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“Por medio de la cual se modifica el articulo 21 de la Ley 105 de 1993 y se dictan otras
disposiciones”

Articulo 1: Objeto: pretende destinar especificamente el cien por ciento (100%) del recaudo de
peajes al mantenimiento y operacion del sistema vial en el que se encuentra la estacion de
peaje.

Articulo 2 Esta asignacion de la totalidad del recaudo al sistema vial se mantendra hasta que
los corredores viales cumplan con el cien por ciento (100%) del puntaje del indice de calidad de
la via.

Una vez se cumplah las condiciones del parrafo anterior, la entidad estatal a cargo del peaje
podra destinar hasta un cuarenta por ciento (40%) del valor recaudado al mejoramiento y
mantenimiento de las vias que conectan directamente las cabeceras municipales con el sistema
vial. El recaudo restante debera invertirse en el mantenimiento y la operacidn de! sistema vial en
el que esta ubicada la estacion de peaje.

PARAGRAFO 10. Cada estacion de peaje debera tener asignado un sistema vial al que se le
destinaran los recursos provenientes de su recaudo. El peaje debera estar instalado al interior
de ese corredor vial.

PARAGRAFO 20. La Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) y el Instituto Nacional de Vias
(INVIAS) tendran un plazo de hasta seis (6) meses contados a partir de la entrada en vigencia
de esta ley para publicar la metodoiogia para el calculo del indice de calidad de la via, en el que
se deberan incluir condiciones de calidad del estado del pavimento, de la operacion y servicios
gue se prestan al usuario, y la seguridad vial.

PARAGRAFO 30. Para cada peaje se creara un comité conformado por un representante
de la entidad estatal que administra el sistema vial que recauda el peaje y los alcaldes de
los municipios que conectan directamente con el sistema vial. El comité se encargara de
definir las inversiones que se ejecutaran con hasta el cuarenta por ciento {40%) del
recaudo en las vias que conectan directamente con las cabeceras municipales una vez el
sistema vial cumpla con ei indicador de mantenimiento vial.

PARAGRAFO 40. Se considera que un municipio se conecta directamente con el sistema
vial, cuando existe alguna carretera que sin cruzar por otro municipio conecta a la
cabecera con alguna de las vias incluidas en el sistema vial.
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Articulo 3: Modifiquese el Articulo 21 de la Ley 105 de 1993. Tasas, tarifas y peajes, el cual
quedara asi.

Para la construccion y conservacion de la infraestructura de transporte a cargo de la Nacion,
ésta contara con los recursos que se apropien en el Presupuesto Nacional y ademas cobrara el
uso de las obras de infraestructura de transporte a los usuarios, buscando garantizar su
adecuado mantenimiento, operacion y desarrollo.

Para estos efectos, la Nacién establecera peajes, tarifas y tasas sobre el uso de la
infraestructura nacional de transporte y los recursos provenientes de su cobro se usaran
exclusivamente para ese modo de transporte y se destinara el cien por ciento (100%) del
recaudo del peaje al mantenimiento del sistema vial donde se encuentra el respectivo
peaje. Este porcentaje podra disminuir de acuerdo a lo establecido en el articulo anterior
de la presente Ley.

Todos los servicios que la Nacidn o sus entidades descentralizadas presten a los usuarios
accesoriamente a la utilizacion de la infraestructura Nacionai de Transporte, estarén sujetos al
cobro de tasas o tarifas. : ‘ '

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

a) Los ingresos provenientes de la utilizacion de la infraestructura de transporte, deberan
garantizar su adecuado mantenimiento, operacion y desarrollo; y se destinara el cien por
ciento (100%) del recaudo del peaje al mantenimiento del sistema vial donde se encuentra
el respectivo peaje. Este porcentaje podra disminuir de acuerdo a lo establecido en el
articulo anterior de la presente Ley.

b) Debera cobrarse a todos los usuarios, con excepcion de las motocicletas y bicicletas,
magquinas extintoras de incendios de los Cuerpos de Bomberos Voluntarios, Cuerpo de
Bomberos Oficiales, ambulancias pertenecientes a la Cruz Roja, Defensa Civil, Hospitales
Oficiales, Vehiculos de ias Fuerzas Militares y de la Policia Nacional, vehiculos oficiales del
instituto Nacional Penitenciario y Carcelario, Inpec, vehiculos oficiales del (DAS) Departamento
Administrativo de Seguridad y de las demas instituciones que prestan funciones de Policia
Judicial. Podran pactarse tarifas- diferenciales en ios casos qué se genere la afectacion al
normal funcionamiento en la prestacion de bienes y servicios.

c) El valor de las tasas o tarifas sera determinado por la autoridad competente; su recaudo
estard a cargo de las entidades publicas o privadas, responsables de la prestacion del servicio; y
se destinara el cien por ciento (100%) del recaudo del peaje al mantenimiento del sistema
vial donde se encuentra el respectivo peaje. Este porcentaje podra disminuir de acuerdo a
lo establecido en el articulo anterior de la presente Ley.

d) Las tasas de peaje seran diferenciales, es decir, se fijaran en proporcion a las distaricias
recorridas, las caracteristicas vehiculares y sus respectivos costos de operacion;
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e) Para la determinacién del valor del peaje y de las tasas de valoracion en las vias nacionales,
se tendra en cuenta un criterio de equidad fiscal.

PARAGRAFO 10. La Nacién podra en caso de necesidad y previo concepto del Ministerio de
Transporte, apropiar recurscs del Presupuesto Nacional para el mantenimiento, operacion y
desarrollo de la infraestructura de transporte.

PARAGRAFO 20. Para tener derecho a ia exencion contemplada en el literal b), es de caracter
obligatorio que los vehiculos alli relacicnados, con excepcion de las bicicletas y motocicletas,
estén plenamente identificados con los embiemas, colores y distintivos institucionales de cada
una de las entidades y organismos a los cuales pertenecen. Para efectos de control, el Ministerio
de Transporte reglamentara lo pertinente.

PARAGRAFO 3o.Faclltese a las Entidades Territoriales para decretar las exenciones
contempladas en el literal b), del articulo 10

PARAGRAFO 4o. En las vias concesionadas se debéré garantizar el cumplimiento del indice de
calidad de la via.

PARAGRAFO 50. Se deben incluir en las actividades de operaciéon y mantenimiento un plan de
gesticn social, que promueva el desarrollo productivo de las comunidades que se afectan con el
pago del peaje en el que se invertira como minimo el cinco por ciento (5%) del valor recaudado
en el sistema vial y con el que se beneficie a las poblaciones de los municipios que se conectan
directamente con el sistema vial.

Articulo 4. El Gobierno Nacional tendra un plazo de seis (6) meses para la reglamentacion y
aplicacion de esta ley.

Articulo 5. La presente ley rige a partir de la fecha de su publicacion y deroga todas las
disposiciones que le sean contrarias.

De los honorables congresistas,
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Senador de la Republica
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Partido Centro Democratico
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l. TiTULO

“Por medio de la cual se modifica el articulo 21 de la Ley 105 de 1993 y se dictan otras
disposiciones”

Il. OBJETO

El presente proyecto de Ley pretende destinar especificamente el 100% del recaudo de peajes
al mantenimiento de la via donde se encuentra ubicado.

M. EXPOSICION DE MOTIVOS

El derecho de la infraestructura y el transporte puede definirse, segun el Decreto-Ley 1682 de
2013 (por el cual se establecen disposiciones generales, principios y politicas de |la
infraestructura del transporte en Colombia), como un sistema de movilidad compuesto por
bienes tangibles e intangibles relacionados con el transporte. Este sistema esta bajo la vigilancia
y el control del Estado y se organiza de manera estable para facilitar el traslado de personas.
bienes y diferentes tipos de movilidades.

La infraestructura, en este contexto, se concibe como un conjunto de instalaciones, servicios y
medios técnicos que soportan el desarrollo de actividades socioecondmicas. Su objetivo
principal es permitir que los individuos, los bienes y los servicios se desplacen de manera eficaz
entre distintos puntos. Sin sistemas de transporte eficientes, las sociedades y ciudades
enfrentarian serias dificultades para funcionar.

Categorias

En la actualidad, se identifican cinco categorias principales de infraestructura de transporte
urbano: carreteras, puentes y tuneles, ferrocarriles y tranvias, vias fluviales, y carriles bicj y
pasarelas. La planificacion de estas infraestructuras es esencial para garantizar un desarrglio
sostenible que responda a las necesidades de transporte urbano y rural, asi como de|la
poblacion que las utiliza.

En las categorias de transporte urbano y rural, las carreteras juegan un papel preponderante en
las infraestructuras, cuya finalidad radica en conectar lugares separados entre si y facilitar| el
desplazamiento de las personas. Este tipo de infraestructura, por sus especificidades, se pueden
dividir en autopistas, carreteras arteriales y carreteras locales.

Desde el punto de vista del acceso, las autopistas se destacan como el tipo de via mas
importante, debido a la alta velocidad que permiten. Sin embargo, tienen un nimero limitado [de
puntos de acceso, a diferencia de las carreteras arteriales, que ofrecen mayor conectividad g lo
largo de su recorrido. Por otro lado, las carreteras locales proporcionan un acceso mas
restringido en comparacion con las arteriales y las autopistas, estando orientadas,
principalmente, a conectar areas de menor escala o zonas residenciales.

Desde el ambito infraestructural, los puentes y los tuneles son estructuras disefiadas para
superar obstaculos, como rios, valles o carreteras, facilitando la continuidad de las vias de
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transporte. Los tuneles, especificamente, pueden ser utilizados por peatones, vehiculos o
trenes, dependiendo de su disefio y proposito.

Por su parte, los ferrocarriles son infraestructuras clave para el transporte de mercancias y
pasajeros, ofreciendo una alternativa mas eficiente y limpia en comparacion con otros medios de
transporte.

En cuanto a las vias fluviales, estas pueden ser naturales, como rios, arroyos y riachuelos, o
artificiales, como canales construidos por el hombre. Cada tipo de via fluvial presenta ventajas y
desventajas especificas que las hacen utiles como infraestructura de transporte, dependiendo de
factores como su ubicacién, la capacidad de carga y la conectividad con otras formas de
transporte.

Los carriles bici y las pasarelas facilitan el transporte en bicicleta, al proporcionar espacios
exclusivos que evitan interferencias con otros medios de movilidad. Estas infraestructuras
promueven un transporte mas sostenible y seguro para los ciclistas. Ademas, suelen estar
acompafadas de aceras destinadas al transito de peatones, lo que mejora la accesibilidad y
fomenta una movilidad inclusiva en entornos urbanos.

En sintesis, todas estas infraestructuras requieren planificaciéon para garantizar una movilidad
sostenible que contribuya al desarrollo socioeconomico, tanto en areas rurales como urbanas.

Infraestructura y transporte en Colombia
(i) Debilidades

- Descentralizacion incompleta: la transferencia de competencias ha sido desigual, afectando,
principalmente, las redes secundarias y terciarias, por la falta de disefio.

- Falta de integracion: las redes de transporte primarias no conectan adecuadamente las
grandes ciudades con las intermedias, limitando el desarrollo econémico.

- Condiciones de vida: existe una amplia brecha entre las condiciones de vida y los niveles de
pobreza de los centros urbanos y las rurales.

- Carencia de infraestructura fluvial y férrea: pese a la abundancia de rios navegables, falta una
red fluvial funcional que complemente los sistemas férreos y viales. Se tiene como debilidad que
los grandes centros productivos estan alejados de los puertos, asi como bajos niveles de
inversién que no garantizan la dinamica del sector.

- Financiamiento limitado: la inversién en transporte depende, en gran medida, de peajes,
sobretasas al combustible y recursos propios, lo que dificulta una financiacién integral. En el
caso de los departamentos, la sobretasa del ACPM tiene como objetivo el mantenimiento de la
red vial y la construccion de proyectos masivos. Para el caso de los municipios, esta se destina
a la construccién, el mantenimiento y la conservacion de vias urbanas secundarias y terciarias.

(ii) Oportunidades
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- Planificacion estratégica: el mejoramiento de infraestructura urbano-rural puede reducir las
brechas socioecondmicas entre regiones y promover el desarrollo regional.

- Potencial multimodal: la integracién de modos de transporte puede optimizar costos y mejorar
la competitividad del pais.

(iii) Fortalezas

- Marco legal y descentralizacion: la Constitucion de 1991 y la Ley 105 de 1993 establecieron
bases legales sélidas para la descentralizacion del sector, distribuyendo competencias y
recursos entre la nacién y las entidades territoriales.

- Diversidad geografica y urbanizacién: la variedad de ecosistemas y el alto nivel de
urbanizacién del pais generan oportunidades para un desarrollo equilibrado y sostenible.

- Reglamentacion: la Ley 105 de 1993 reglamenté la planeacion de infraestructura de transporte,
entre la nacién y las entidades territoriales. La transferencia de carreteras de la red vial
secundaria y terciaria de la nacién a las entidades territoriales comenz6 en 1994. Al recibir las
carreteras de la nacién, los departamentos también debian asumir su mantenimiento.

- Red portuaria: puertos importantes como Buenaventura, Santa Marta, Barranquilla y Cartagena
potencian la conectividad maritima.

(iv) Amenazas

- Fenémenos climaticos: las condiciones meteorologicas extremas afectan la infraestructura vial
y fluvial.

- Baja capacidad institucional: |a faita de coordinacién entre entidades limita la implementacion
de politicas efectivas.

e La Léy 105 de 1993 establece un marbo regulador para el sector transporte en Colombia,
asignando nuevas competencias entre la Nacidon y las Entidades Territoriales, vy
estableciendo directrices para la planeacion y gestion en el sector transporte.

Igualmente, la Ley 105 de 1993, establece la definicion de la infraestructura de transporte a
cargo de la Nacion:

Articulo 12. Definicion de integracion de la infraestructura de transporte a cargo de la
Nacién. Se entiende por infraestructura del transporte a cargo de la Nacién, aquella de su
propiedad que cumple la funcion basica de integracién de las principales zonas de
produccidon y de consumo del pais, y de éste con los demas paises. Esta infraestructura
esta constituida por:

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

a. Las carreteras cuyos volumenes de transito sean superiores a aquellas que sirven
hasta un 80% del total de la red vial de carreteras.
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b. Las carreteras con direccion predominante sur-norte, denominadas troncales, que
inician su recorrido en las fronteras internacionales y terminan en los puertos del Atlantico
o en fronteras internacionales.

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

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

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

Con el proposito de que se promueva la transferencia de las vias que estan hoy a cargo
de la Nacién hacia los departamentos, el Ministerio de Transporte adoptara los
mecanismos necesarios para que la administracién, conservacion y rehabilitacion de
esas vias, se pueda adelantar por contrato.

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

Asi mismo, el articulo 16 establece la infraestructura de transporte de los departamentos, por
medio de los siguientes tipos de vias:

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

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

c. Aguellas que en el futuro sean departamentales.

d. Las vias que comunican entre si dos cabeceras municipales, asi como la porcion
territorial correspondiente de las vias interdepartamentales que no sean parte de la red
nacional.

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

caracteristicas de ésta.

El articulo 19 de la Ley 105 de 1993, senala:



ESTEBAN
QUINTERO

Senador

PROYECTO DE LEY

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

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

El articulo 20 de la Ley 105 de 1993 establece:

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

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

El articulo 21 indica que:

Para ia construccion y conservacion de la infraestructura de transporte a cargo de la
Nacién, ésta contara con los recursos que se apropien en el Presupuesto Nacional y
ademas cobrara el uso de las obras de infraestructura de transporte a los usuarios,
buscando garantizar su adecuado mantenimiento, operacion y desarrollo.

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

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

e Principios que se deberan observar para la fijacion del cobro de peajes:

a) Los ingrescs provenientes de la utilizacion de la infraestructura de transporte, deberéan
garantizar su adecuado mantenimiento, operacion y desarrollo;

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

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

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

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

Paragrafo 10. La Nacién podra en caso de necesidad y previo concepto del Ministerio de
Transporte, apropiar recursos del Presupuesto Nacional para el mantenimiento,
operacion y desarrollo de la infraestructura de transporte.

Paragrafo 2o0. Para tener derecho a la exencidn contemplada en el literal b), es de
caracter obligatorio que los vehicuios alli relacionados, con excepcion de las bicicletas y
motocicletas, estén plenamente identificados con los emblemas, colores y distintivos
institucionales de cada una de las entidades y organismos a los cuales pertenecen. Para
efectos de control, el Ministerio de Transporte reglamentara lo pertinente.

Paragrafo 30. Facultese a las Entidades Territoriales para decretar las exenciones
contempladas en el literal b), del articulo 10.

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

La ley busca crear un sistema de transporte eficiente, seguro y accesible, facilitando el
desarrollo econdmico y social de Colombia a través de una infraestructura.

La infraestructura de transporte, aunque fundamental para la calidad de vida y el desarrollo
econdomico, presenta rezagos por la falta de inversion histoérica. La'Ley 105 de 1923 impulsé la
descentralizacion de las vias, transfiriendo responsabilidades y propiedad a las entidades
territoriales y estableciendo mecanismos de financiamiento a través de pesos, tarifas vy
contribuciones de valorizacion. La regulacion de estas tarifas busca garantizar fondos para el
mantenimiento y mejoramiento de la infraestructura vial, priorizando la equidad fiscal y
exenciones especificas. Ademas, el Sistema Nacional de Vias contempla la administracion de
vias concesionadas y no concesionadas, siendo el INVIAS el principal encargado de cbras en
vias no concesionadas, financiadas en parte por recursos recaudados mediante pesetas en sus
respectivas regiones.
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IV.  MARCO JURIDICO
El sistema de transporte colombiano cuenta con un conjunto de normativas clave:

- Ley 105 de 1993: establece las bases para la planeacion y la regulacion del transporte en
coordinacion con las entidades territoriales.

- Ley 336 de 1996: el Estat‘uto Nacional de Transporte define los lineamientos generales del
transporte publico.

- Ley 1682 de 2013: introduce disposiciones especificas para proyectos de infraestructura y
transporte.

- Ley 1882 de 2018: fortalece la contratacion publica y la ley de infraestructura.

- Ley 2050 de 2020: modifica la Ley 1503 de 2011, con el fin de mejorar la seguridad vial y el
transito.

V. IMPACTO FISCAL

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

“El mandato de adecuacioén entre la justificacion de los proyectos de ley y la planeacidon
de la politica econémica, empero, no puede comprenderse como un requisito de tramite
para__la _aprobacion de las _iniciativas _legislativas, cuyo cumplimiento recaiga
exclusivamente en el Congreso. Ello en tanto (i) el

Congreso carece de las instancias de evaluacién técnica para determinar el impacto fiscal de
cada proyecto, la determinacion de las fuentes adicionales de financiacién y la compatibilidad
con el marco fiscal de mediano piazo; y (ii) aceptar una interpretacion de esta naturaleza
constituiria una carga irrazonable para el Legislador y otorgaria un poder correlativo de veto al
Ejecutivo, a través del Ministerio de Hacienda, respecto de la competencia del Congreso para
hacer las leyes. Un poder de este caracter, que involucra una barrera en la funcion
constitucional de produccién normativa, se muestra incompatible con el balance entre los
poderes publicos y el principio democratico. La exigencia de la norma organica, a su vez,
presupone que la prevision en cuestibn debe contener un mandato imperativo de gasto
publico.” (Resaltado fuera del texto). »

Ahora bien, dada la obiigacién..del Estado en velar por el interés general, es relevante
mencionar que una vez promulgada la Ley, el Gobiernc debera promover su ejercicio y
cumplimiento; ademas, se debe iener en cuenta como sustento, el pronunciamiento
de la Corte Constitucional en la Sentencia C-502 de 2007, en la cual se puntualizo gue el
impacto fiscal de las normas, n6 puede convertirse en obice y barrera, para que las
corporaciones publicas ejerzar su funcion legislativa y normativa:

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

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

Es decir. el mencionado articulo debe interpretarse en el sentido de que su fin es obtener que
las leyes que se dicten tengan en cuenta las realidades macroeconomicas, pero sin_crear
barreras insalvables en el ejercicio de la funcion legislativa ni crear un poder de veto leqgislativo

en cabeza del Ministro de Hacienda.” (Resaltado fuera de texto).

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

“Las obligaciones previstas en el articulo 7° de la Ley 819 de 2003 constituyen un parametro de
racionalidad legislativa, que esta encaminado a cumplir propésitos constitucionalmente valiosos,
entre ellos el orden de las finanzas publicas, la estabilidad macroeconémica y la aplicacién
efectiva de las leyes. Esto Ultimo en tanto un estudio previo de la compatibilidad entre el
contenido del proyecto de ley y las proyecciones de la politica econémica, disminuye el margen
de incertidumbre respecto de la ejecucion material de las previsiones legislativas. El mandato de
adecuacioén entre la justificacion de los proyectos de ley y la planeacion de la politica economica,
empero, no puede comprenderse como un requisito de tramite para la aprobacién de las
iniciativas legislativas, cuyo cumplimiento recaiga exclusivamente en el Congreso. Ello en tanto
(i) el Congreso carece de las instancias de evaluacion técnica para determinar el impacto fiscal
de cada proyecto, la determinacion de las fuentes adicionales de financiacion y la compatibilidad
con el marco fiscal de mediano plazo; y (i) aceptar una interpretacion de esta naturaleza
constituiria una carga irrazonable para el Legislador y otorgaria un poder correlativo de veto al
Ejecutivo, a través del Ministerio de Hacienda, respecto de la competencia del Congreso para
hacer las leyes. Un poder de este caracter, que involucra una barrera en la funcién constitucional
de produccion normativa, se muestra incompatible con el balance entre los poderes publicos y el
principio democratico. Si se considera dicho mandato como un mecanismo de racionalidad
legislativa, su cumplimiento corresponde inicialmente al Ministerio de Hacienda y Crédito
Publico, una vez el Congreso ha valorado, mediante las herramientas que tiene a su alcance, la
compatibilidad entre los gastos que genera la iniciativa legislativa y las proyecciones de la
politica econdmica trazada por el Gobierno. (...). El articulo 7° de la Ley819/03 no puede
interpretarse de modo tal que la falta de concurrencia del Ministerio de Hacienda y Credito
Publico dentro del proceso legislativo, afecte la validez constitucional del tramite respectivo.”
(Sentencia C-315 de 2008).

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

VL. CONFLICTO DE INTERES

El articulo 183 de la Constitucién Politica consagra los conflictos de interés como causal de
pérdida de investidura. De igual modo, el articulo 286 de la Ley 5 de 1992 establece el régimen
de conflicto de interés de los congresistas. De conformidad con la jurisprudencia del Consejo de
Estado y la Corte Constitucional, para que se configure el conflicto de intereses como causal de
pérdida de investidura deben presentarse las siguientes condiciones o supuestos:

(i) Que exista un interés directo, particular y actual: moral o econdémico.

(i) Que el congresista no manifieste su impedimento a pesar de que exista un interés
directo en la decision que se ha de tomar.
(iii)  Que el congresista no haya sido separado del asunto mediante recusacion.

(iv)  Que el congresista haya participado en los debates y/o haya votado.

(v) Que la participacion del congresista se haya producido en relacion con el tramite
de ieyes o de cualquier otro asunto sometido a su conocimiento.

En cuanto al concepto del interés del congresista que puede entrar en conflicto con el
interés publico, se ha explicado que el mismo debe ser entendido como “una razén
subjetiva que torna parcial al funcionario y que lo inhabilita para aproximarse al proceso de
toma de decisiones con la ecuanimidad, la ponderacion y el desinterés que la norma moral
y la norma legal exigen” y como “el provecho, conveniencia o utilidad que, atendidas sus
circunstancias, derivarian el congresista o los suyos de la decision que pudiera tomarse en
el asunto” (Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccién Primera,
Radicado 66001-23-33-002-2016-00291-01(P1), sentencia del 30 de junio de 2017).

De acuerdo con la Sentencia SU-379 de 2017, no basta con la acreditacion del factor
objetivo del conflicto de intereses, esto es, que haya una relacién de consanguinidad entre
el congresista y el pariente que pueda percibir un eventual beneficio. Deben ser dotadas
de contenido de acuerdo con las circunstancias especificas del caso concreto. La Sala
Plena del Consejo de Estado en sentencia del 17 de octubre de 2000 afirmé frente a la
pérdida de investidura de los Congresistas por violar el régimen de conflicto de intereses:

“El interés consiste en el provecho, conveniencia o utilidad que, atendidas
sus circunstancias, derivarian el congresista o los suyos de la decision que
pudiera tomarse en el asunto. Asi, no se encuentra en situacion de conflicto
de intereses el congresista que apoye o patrocine el proyecto que, de alguna
manera, redundaria en su perjuicio 0 haria mas gravosa su situacion ¢ la de
los suyos, o se oponga al proyecto que de aigun modo les fuera provechoso.
En ese sentido restringido ha de entenderse el articulo 286 de la ley 5.2 de
1991, pues nadie tendria interés en su propio perjuicio, y de lo que trata es
de preservar la rectitud de la conducta de los congresistas, que deben actuar
siempre consultando la justicia y el bien comun, como manda el articulo 133
de la Constitucién. Por eso, se repite, la situacion de conflicto resulta de la
conducta del congresista en cada caso, atendidas la materia de que se trate
y las circunstancias del congresista y los suyos. [...]".
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Asi las cosas, en virtud de lo estipulado en la Ley 2003 de 2019 que modificé la Ley 5, se
deja establecido que el presente proyecto de ley no genera conflicto  de interés en tanto
no crea beneficios particulares, actuales y directos a los congresistas. Lo anterior como
regla general, lo que esto no obsta o libra de responsabilidad a cada honorable congresista
para presentar el impedimento que considere necesario segun su situacion particular.

i

Enrigque Cabrales Baquero
Senador de la Republica

De los honorables congresistas,
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Esteban Quintero Cardona
Senador de la Republica

oL

OSCAR DARIO PEREZ PINEDA
Representante a la Camara por Antioquia
Partido Centro Democratico

EDUAR ALEXIS TRIANA RINCON
nte a la Camara Boyaca
Centro Democratico

IU-:C‘“T A Sanchey
YULIETH ANDREA SANCHEZ

Representante a’la Cdmara



* ESTEBAN
QUINTERO

Senador

JHON JAIRO BERRIO LOPEZ
Miembro de la Camara de Representantes
Congreso de la Republica de Colombia

CiRO ALEJANDRO RAMIREZ CORTES
SENADOR DE LA REPUBLICA
CENTRO DEMOCRATICO

HUGO DANIL
Representante a la a por Vaupés
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MAURICIO GIRAL ERNANDEZ
Senador de la Republica
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