modelo de concesiones viales, basado en
esquemas de participacion publico—privada, ha sido adoptado como una de las principales
herramientas del Estado para financiar, construir, operar y mantener la red de transporte del
pais.

Desde la promulgacidn de la Ley 105 de 1993 y, mas 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 multiples generaciones de concesiones que han permitido ampliar
significativamente la red vial primaria, modernizar corredores estratégicos y atraer capital
privado para apalancar inversiones de gran escala. No obstante, también se han evidenciado
limitaciones estructurales en su formulacién, implementacion, seguimiento y control, que han
dado lugar a conflictos sociales, desequilibrios contractuales, incertidumbre juridica y
cuestionamientos sobre la eficiencia y equidad del esquema vigente.

En particular, preocupa la ausencia de estandares normativos minimos que garanticen una
adecuada evaluacién de prefactibilidad técnica, ambiental y socioecondmica; una participacion
efectiva de los entes territoriales en la definicidon de proyectos que atraviesan sus jurisdicciones;
criterios transparentes y proporcionales para la definicidon de tarifas y ubicacion de estaciones
de peaje; asi como mecanismos institucionales claros para el control ciudadano, la
interoperabilidad del sistema y la reversion efectiva de activos.

El presente proyecto de ley tiene como propdsito contribuir a subsanar estas debilidades,
fortaleciendo la capacidad del Estado para planificar, regular y monitorear de manera mas
efectiva las concesiones viales, sin comprometer su viabilidad financiera ni desalentar la
inversion privada. Se propone un ajuste al marco normativo que introduzca reglas mas claras,
procedimientos mds rigurosos y principios orientadores alineados con la equidad territorial, la
eficiencia del gasto publico y los derechos de los usuarios.

Este documento presenta los fundamentos técnicos, juridicos y sociales que sustentan la
iniciativa, expone los antecedentes histéricos y normativos del modelo, analiza su situacion
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actual, identifica las principales brechas territoriales y operativas, y detalla los aportes concretos
que introduce el proyecto de ley. El objetivo Ultimo es avanzar hacia un sistema de concesiones
viales mas justo, transparente y funcional, que responda al interés general y fortalezca la
gobernanza del transporte en Colombia.

2. Historia del modelo de concesiones viales en Colombia

El modelo de concesiones viales en Colombia tiene su origen normativo en la Ley 80 de 1993,
que introdujo en el ordenamiento juridico la posibilidad de delegar en el sector privado el
disefio, financiacidn, construccién, operacidon y mantenimiento de infraestructura publica. Esta
figura permitio iniciar un proceso de transformacidon en la gestion de la infraestructura vial, en
un contexto marcado por restricciones fiscales y por la necesidad de acelerar la cobertura y
calidad de las redes de transporte estratégicas. Posteriormente, la Ley 1508 de 2012 reglamentd
formalmente las Asociaciones Publico-Privadas (APP), consolidando el marco juridico para la
participacion privada en la provision de infraestructura, bajo esquemas contractuales que
incorporan criterios de riesgo compartido, niveles de servicio y remuneracién condicionada a
resultados. (Agencia Nacional de Infraestructura, 2024)

2.1 Evolucion del modelo de concesiones: de la 1G a la 5G

Desde 1993 hasta la fecha, el Estado colombiano ha implementado cinco generaciones
sucesivas de programas de concesiones viales. Cada generacion ha respondido a contextos
técnicos, financieros y normativos distintos, y ha introducido ajustes al modelo con base en los
aprendizajes institucionales e industriales acumulados.

Primera generacion (1G): 1993-1998

Durante esta fase inicial, se adjudicaron los primeros proyectos de concesidén, centrados
principalmente en la construccidon y operacidn de corredores estratégicos. Esta etapa coincidid
con la creacion del Instituto Nacional de Vias (Invias) y la eliminacion del Fondo Vial Nacional.
Los proyectos no exigian estudios técnicos detallados, lo que con el tiempo generd riesgos
contractuales y sobrecostos. Entre los contratos adjudicados se encuentran tramos como
Armenia—Pereira—Manizales, Bogotd—Facatativi-Los Alpes, Santa Marta—Paraguachdn vy
Villeta—La Vega. (Agencia Nacional de Infraestructura, 2024)

Segunda generacion (2G): 1995-1999
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Esta generacion se disefid para corregir debilidades de la 1G, como la baja exigencia técnica en
estructuracion 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: la Malla Vial del Valle del Cauca. (Unidad de Planeacidn de Infraestructura
de Transporte, 2024)

Tercera generacion (3G): 2001-2010

Con el objetivo de atender los principales corredores de comercio exterior, la tercera generacion
se enfocd en garantizar mantenimiento integral, continuidad en la operacion vial y mejores
niveles de servicio. Se exigieron estudios en fase Ill, incluyendo licencias ambientales, estudios
prediales y de demanda de trafico. Se institucionalizd el cobro unificado de peajes y se
fortalecieron los mecanismos de control y evaluacién financiera. El INCO fue creado en este
periodo (2003), luego reemplazado por la ANI en 2011. (Agencia Nacional de Infraestructura,
2024)

Cuarta generacion (4G): 2013-2022

Lanzado tras la expedicion de la Ley 1508 de 2012, incluyd 30 proyectos carreteros de caracter
estratégico, con un alcance de mas de 5.200 km de vias, 66 tuneles y 1.689 puentes. Las obras
se estructuraron bajo el esquema APP, con participacion significativa del capital privado y con
cofinanciacion del Estado. Entre 2014 y 2022 se ejecutaron inversiones cercanas a los $55,9
billones en CAPEX y $58 billones en OPEX. (Agencia Nacional de Infraestructura, 2024)

Quinta generacion (5G): 2021-actualidad

La actual generacion de concesiones, conocida como “Concesiones del Bicentenario” o 5G, fue
definida en el CONPES 4060 de 2021. Esta fase incorpora un enfoque multimodal (carreteras,
infraestructura férrea, fluvial y aeroportuaria), con criterios integrales de sostenibilidad social,
ambiental y financiera. Se prioriza la eficiencia operativa y la integracién con las redes logisticas
nacionales. A 2023 se habian adjudicado seis megaproyectos carreteros, con inversiones
estimadas en $11,65 billones de CAPEX y $10,09 billones en OPEX. (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 construccion y 14 en operacion vy
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 Cérdoba (465 km). (Ministerio de Transporte, 2024)

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

llustracion 1. Kilometros de vias concesionadas administradas por la AN/
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Fuente: ANI, 2023

2.3 Distribucion del sistema vial nacional y carga institucional

A pesar de la expansidn de las concesiones, estas solo representan una fraccion del total de la
red vial del pais. En 2023, Colombia contaba con 90.708 km de vias, distribuidas de la 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 estd bajo administracion de la ANI, sino de los
departamentos (que gestionan la red secundaria) y del Invias (que gestiona la red terciaria y
parte de la primaria). (Ministerio de Transporte, 2024)

En términos de administracion institucional:
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e La ANI tiene a su cargo 7.864 km de vias, correspondientes principalmente a proyectos
concesionados

e ElInvias administra 37.707 km de vias primarias y terciarias

® Los departamentos son responsables de 45.137 km de vias secundarias, con altos
desafios de financiacion y mantenimiento.

Esta distribucion revela un sistema dual: por un lado, una red concesionada con estandares
técnicos y financieros mas exigentes; por otro, una red no concesionada que constituye la
mayoria del inventario y presenta altos rezagos, especialmente en zonas rurales.

2.4 Esquema de financiacion y estructura tarifaria

El financiamiento 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 publicos, el Estado no puede aportar
mas del 30 % del valor del contrato (o el 20 % si es una concesién vial). Los recursos
provenientes de los peajes son esenciales no solo para cubrir los costos de operacién y
mantenimiento, sino también para retribuir la inversion privada y atender los riesgos
contractuales asumidos por el concesionario. (Agencia Nacional de Infraestructura, 2024)

La fijaciéon de tarifas estd sujeta a estudios socioecondmicos y de trafico, y su distribucion
geografica no siempre guarda coherencia con la 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. Diagndstico institucional del modelo de concesiones viales en Colombia

A lo largo de las ultimas décadas, el modelo de concesiones viales en Colombia ha evolucionado
en términos normativos, técnicos y contractuales. Sin embargo, persisten deficiencias
estructurales que han sido advertidas desde diferentes instancias, incluyendo el propio
Departamento Nacional de Planeacion (DNP). Resulta inquietante que, en mas de treinta afnos
de implementacion del modelo de concesiones, solo se encuentren registradas dos
evaluaciones sustantivas en el repositorio publico de SINERGIA del DNP*: una realizada en 2010

' Consultado en julio de 2025 filtrando las evaluaciones del sector transporte en el siguiente enlace:
https://sinergia20app.dnp.gov.co/evaluaciones.
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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 consolidado de seguimiento que cubra la totalidad del modelo concesionado a nivel
nacional. Esta limitada disponibilidad de evaluaciones rigurosas, especialmente si se contrasta
con la magnitud presupuestal y territorial del modelo, sugiere la necesidad de fortalecer las
capacidades institucionales del Estado en materia de seguimiento, retroalimentacion vy
rendicion de cuentas, particularmente frente a un instrumento de politica publica que ha sido
central en la provisién de infraestructura vial durante las ultimas décadas.

3.1 Primera evaluacion (2010): una alerta temprana no resuelta

En 2010, en el contexto del cierre de la tercera generacidn de concesiones viales y la transicidon
hacia una nueva fase de contratacidon, el DNP contratd un estudio para evaluar el modelo
concesionado vigente. La evaluacidn, realizada por la firma Econometria S.A., se centrdé en una
muestra de once concesiones y 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 hallazgos mads relevantes fue la ausencia de informacion sistematizada vy
estandarizada sobre los costos fiscales reales de las concesiones. Aunque existian iniciativas
incipientes como el sistema SIINCO, la informacion no permitia conocer, de manera integrada y
desagregada, el total de compromisos fiscales adquiridos por el Estado en cada contrato. Esta
opacidad limitaba la capacidad de comparacidn entre concesiones y obstaculizaba el analisis de
alternativas como la ejecucidén 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
obras, lo cual impedia establecer productos finales equivalentes para cada concesion. Esta
carencia limitaba la posibilidad de construir indicadores homogéneos que facilitaran el
seguimiento y la rendicién 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 la via, tiempo
promedio de viaje, frecuencia de mantenimiento u otros elementos clave para valorar la
eficiencia y eficacia de las concesiones frente a otras modalidades de provisién de
infraestructura.

Desde el punto de vista contractual y financiero, el andlisis evidencié una practica generalizada
de modificaciones contractuales. En promedio, cada concesion registraba tres modificaciones
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contractuales por afo (otrosies, actas modificatorias, adiciones), muchas de ellas sin un analisis
riguroso desde la perspectiva del Estado. Como resultado, el valor total de los contratos
aumentaba sustancialmente: en promedio, 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
emblematico, con un ingreso esperado que pasé de poco mas de un billdn a casi cuatro billones
de pesos (de 1997), tras la adicién del tramo Mediacanoa — Loboguerrero.

Asimismo, se concluyd que la forma de pactar la remuneracion al concesionario habia mejorado
respecto a las primeras generaciones, eliminando el riesgo comercial y adoptando el esquema
de "ingreso esperado” en procesos licitatorios competitivos. Sin embargo, la evaluacidn advirtio
que cuando se negociaba con concesionarios vigentes (es decir, sin competencia), el Estado
perdia capacidad para exigir una mayor asuncion de riesgos por parte del operador privado.

En relacion con la transferencia de riesgos, 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 riesgo constructivo. La evaluacién 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
mecanismos de solucién de controversias. El documento sugeria que parte de los sobrecostos y
controversias se debian 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.

participacion ciudadana y de los gobiernos 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 concepcion de los proyectos. Esto
generaba fricciones, especialmente en zonas urbanas donde el cobro de peajes sin medidas
compensatorias afectaba a residentes y comerciantes. Como respuesta a estas tensiones, se
recomendaban mecanismos como los "peajes sociales" y la implementacion de tecnologias de
cobro mas eficientes.

|
|
\
|
La evaluacion también abordd la dimensidon social y territorial. Se identificé una escasa
\
\
|
j
|

Finalmente, se alertaba sobre la falta de integralidad territorial del modelo de concesiones. En
muchos casos, las concesiones no se disefiaban para articular centros productivos y logisticos,
sino como tramos aislados que no optimizaban la conectividad nacional. También se sefiald que
muchas concesiones desarrollaban obras que no eran administradas por el concesionario hasta
el fin del contrato, lo que debilitaba la coherencia en el mantenimiento y operacion.
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En suma, la evaluacion de 2010 constituia una advertencia temprana sobre las fallas
estructurales del modelo, muchas de las cuales persisten mas de una década y varias
generaciones de concesiones después. (Econometria Consultores, 2010)

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

En 2017, el Departamento Nacional de Planeacion publicé la evaluacion titulada “Evaluacion
prospectiva de los impactos econdmicos, sociodemogrdficos, espaciales y ambientales del
programa de concesiones de cuarta generacion 4G”, centrada exclusivamente en el corredor
vial Santana—Puerto Salgar. El documento ofrece un balance marcadamente optimista sobre 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 valorizacidn 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 positivos sobre la diversificacion econdmica, el empleo y la articulacién territorial.
(Centro Nacional de Consultoria, 2017)

No obstante, el enfoque de la evaluacion presenta varias limitaciones. En primer lugar, su
naturaleza ex ante y proyectiva no permite verificar con evidencia empirica los impactos reales
del corredor ni establecer lineas de base contrastables. Aunque se utilizaron modelos
econométricos como regresiones geograficamente ponderadas y modelos multinomiales de uso
del suelo, no se estableci6 una estrategia de seguimiento que permitiera medir
posteriormente si los efectos esperados se cumplieron o no. A la fecha, no existe evidencia
publica de que dicho seguimiento se haya realizado.

En segundo lugar, el informe minimiza o trata de forma marginal algunos impactos negativos
que si fueron reconocidos en la cartografia social aplicada. Por ejemplo, se sefiala que para
municipios como Hobo la construccion de variantes afectd significativamente el comercio
informal local, mientras que en Neiva el paso de vehiculos pesados por dreas urbanas generaba
serios problemas de movilidad. Sin embargo, estos elementos no son integrados de forma
robusta en el analisis 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 recomendacién de
fomentar nuevas vias de segundo y tercer orden aparece como un apéndice, sin una estrategia
clara de articulacidn institucional o financiera.

Finalmente, la evaluacion estima un efecto de valorizacion del suelo rural cercano a 2,17
billones de pesos de 2015, como beneficio econdmico indirecto para los propietarios. No
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obstante, no se analiza cdmo esta valorizacion puede agravar procesos de especulacion,
desigualdad en la tenencia de la tierra o desplazamiento poblacional, ni se proponen
mecanismos concretos de captura de valor para que estos beneficios reviertan en ingresos
publicos regionales.

En conjunto, esta segunda evaluacidon presenta un caso de andlisis técnicamente sofisticado
pero institucionalmente limitado, pues no se generalizé como modelo para otras concesiones
4G ni derivé en una politica sistematica de evaluacion de impacto del programa en su conjunto.
La falta de continuidad y expansion de este tipo de estudios sugiere una oportunidad perdida
para construir evidencia sélida sobre el desempefio del modelo de concesiones, mas alla de los
balances financieros y de ejecucidn fisica.

4. Andlisis comparativo internacional: brechas persistentes en conectividad y desempefio
logistico

Colombia ha sostenido una politica activa de concesiones viales como estrategia para cerrar las
brechas historicas en infraestructura y promover la competitividad territorial. Sin 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 transformacion
sustantiva del desempefio del pais frente a sus pares regionales o a los estandares de la OCDE.

|

|

|

|

i De acuerdo con el Informe Nacional de Competitividad 2024, elaborado por el Consejo Privado

| de Competitividad y la Universidad del Rosario, la inversién en infraestructura de transporte es
fundamental para impulsar el crecimiento econdmico y la equidad territorial. Segun calculos de
Fedesarrollo, un aumento sostenido de la inversidon del 0,7 % del PIB durante una década podria

‘ incrementar el crecimiento econdémico 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
inversion en infraestructura en Colombia ha sido moderada 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 85 % de la

inversion publica en infraestructura durante ese afio se destind al modo carretero, consolidando

una dependencia historica de esta red y reforzando la importancia estratégica de los proyectos

concesionados. Cabe mencionar que en los ultimos cinco afios, COP 49 de cada COP 100

| invertidos en construccidon de infraestructura provino del sector privado, lo cual subraya el peso
determinante del modelo de concesiones en la politica vial del pais. (Consejo Privado de
Competitividad, 2025)

No obstante, los resultados en términos de conectividad son limitados. En el indice de
Competitividad Global del Foro Econémico Mundial (2019), Colombia obtuvo una calificacion de
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65,4 sobre 100 en el indicador de conectividad de las carreteras, ubicandose en la posicién 11
entre 17 paises 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 logisticos y en la articulacién entre redes primarias, secundarias y terciarias.
(Consejo Privado de Competitividad & Universidad del Rosario, 2025)

Una mirada mas amplia al desempefio logistico del pais la ofrece el Logistics Performance Index
(LP1) del Banco Mundial, una medicién que evalla seis dimensiones clave: eficiencia aduanera,
calidad de la infraestructura, facilidad para organizar envios, competencia de los servicios
logisticos, seguimiento de mercancias y puntualidad en las entregas. En su edicion de 2023,
Colombia ocupd la posicion 66 a nivel mundial, con un puntaje global de 2,9 sobre 5, reflejando
un leve retroceso frente a su desempefio en 2018 (posicion 58 y puntaje 2,94). Entre las caidas
mas 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 comparables).
(Banco Mundial, 2023)

Estos resultados muestran que, pese a las 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 regidn ni frente a los estdndares 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 la falta de una politica articulada de transporte intermodal, el bajo desempefio
institucional en la planificacion logistica y la fragmentacidn de la infraestructura siguen siendo
obstaculos estructurales no resueltos.

5. Andlisis comparativo nacional: persistencia y transformacion de brechas departamentales en
infraestructura vial

Uno de los principales argumentos detrds de la implementaciéon del modelo de concesiones
viales ha sido la necesidad de cerrar las brechas regionales en conectividad, movilidad y
competitividad. No obstante, los datos del indice Departamental 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 incluso, en ciertos indicadores, se han ampliado.
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5.1 Red vial primaria por cada 100.000 habitantes: lenta convergencia

Este indicador mide la cobertura de la red vial nacional en funcién del tamano 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 departamentos histéricamente rezagados, como
Guaviare (de 174 a 152) y Putumayo (de 147 a 137), asi como en otros departamentos de la
periferia como Caquetd, Casanare y Bolivar. Sin embargo, la desigualdad persiste: mientras que
departamentos como Quindio, Atlantico o Valle del Cauca tienen redes consolidadas, otros
como Vichada, Vaupés, Guainia y Amazonas permanecen practicamente desconectados del
sistema nacional, tanto por densidad poblacional como por baja prioridad en la asignacién de
inversiones.

llustracion 2. Red vial primaria por cada 100.000 habitantes

DEPARTAMENTO IDC2019| IDC 2025
Amazonas 26 24
Antioquia 33 28
Arauca 168 144
Archipiélago de San Andrés i) 73
Atlantico 15 13
Bogotd, D.C. - -

Bolivar 41 26
Boyaca 106 105
Caldas 43 49
Caquetd 149 123
Casanare 118 110
Cauca 104 96
Cesar 56 75
Choco 52 48
Cordoba 49 40
Cundinamarca 40 37
Guainia - -

Guaviare 174 152
Huila 90 83
La Guajira 43 37
Magdalena 48 34
Meta 118 76
Narifio 58 57
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DEPARTAMENTO IDC2019| IDC 2025
Norte de Santander 81 58
Putumayo 147 137
Quindio 36 43
Risaralda 46 42
Santander 82 68
Sucre 50 36
Tolima 73 59
Valle del Cauca 29 19
Vaupés

Vichada 89 79

Fuente: Ministerio de Transporte, cdlculos de Consejo Privado de Competitividad y Universidad
del Rosario

5.2 Red vial primaria por drea: desigualdades estructurales

Este indicador, al medir los kildmetros de red vial por cada 100 km?, refleja la presencia fisica del
Estado a través de su infraestructura vial. La comparacion entre 2019 y 2025 muestra una
notable rigidez territorial: la gran mayoria de los departamentos mantienen el mismo valor o
presentan variaciones minimas, lo cual refleja una cobertura estdtica y, en muchos casos,
limitada frente a la extension territorial.

En departamentos de gran tamano y baja densidad como Amazonas, Vichada, Guainia y
Guaviare, el indicador se mantiene en cero, confirmando la existencia de vacios persistentes de
conectividad. Por el contrario, departamentos pequefios y urbanos como Quindio (de 11 a 13) o
Caldas (de 5 a 6) logran aumentos.

Cabe destacar que la media nacional no ha mostrado un aumento representativo, y que la
inversion en dobles calzadas o pares viales no ha compensado la baja densidad vial en regiones
rurales o de dificil acceso.

Ilustracion 3. Red vial primaria por drea

DEPARTAMENTO IDC2019| IDC 2025
Amazonas 0 0
Antioquia 3 3
Arauca 2 2
Archipiélago de San Andrés 16* 16"
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DEPARTAMENTO IDC2019| IDC 2025
Atlantico 11 10
Bogotad, D.C. - -

Bolivar 3 2
Boyaca 6 6
Caldas 5 6
Caquetd 1 1
Casanare 1 1
Cauca S 5
Cesar 3 4
Chocd 3 1
Coérdoba 4 3
Cundinamarca 5 5
Guainia - -

Guaviare 0 0
Huila 5 5
La Guajira 2 2
Magdalena 3 2
Meta 1 1
Narifio 3 3
Norte de Santander 6 4
Putumayo 2 2
Quindio 11 13
Risaralda 10 10
Santander 6 5
Sucre 4 3
Tolima 4 3
Valle del Cauca 6 4
Vaupés - -

Vichada 0 0

Fuente: Ministerio de Transporte, cdlculos de Consejo Privado de Competitividad y Universidad
del Rosario

5.3 Porcentaje de vias primarias en buen estado: el reto de la calidad de las carreteras

Este es, posiblemente, el indicador que mds ilustra el impacto desigual de la inversidn publica y
de las concesiones sobre la calidad de la infraestructura vial nacional. Mientras que algunos




22/7125, 15:00 Proyecto de ley peajes 2025-2026 - Documentos de Google

departamentos consolidan una red primaria en condiciones Optimas, otros han sufrido
deterioros notables en tan solo seis afios.

Departamentos como Caldas (88 % a 91 %), Tolima (87 % a 93 %) o Quindio (65 % a 87 %)
muestran avances significativos, atribuibles en parte a intervenciones sostenidas o a esquemas
concesionados con cumplimiento efectivo. Sin embargo, varios territorios presentan deterioros
preocupantes, como Amazonas (de 88 % a 61 %), Arauca (51 % a 12 %), San Andrés (87 % a 52
%) y Sucre (100 % a 80 %), lo cual puede reflejar una pérdida de capacidad operativa, ausencia
de mantenimiento periddico o fallas en el modelo de gestion.

Lo mas grave es que, en ciertos casos, la pérdida de calidad se produce en departamentos con
redes pequefias y poblaciones vulnerables, lo que agudiza el aislamiento relativo y la
desigualdad en el acceso a servicios bdsicos y oportunidades econdmicas.

llustracion 4. Porcentaje de vias primarias en buen estado

DEPARTAMENTO IDC2019| IDC 2025
Amazonas 88% 61%
Antioquia 88% 78%
Arauca 51% 12%
Archipiélago de San Andrés 87% 52%
Atlantico 100% 99%
Bogotd, D.C. - -

Bolivar 96% 88%
Boyaca 57% 58%
Caldas 88% 91%
Caqueta 53% 55%
Casanare 65% 73%
Cauca 54% 62%
Cesar 90% 79%
Chocé 68% 78%
Cordoba 84% 79%
Cundinamarca 89% 87%
Guainia - -

Guaviare 57% 91%
Huila 77% 72%
La Guajira 100% 96%
Magdalena 91% 90%
Meta 80% 79%
Narifio 78% 77%
Norte de Santander 43% 42%
Putumayo 94% 94%
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Quindio 65% 87%
Risaralda 84% 69%
Santander 81% 69%
Sucre 100% 80%
Tolima 87% 93%
Valle del Cauca 76% 83%
Vaupés - -

Vichada 76% 75%

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

5.4 Balance general

Aunque el modelo de concesiones ha sido una herramienta central en la politica de
infraestructura del pais, los datos del IDC confirman que su impacto sobre la equidad
territorial es, cuando menos, limitado. Las diferencias entre departamentos en términos de
densidad vial, calidad de la red y proporcionalidad frente a la poblacion se mantienen o incluso
se agravan en algunos casos.

Lejos de converger, el pais sigue fragmentado por sus carreteras: algunos territorios avanzan
hacia niveles comparables, mientras otros siguen operando con niveles de infraestructura mas
propios del siglo XX. Esta situacion plantea la necesidad urgente de replantear los mecanismos
de asignacion, seguimiento y disefio del modelo concesionado, incorporando criterios de
equidad territorial, complementariedad con vias secundarias y terciarias, y estandares de
calidad minima para todo el pais.

6. Casos criticos y problemas actuales del modelo de concesiones viales en Colombia

A pesar de los avances normativos y de aprendizaje institucional acumulado a lo largo de las
generaciones de concesiones viales, diversos casos emblematicos en el pais han expuesto
deficiencias estructurales persistentes del modelo, tanto en su disefio como en su ejecucion.
Estos casos no solo reflejan las debilidades sefialadas en evaluaciones oficiales como las de
2010 y 2017, sino que también ilustran los riesgos que conlleva mantener esquemas
contractuales con baja trazabilidad, limitada articulacién territorial y mecanismos de control
insuficientes. A continuacién, se exponen algunos de los mas representativos:
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6.1 Autopistas del Café: costos, tarifas y reversion

Aunque es uno de los proyectos mas antiguos y conocidos del pais, la concesion de las
Autopistas del Café evidencia multiples retos estructurales aun vigentes. Se trata de una
concesion de primera generacion, firmada en 1997 y cuya vigencia se ha extendido mas alla de
los 25 aios. Los principales problemas identificados giran en torno a:

En primer lugar, el contrato original de Autopistas del Café ha experimentado numerosas
modificaciones a lo largo de los afios, pero no ha logrado la conectividad completa de las tres
capitales de la region. Ante estos incumplimientos, empresarios e ingenieros enviaron una carta
al presidente Gustavo Petro denunciando las irregularidades de la concesidn, que revertira al
Estado en 2027. (Revista Semana, 2023)

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

Litigios y fallos contra la Nacidn: Dos tribunales de arbitramento (en 2002 y 2016)
emitieron laudos en 2004 y 2018, con resultados adversos para el Estado.
Infraestructura deficiente: El colapso del puente El Alambrado y la falta de la Variante
Sur de Pereira han repercutido negativamente en la movilidad regional.

A pesar de los compromisos adquiridos, multiples proyectos contindan sin entregarse,
afectando la movilidad y el desarrollo vial de la regidn:

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

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

Troncal de Occidente sin intervencion: 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 los
trabajos cerca del peaje de Pavas.

Otrosies pendientes: Varias obras dependen de la aprobacion de la ANI y de la
formalizacion de contratos adicionales aun 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.
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6.2. Ruta del Sol II: corrupcion, desarticulacion y litigios

Uno de los casos mas emblematicos que evidencia las fallas estructurales del modelo de
concesiones viales en Colombia es el del Tramo Il 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, Cérdoba y Atlantico,
fue adjudicado a un consorcio integrado por la firma brasilefia 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 referente continental de corrupcién. Hacia
finales de 2016, se conocieron los detalles de un esquema de pagos irregulares utilizados por
Odebrecht para asegurar la adjudicacion de contratos publicos en distintos paises de América
Latina, incluido Colombia. En este contexto, se reveld que parte de esos recursos habrian sido
destinados al financiamiento de campafias politicas y al soborno de funcionarios.

Frente a la magnitud del escdndalo, la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) procedié a la
liquidaciéon anticipada del contrato y anuncié su reestructuracion. Sin embargo, las
consecuencias juridicas y financieras del caso fueron igualmente complejas. En 2018, tras una
accion popular interpuesta por ciudadanos, el Tribunal Administrativo de Cundinamarca declard
la existencia de actos de corrupcion y ordend una indemnizacién al Estado por mas de 800 mil
millones de pesos. Esta decision fue posteriormente revocada por el Consejo de Estado en
2023, dejando sin efectos las medidas de reparacién y cerrando el camino judicial para la
restitucion del dafio al patrimonio publico. (Transparencia por Colombia, 2020)

La Ruta del Sol Il es un ejemplo 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 corrupcién se alimenta de la opacidad y de la ausencia
de mecanismos independientes de seguimiento.

6.3. Peajes en zonas suburbanas: conflictos sociales y legitimidad del cobro

Otro de los elementos mas criticos en la actualidad tiene que ver con la ubicacidn de los peajes
en zonas de alta densidad urbana o periurbana, sin que existan mecanismos efectivos de
compensacion o segmentacion del cobro. Casos como el peaje de Turbaco (Bolivar) (El
Universal, 2025), o el peaje los Andes ubicado en la Autopista Norte de Bogotd y fundamental
para desplazarse hacia municipios como Chia, (INFOBAE, 2025) han provocado protestas
ciudadanas:
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® Los residentes denuncian cobros excesivos por trayectos cortos y de uso obligatorio para
acceder a servicios basicos.

e El modelo no contempla tarifas diferenciales ni exenciones progresivas para residentes,
pequefos transportadores o vehiculos de servicio publico.

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

La evaluacion de 2010 ya alertaba sobre los conflictos sociales derivados del pago frecuente en
tramos urbanos, proponiendo la creacién de peajes sociales y medios tecnoldgicos de cobro
mas racionales. Sin embargo, 15 afios después, el problema no solo persiste, sino que se ha
agudizado por el crecimiento urbano alrededor de las vias concesionadas.

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

La Autopista al Mar 1, concesion del programa 4G adjudicada en 2014, conecta Medellin con el
Urabd antioquefio, 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):

e Retrasos significativos en la ejecucion de obras, particularmente en el tunel 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.

e Adiciones presupuestales recurrentes y cambios en las condiciones iniciales del
contrato, lo cual ha puesto en entredicho la calidad de la estructuracién financiera y
técnica del proyecto.

e Afectaciones ambientales en ecosistemas de alta sensibilidad, como bosques himedos
tropicales y zonas protegidas, con denuncias de comunidades locales por cambios en el
flujo hidrico y sedimentacion de fuentes hidricas.

El caso de la Autopista al Mar 1 revela cdmo incluso en proyectos de cuarta generacion,
supuestamente mads estructurados, persisten problemas de planificacion territorial, deficiente
evaluacion de riesgos y sobrestimacion de la capacidad institucional para acompafiar procesos
complejos de infraestructura.
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6.6. Via Pasto—Rumichaca: descoordinacion interinstitucional y fragmentacién de obras

La via Pasto—Rumichaca, que conecta Colombia con Ecuador y hace parte del corredor
panamericano, ha sido objeto de una concesion cuya ejecucion ha estado marcada por la
descoordinacion interinstitucional y una pobre articulacion con las autoridades locales:

e El contrato original, adjudicado en el marco del programa 4G, fue modificado en varias
ocasiones, dando lugar a cambios en los tramos prioritarios y a una ejecucion
fragmentada, con segmentos terminados y otros detenidos.

e 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.

e Se han reportado problemas en la adquisicion predial, conflictos sociales y criticas sobre
la calidad del mantenimiento, especialmente en la zona de Ipiales, que ha visto
deteriorarse los tramos que aun no han sido intervenidos. De hecho la Contraloria
General de la Nacion encontrd 10 hallazgos en materia fiscal y administrativa sobre los
cuales hay algun tipo de inconsistencia. (La W, 2013)

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

7. lustificacion juridica y constitucional del proyecto de ley

Aunque el sistema de concesiones viales ha sido una herramienta fundamental para el
desarrollo de la infraestructura en Colombia, permitiendo la expansiéon y modernizacion de
importantes corredores estratégicos, su evoluciéon también ha dejado en evidencia limitaciones
estructurales que requieren una revision normativa profunda. La experiencia acumulada ha
demostrado el potencial del modelo para movilizar inversion y acelerar obras, pero también ha
puesto de manifiesto desafios en materia de planeacidn, seguimiento, equidad territorial y
control institucional que es necesario abordar con urgencia. La propuesta legislativa que se
somete a consideracion busca subsanar vacios de equidad, trazabilidad, control fiscal y
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 prdctica, sin embargo, las tarifas aplicadas por kilémetro llegan
a variar entre tramos dentro de una misma concesion, generando una carga fiscal
desproporcionada para algunos usuarios dependiendo de su ubicacién territorial.

Esta inequidad también vulnera principios definidos en la 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 recorrida, caracteristicas vehiculares, costos operativos y, en
especial, equidad fiscal. (Funcion Publica, 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 esquemas de iniciativa privada, no garantizan que las tarifas respondan a criterios
uniformes ni a una légica redistributiva, generando brechas territoriales y afectando con mayor
rigor a regiones con menor densidad poblacional, menor transito o menores capacidades de
interlocucidn institucional.

Ademas, los articulos 6 a 8 de la Ley 1508 regulan los plazos, adiciones y participacion de
entidades publicas en los contratos de concesion (Funcion Publica, 2012). Se prevé un maximo
de 30 afios de duracion y se restringen las adiciones a condiciones especificas. Sin embargo, el
nimero y volumen de proérrogas y modificaciones contractuales 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 eficiencia en el uso de los recursos publicos y ha aumentado el riesgo
fiscal de manera innecesaria.

En respuesta a estas fallas, el proyecto de ley propone reforzar las etapas iniciales 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 precalificacidn en la seleccidn de contratistas,
lo cual reduce la discrecionalidad y mejora la transparencia. La propuesta también busca
reforzar el cumplimiento de los requisitos minimos para abrir procesos de seleccion, elevando el
estandar de planeacidén y reduciendo el riesgo de futuras renegociaciones o sobrecostos.
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Finalmente, se destaca que el sistema actual no brinda garantias suficientes para que la
retribucidn 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 asegurar el cumplimiento de los estandares pactados. El
nuevo marco normativo que se propone exige mecanismos de verificaciéon y auditoria
independiente para condicionar cualquier tipo de pago a la demostracion de cumplimiento real
de niveles de servicio.

En suma, el proyecto de ley no introduce principios nuevos al sistema legal colombiano, sino
que busca reafirmar y garantizar el cumplimiento efectivo de los ya existentes, especialmente
los principios constitucionales de equidad, eficiencia 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 transparente y mds alineado con los intereses generales
de la Nacion, en el que el uso de recursos publicos y la carga sobre los usuarios estén
justificados técnica 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 mas de tres décadas de implementacién del modelo. La
propuesta se orienta a garantizar mayor trazabilidad en el ciclo contractual, fortalecer la
participacidn territorial, mejorar la equidad en el cobro de peajes, y establecer mecanismos
efectivos de control, evaluacién y reversién de las concesiones.

En primer lugar, el proyecto establece como obligatoria la 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,
asi como anélisis de impacto sobre las comunidades vy territorios afectados; la elaboracién de
una programacion de proyecto de manera técnica; la exigencia de incluir dentro de la
estructuracién del proyecto las que serdn normas técnicas obligatorias con el fin de mejorar el
control de calidad de las obras; la exigencia de establecer los requerimientos ambientales
particulares del proyecto desde la etapa de factibilidad Esta medida responde a la necesidad de
reducir la improvisacion, prevenir renegociaciones contractuales costosas, y garantizar que los
proyectos respondan a una vision integrada del desarrollo territorial.
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En segundo lugar, se formaliza la participacion de los entes territoriales en las decisiones clave
del proceso, especialmente en la definicion del trazado, ubicacién de estaciones de peaje, y
parametros de calidad del servicio. Esta participacion no se limita a mecanismos consultivos,
sino que implica una coordinacién vinculante en etapas criticas de estructuracion y
seguimiento. Con ello se busca reducir los conflictos intergubernamentales y las tensiones
sociales que han caracterizado multiples concesiones, al tiempo que se fortalece la gobernanza
multinivel del sistema.

Un tercer eje del proyecto es la introduccién de nuevos criterios técnicos para la determinacion
de las tarifas de peaje, que aseguren proporcionalidad, transparencia y equidad. La ley
establecerd la obligacidn de calcular los peajes con base en una formula publica que contemple
la distancia recorrida, 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
evitaran distorsiones como las evidenciadas actualmente en concesiones donde el costo por
kildmetro varia ampliamente sin justificacion técnica, afectando de manera desproporcionada a
ciertos usuarios y regiones.

Con el fin de poder cerrar proyectos que en afios no logran resolver asuntos ambientales o
sociales impidiendo que el Pafs y las Regiones dispongan de infraestructura vial que requieren,
la ley estableceria la alternativa de la 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 ejecucién con los recursos ya disponibles y vigencias futuras comprometidas.

Adicionalmente, el proyecto introduce requisitos de planeacidon y condiciones mas estrictas para
la reversion de la infraestructura, incluyendo plazos obligatorios de entrega y de terminacion
anticipada, previendo salvaguardas para el interés publico y herramientas de transicion
ordenada.

Uno de los aportes mds relevantes es la incorporacion de un sistema nacional interoperable y
con trazabilidad para todas las vias con peaje del Pais, que permita integrar datos de recaudo,
verificacion automatica de vigencia del SOAT y revisién Tecnicomecdanica en todas las estaciones
de peaje y control de descuento y exenciones tarifarias, en una plataforma publica, consultable
por entidades de control y ciudadania. Este sistema, soportado en tecnologia interoperable,
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 institucional del modelo de concesiones y vias con peaje a cargo de la Nacion y la
Regiones, sino a mejorarlo, buscando fortalecer la planeacidn, corregir inequidades territoriales,
reducir la judicializacion y mejorar la eficiencia del gasto publico en infraestructura. Con estas
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medidas, se espera consolidar un modelo mas transparente, participativo y sostenible, en el que
los beneficios de la inversion privada se armonicen con los derechos de los ciudadanos y los
principios del Estado Social de Derecho.

9. Beneficios esperados del nuevo marco normativo

La adopcion del nuevo marco normativo para las concesiones viales representa un avance
significativo en la modernizacidn institucional del pais en materia de infraestructura. Esta
propuesta legislativa no solo corrige distorsiones acumuladas en las ultimas décadas, sino que
genera las condiciones para que el modelo contribuya efectivamente al desarrollo territorial
equitativo, la eficiencia fiscal y la gobernanza democratica.

Uno de los principales beneficios esperados es la mejora sustancial en la transparencia y
trazabilidad de la gestion precontractual y contractual. La obligatoriedad de fases de
prefactibilidad, los requisitos de estructuracion técnica y la interoperabilidad de datos
permitirdn que cada proyecto cuente con una base técnica sdlida, verificable y publicamente
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 a la infraestructura vial, al exigir mecanismos de participacion real de las entidades
territoriales y a través de una estructura tarifaria mds justa. Departamentos histéricamente
excluidos del desarrollo vial, o comunidades fuertemente impactadas por estaciones de peaje
mal ubicadas o tarifas desproporcionadas, veran fortalecida su capacidad de incidencia y
proteccion frente a decisiones que afectan directamente su bienestar y desarrollo econémico.

En tercer lugar, se espera un impacto positivo en la eficiencia del gasto publico y la
sostenibilidad fiscal. La implementacidn de estudios técnicos exigentes desde etapas tempranas,
acompafados por esquemas rigurosos de evaluacion y control, contribuirdn a reducir la
desviacion de costos, el uso ineficiente de recursos publicos, y la materializacion de pasivos
contingentes que hoy generan presiones presupuestales crecientes. Esto es especialmente
relevante considerando que los compromisos de pagos futuros derivados de APPs han
alcanzado niveles considerables en el presupuesto nacional.

Asimismo, el nuevo marco contribuird a fortalecer la confianza ciudadana e institucional. La
obligacion de rendicidn de cuentas, el acceso publico a la informacion técnica y financiera de los
contratos, y la incorporacién de mecanismos de vigilancia ciudadana robustos, como la veeduria
sobre la fijacion de tarifas y la fiscalizacion del cumplimiento de estandares de servicio,
permitirdn que la ciudadania recupere un rol activo en la supervisién del modelo. Esto reducira
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el malestar social y las tensiones territoriales que han rodeado a varios 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 retribucién y
cumplimiento de estdndares. Esto introduce incentivos adecuados para que los concesionarios
mantengan en Optimas condiciones la infraestructura, con impactos directos en la seguridad
vial, la competitividad logistica y la calidad de vida de los usuarios.

Finalmente, el nuevo marco legal permitird una planificacién mas coherente y estratégica del
sistema vial nacional, al articular los proyectos de concesidn con la planeacidén territorial, los
planes maestros de transporte y los objetivos de desarrollo regional. Esta articulacidn, hasta
ahora débil y fragmentaria, es fundamental para garantizar que las inversiones respondan a
prioridades de largo plazo, y no solo a oportunidades de financiacion privada o intereses
coyunturales.

En conjunto, el proyecto sienta las bases para una transformaciéon estructural del modelo de
concesiones viales, alineada con los principios constitucionales de equidad, eficiencia vy
participacién. Su aprobacion por parte del Congreso no solo representa un ajuste técnico
necesario, sino un compromiso ético e institucional con un desarrollo mas justo, transparente y
sostenible.

10. Conclusion y llamado al Congreso

El modelo de concesiones viales ha sido, sin lugar a dudas, una herramienta central para el
desarrollo de la infraestructura del pais en las ultimas tres décadas. Sin embargo, su
consolidacion se ha dado en un entorno de profundas asimetrias institucionales, 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 sefalar la falta de planeacién integral tanto en el
periodo precontractual como en el contractual, los desequilibrios contractuales, la inequidad en
la distribucién de cargas, y la ausencia de mecanismos robustos de participacién y trazabilidad.
A pesar de la magnitud del modelo y de los compromisos presupuestales involucrados,
Colombia no cuenta aun con una arquitectura normativa que garantice que cada proyecto
responda a criterios técnicos, sociales y fiscales claramente definidos desde su origen hasta su
cierre contractual.

Esta propuesta legislativa busca justamente corregir esas falencias, avanzando hacia un modelo
mas transparente, participativo, equitativo y fiscalmente responsable. No se trata de desmontar
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el esquema de concesiones ni las vias con peaje a cargo de la Nacidén y los Entes Territoriales,
sino de dotarlo de un marco juridico moderno, coherente con las transformaciones del pais, con
las lecciones aprendidas y con las demandas legitimas de los ciudadanos 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 mds 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 distribuida y gestionada con criterios de servicio publico,
eficiencia y equidad.

Por estas razones, se invita respetuosamente al Congreso a estudiar, debatir y aprobar esta
iniciativa, como una muestra de compromiso con el interés general, la buena administracién de
los recursos publicos y el fortalecimiento institucional de Colombia.

11. Fundamento técnico y suscripcion profesional del proyecto de ley

De conformidad con lo dispuesto en la Ley 842 de 2003, el presente proyecto de ley ha contado
con sustento técnico por parte de un profesional de la ingenieria debidamente matriculado, en
atencion 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, estructuracién, disefio, evaluacién y administracion de obras de
infraestructura vial, incluyendo carreteras, vias urbanas y rurales, asi como todo lo relacionado
con la planeacion del transporte terrestre. Estas actividades estan directamente vinculadas con
el objeto de esta iniciativa legislativa, la cual busca regular integralmente las etapas de
formulacidn, ejecucion y seguimiento de proyectos viales con cobro de peaje.

De igual manera, el articulo 6 determina como requisito obligatorio para ejercer legalmente la
ingenieria en el pais, la inscripcion en el Registro Profesional que administra el Consejo
Profesional Nacional de Ingenieria (COPNIA), mientras que el articulo 18 establece que todo
trabajo relacionado con el ejercicio de la ingenieria debe ser dirigido por un ingeniero con
matricula profesional vigente en la rama respectiva. En consecuencia, la formulacién técnica de
este proyecto de ley ha sido realizada conforme a estas disposiciones 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 absoluta de estar debidamente
informados, se deja constancia de que la propuesta normativa fue elaborada con sustento
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técnico, normativo y ético, bajo responsabilidad profesional, garantizando su pertinencia y
viabilidad desde la ingenieria de infraestructura.

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

José Fernando Botero Calderdn

Ingeniero Industrial — Universidad Nacional de Colombia

Matricula Profesional COPNIA No. 11228148555CLD

Fecha de expedicién: 29 de noviembre de 2007

Especialista en Gerencia y Estructuracion de Proyectos de Infraestructura

12. Circunstancias o eventos 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 e/
ponente presentardn en el cuerpo de la exposicion de motivos un acdpite que describa las
circunstancias o eventos que podrian generar un conflicto de interés para la discusion y votacion
del proyecto, de acuerdo al articulo 286 ley 5 de 1992. Estos serdn criterios guias para que los
otros congresistas tomen una decision en torno a si se encuentran en una causal de
impedimento, no obstante, otras causales que el Congresista pueda encontrar”.

A continuacién, se pondran de presente los criterios que la Ley 2003 de 2019 contempla para
hacer el analisis frente a los posibles impedimentos que se puedan presentar en razén a un
conflicto de interés en el ejercicio de la funcidn congresional, entre ellas la legislativa.

“Articulo 1°. El articulo 286 de la Ley 5 de 1992 quedara asi:

ARTICULO 286. Régimen de conflicto de interés de los congresistas. Todos los congresistas
deberdn declarar los conflictos De intereses que pudieran surgir en ejercicio de sus funciones.
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Se entiende como conflicto de interés una situacion donde la discusion o votacion de un proyecto

de ley o acto legislativo o articulo, pueda resultar en un beneficio particular, actual y directo a
favor del congresista.

a) Beneficio particular: aquel que otorga un privilegio o genera ganancias o crea
indemnizaciones econdmicas o elimina obligaciones a favor del congresista de las que no
gozan el resto de los ciudadanos. Modifique normas que afecten investigaciones penales,
disciplinarias, fiscales o administrativas a las que se encuentre formalmente vinculado.

b) Beneficio actual: aquel que efectivamente se configura en las circunstancias presentes
y existentes al momento en el que el congresista participa de la decisidn.

¢) Beneficio directo: aquel que se produzca de forma especifica respecto del congresista,
de su conyuge, compafiero o compafiera permanente, o parientes dentro del sequndo
grado de consanguinidad, segundo de afinidad o primero civil.

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

a) Cuando el congresista participe, discuta, vote un proyecto de ley o de acto

legislativo que otorgue beneficios o cargos de cardcter general, es decir cuando el
interés del congresista coincide o se fusione con los intereses de los electores. (Negrilla
propia)

b) Cuando el beneficio podria o no configurarse para el congresista en el futuro.

¢) Cuando el congresista participe, discuta o vote articulos de proyectos de ley o acto
legislativo de cardcter particular, que establezcan sanciones o disminuyan beneficios, en
el cual, el congresista tiene un interés particular, actual y directo. El voto negativo no
constituira conflicto de interés cuando mantiene la normatividad vigente.

d) Cuando el congresista participe, discuta o vote articulos de proyectos de ley o acto
legislativo de cardcter particular, que regula un sector econémico en el cual el
congresista tiene un interés particular, actual y directo, siempre y cuando no genere
beneficio particular, directo y actual.

e) Cuando el congresista participe, discuta o vote articulos de proyectos de ley o acto
legislativo que tratan sobre los sectores econdmicos de quienes fueron financiadores de
su campafa siempre y cuando no genere beneficio particular, directo y actual para el
congresista. El congresista deberd hacer saber por escrito que el articulo o proyecto
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beneficia a financiadores de su campafia. Dicha manifestacion no requerird discusion ni
votacion.

f) Cuando el congresista participa en la eleccion de otros servidores publicos mediante el
voto secreto. Se exceptuan los casos en que se presenten inhabilidades referidas al
parentesco con los candidatos (...)". (Subrayado 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 establecid lo siguiente:

“La regla general es que no cabe plantear impedimentos o recusaciones por conflicto de
intereses con motivo del tramite de una reforma constitucional; estas figuras unicamente son
procedentes en casos excepcionales en los que aparezca claramente demostrada la existencia de
un interés privado concurrente en cabeza de un miembro del Congreso. Como por regla general
las reformas constitucionales afectan por igual a todos los colombianos, independientemente de
su condicion o no de parlamentario, es inusual que algun congresista se encuentre
particularmente privilegiado o perjudicado por un acto legislativo, y que, por lo mismo, de él se
predique un conflicto de intereses. No se deben confundir, de un lado, los intereses politicos -
inevitables en el ambito parlamentario y sobre todo cuando se trata de reformar la Constitucion-
los cuales pueden concurrir con los intereses generales, con los denominados intereses
meramente privados que, de otro lado, si estdn excluidos por la figura del conflicto de intereses
-tales como los intereses econémicos particulares del congresista o los intereses meramente
personales y subjetivos de orden no politico-. De admitirse que los intereses politicos a favor o en
contra de una reforma constitucional inhiben a los congresistas de participar en su tramitacion,
muchas normas de la Carta se tornarian irreformables o pétreas, como por ejemplo todas las
normas sobre el Congreso de la Republica, las elecciones, los partidos, la relacion entre el
gobierno y la oposicion y las entidades territoriales”

De lo anterior, y de manera meramente orientativa, se considera 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 situacién
concreta que permita enmarcar un beneficio particular, directo ni actual. En todo caso, es
pertinente aclarar que los conflictos de interés son personales y corresponde a cada Congresista
evaluarlos.
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Firma el honorable congresista,
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