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ENMIENDA

ENMIENDA AL INFORME DE PONENCIA PARA PRIMER DEBATE AL PROYECTO DE LEY
NUMERO 602 DE 2021 CAMARA

por medio del cual se modifican la Ley 105 de 1993 y la Ley 1508 de 2012, y se reestructura la politica
tarifaria de los peajes en la infraestructura de transporte.

Bogota, 26 de mayo de 2021

Presidente

OSWALDO ARCOS BENAVIDES

Comision Sexta Camara de Representantes.
Congreso de la Republica.

Ciudad

Referencia: Enmienda al Informe de ponencia para primer debate
al Proyecto de Ley No. 602 de 2021 Camara, “Por medio del cual se
modifican la Ley 105 de 1993 y la Ley 1508 de 2012; y se
reestructura la politica tarifaria de los peajes en la infraestructura de

transporte”.

Respetado Presidente.

En cumplimiento de la designacion realizada por la Mesa Directiva de la Comision Sexta
de la Camara de Representantes, por medio del presente escrito nos permitimos presentar
enmienda al informe de ponencia positiva para primer debate al proyecto de ley de la
referencia, por omision involuntaria del articulo 7 del proyecto original.

TRAMITE DE LA INICIATIVA

El pasado 26 de abril de 2021 fue radicado en la Secretaria General de la Camara, el
Proyecto de Ley No. 602 de 2021 Camara. La iniciativa tiene como autores a los
Honorables Representantes Fabian Diaz Plata, Rodrigo Rojas Lara, Leén Fredy Mufioz,
Mauricio Andrés Toro, Carlos Eduardo Acosta, Edwin Fabian Orduz, John Jairo Roldan
Avendaiio, Andrés Calle, Aquileo Medina Arteaga, Wilmer Leal, Alejandro Vega, Maria
José Pizarro Rodriguez, Karina Rojano; y a los Honorables Senadores Jorge Eliécer
Guevara, Aida Avella Esquivel y Criselda Lobo Silva.

Por designacion de la Mesa Directiva de la Honorable Comision Sexta Constitucional de la
Céamara se nombraron como ponentes para el estudio de esa iniciativa legislativa a los H.R.
Rodrigo Rojas (coord. ponente), Leon Fredy Mufioz y Aquileo Medina.

1. OBJETO DEL PROYECTO DE LEY

Este proyecto de ley de conformidad con el texto radicado tiene por objeto crear
“lineamientos para la fijacion de tarifas, incrementos anuales y distancias minimas
correspondientes a los peajes en la infraestructura de transporte a cargo de la Nacion y de
las entidades territoriales”, al modificar la Ley 105 de 1993, la Ley 1508 de 2021 y

2. MODIFICACIONES AL PROYECTO

La enmienda al informe de ponencia de primer debate consiste en incluir el articulo 7 del
proyecto radicado originalmente y realizar los ajustes de numeracion correspondientes, se
incluye asimismo la justificacion de los cambios realizados al articulado por la ponencia:

“Por medio del cual se
modifican la Ley 105 de
1993 y la Ley 1508 de
2012; y se reestructura
la politica tarifaria de
los peajes en la

“Por medio del cual se
modifican la Ley 105 de
1993 y la Ley 1508 de
2012; y se reestructura
la politica tarifaria de
los peajes en la

prevé disposiciones en
otros asuntos
relacionados con los
peajes como son: las
distancias minimas y la
prohibicién de peajes

Articulado original Arti

de la

del proyecto para primer debate

modificacién realizada
por la ponencia

Enmienda ponencia
para primer debate

Proyecto de Ley No.

602 de 2021 602 de 2021

Proyecto de Ley No.

Si bien los aspectos
tarifarios son
fundamentales en el
proyecto, la iniciativa

Sin cambios

infraestructura de | infraestructura de | internos, por lo tanto se

transporte”. transporte”. propone una
denominacion general.

ARTICULO 1. Objeto. | Sin cambios Sin cambios

La presente ley crea

lineamientos para la

fijacion de tarifas,

incrementos anuales y

distancias minimas

correspondientes a los

peajes en la

infraestructura de

transporte a cargo de la

Nacion 'y de las

entidades territoriales.

ARTICULO 2.| ARTiCULO 2.| En la misma linea de la | Sin cambios

Li i de la|Li ient de la | modificacion al titulo del

estructuracion estructuracion proyecto, se propone

tarifaria de peajes. El | tarifaria de la_politica | una denominacion

Ministerio de | de peajes. El Ministerio | general para  hacer

Transporte y el [de Transporte y el |referencia a los

Departamento Nacional | Departamento Nacional | lineamientos que

de Planeacion | de Planeacion | guiaran  la  politica

expediran-dentro de los | desarrollaran nacional de peajes,

seis (6) meses | expedirdn-dentro de los | puesto que no se trata

siguientes a la | seis (6) meses | exclusivamente de

expedicion de esta ley, | siguientes a la | asuntos tarifarios.

una reglamentacion
marco que estructure
una férmula tarifaria
unificada para los
peajes y su variacion
anual, en funcion de las
externalidades

generadas  por el
trénsito  vehicular, el
estado de la

infraestructura segun la
estimacion del Invias y
de la ANI, el uso
efectivo de la
infraestructura 'y la
recuperacion de los
costos de operacion y
mantenimiento.

Ademas, la
reglamentacion debera
establecer la distancia
minima  entre  las
casetas de peajes, de

manera que esta nunca
sea menor a 150
kilémetros.

expedicion de esta ley,
una reglamentacion
marco que estructure
una férmula tarifaria
unificada  para los
peajes y su variacion
anual, en funcién de las
externalidades

Se sustituye el término
“expediran” por
“desarrollaran” para
evitar redundancia.

Por otra parte, una de

generadas  por el |las variables que
trénsito  vehicular, el | también se deberan
estado de la|tener en cuenta al

infraestructura segun la
estimacion del Invias y
de la AN, la
estructuracién

financiera de cada

momento de crear la
formula tarifaria sera la
estructuracion

financiera de cada
proyecto, ya que este es

proyecto el uso | un aspecto clave vy
efectivo de la | diferencial cuando se

infraestructura 'y la
recuperacién de los
costos de operacion,

determina la tarifa.

También, se adiciona la

desarrollo y | palabra “desarrollo”, ya
mantenimiento. es uno de los elementos

que se debe garantizar
Ademas, la | con los ingresos

reglamentacion debera
establecer la distancia

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

minima  entre  las
casetas de peajes, de
manera que esta nunca
sea menor a 150
kilémetros.

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

La reglamentacién
debera establecer
mecanismos,
directrices v

les sobre la
n,
distribucién y control
de los __ recursos
provenientes del
recaudo de peajes, en
cumplimiento al
articulo 22 del Ley 105
de 1993.

infraestructura de
transporte, junto con el
adecuado

mantenimiento y
operacion de las
carreteras, segin lo

establece el literal a) del
articulo 21 de laLey 105
de 1993.

Por ultimo, se incluye un
nuevo inciso con el
propésito de que el
Ministerio de Transporte
y el DNP dicten
directrices frente a la
correcta destinacion de
los recursos
provenientes del
recaudo de peajes, en
vista de que la ausencia
de estos lineamientos
son un hallazgo
frecuente de la
Contraloria General de
la Republica.

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

“ARTICULO 21. Tasas,
tarifas y peajes en la

infraestructura de
transporte a cargo de la
Nacién. Para la
construccion y
conservacion de la
infraestructura de

transporte a cargo de la
Nacién, esta contara
con los recursos que se
apropien en el
Presupuesto Nacional y
ademas cobraréa el uso
de las obras de
infraestructura de
transporte a los

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

“ARTICULO 21. Tasas,
tarifas y peajes en la

infraestructura de
transporte a cargo de la
Nacién. Para la
construccion y
conservacion de la
infraestructura de

transporte a cargo de la
Nacién, esta contara
con los recursos que se
apropien en el
Presupuesto Nacional y
ademas cobraréa el uso
de las obras de
infraestructura de
transporte a los

La modificaciéon que se
propone para  este
articulo  consiste en
precisar que una vez el
particular revierta la
infraestructura  a la
Nacién, la tarifa del
peaje debera destinarse
a cubrir los costos de
mantenimiento,
desarrollo y operacion
de la via.

Se plantea una
reducciéon  del  50%
teniendo en cuenta que
el articulo 22 de la Ley
105 de 1993 establece
que la infraestructura a
cargo del Invias —
dentro de la que se
encuentra la revertida
por el particular a la

Sin cambios

usuarios, buscando
garantizar su adecuado
mantenimiento,
operacion y desarrollo.

Para estos efectos, la

usuarios, buscando
garantizar su adecuado
mantenimiento,
operacioén y desarrollo.

Para estos efectos, la

infraestructura nacional
de transporte y los
recursos provenientes
de su cobro se usaran
exclusivamente  para
ese modo de
transporte.

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

Para la fijacion y cobro

@

de tasas, tarifas vy
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;

b) Debera cobrarse a
todos los usuarios, con
excepcion  de las
motocicletas y
bicicletas, maquinas
extintoras de incendios
de los Cuerpos de
Bomberos Voluntarios,
Cuerpo de Bomberos
Oficiales, ambulancias
pertenecientes a la
Cruz Roja, Defensa
Civil, Hospitales
Oficiales, Vehiculos de
las Fuerzas Militares y
de la Policia Nacional,
vehiculos oficiales del

Nacién 4 | Nacion ]
peajes, tarifas y tasas | peajes, tarifas y tasas
sobre el uso de la|sobre el uso de la

infraestructura nacional
de transporte y los
recursos provenientes
de su cobro se usaran
exclusivamente  para
ese modo de
transporte.

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

Para la fijacion y cobro

de tasas, tarifas y
peajes, se observaran
los siguientes
principios:

a) Los ingresos

provenientes de la
utilizacion de la
infraestructura de
transporte, deberan
garantizar su adecuado
mantenimiento,
operacion y desarrollo;

b) 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, Vehiculos de
las Fuerzas Militares y
de la Policia Nacional,
vehiculos oficiales del

Nacién o a las entidades
territoriales—, indica
que el 50% del recaudo
a titulo de peajes se
destinara a
mantenimiento,
desarrollo y operacion
de la via.

En consecuencia, de
ninguna manera se
afectan los recursos
necesarios para
garantizar el
estado de la carretera,
el efecto de esta medida
es la reducciéon de la
tarifa final que pagara el
usuario.

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
de conformidad con la
reglamentaciéon marco
que para tal efecto
expida el Gobierno
Nacional; su recaudo
estard a cargo de las
entidades publicas o
privadas, responsables
de la prestacion del
servicio;

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

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.

f) El incremento anual
de la tarifa del peaje no
podra ser superior al

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
de conformidad con la
reglamentacion marco
que para tal efecto
expida el Gobierno
Nacional; su recaudo
estard a cargo de las
entidades publicas o
privadas, responsables
de la prestacion del
servicio;

d) Las tasas de peaje
seran diferenciales, es
decir, se fijaran en
proporcion a las
distancias recorridas, el
uso efectivo de la via, el
nivel de avance de las
obras, el estado de la
infraestructura y las
caracteristicas

vehiculares 'y  sus
respectivos costos de
operacion, de
conformidad con la
reglamentacién marco
que para tal efecto
expida el Gobierno
Nacional; la tarifa del
peaje debera reducirse
en un 50% una vez el
concesionario entregue
la infraestructura a la
Naci6n o a las

entidades

territoriales, estos
recursos seran
destinados la

rehal

e) Para la
determinacion del valor
del peaje y de las tasas
de valoraciéon en las

ciento por  ciento
(100%) del incremento
que haya tenido el
indice de precios al
consumidor (IPC) en el
afio  inmediatamente
anterior.

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

PARAGRAFO

20. Para tener derecho
a la exencion
contemplada en el
literal b), es de caracter

obligatorio que los
vehiculos alli
relacionados, con

excepcion  de las
bicicletas

y
motocicletas, estén

plenamente
identificados con los
emblemas, colores vy
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 1o.

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

vias nacionales, se
tendrd en cuenta un
criterio de  equidad
fiscal.

f) El incremento anual
de la tarifa del peaje no
podra ser superior al
ciento por ciento
(100%) del incremento
que haya tenido el
indice de precios al
consumidor (IPC) en el
afio  inmediatamente
anterior.

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

PARAGRAFO

20. Para tener derecho
a la exencion
contemplada en el
literal b), es de caracter

obligatorio que los
vehiculos alli
relacionados, con
excepcion de las
bicicletas y
motocicletas, estén
plenamente
identificados con los
emblemas, colores y
distintivos

institucionales de cada
una de las entidades y
organismos a los
cuales pertenecen.
Para efectos de control,
el Ministerio de
Transporte

reglamentara lo
pertinente.

PARAGRAFO

3o. Faclltese a las
Entidades Territoriales
para  decretar las
exenciones
contempladas en el
literal b), del articulo 1o.
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PARAGRAFO 4o. Se
entiende también las
vias "Concesionadas"’.

otorgar concesiones a
particulares para la
construccion,

otorgar concesiones a
particulares para la
construccion,

1993, el cual quedara
asi:

“ARTICULO 33.
Garantias de

ingreso. Para obras de
infraestructura de
transporte, por el
sistema de concesion,
la entidad concedente
podra establecer
garantias de ingresos
minimos utilizando
recursos del
presupuesto de la
entidad respectiva.
Igualmente, se
establecera que
cuando los ingresos
sobrepasen el maximo,
los ingresos
adicionales deberan
ser transferidos a la
entidad contratante a
medida que se causen
o ser llevados a reducir

1993, el cual quedara
asi:

“ARTICULO 33.
Garantias de
ingreso. Para obras de
infraestructura de

transporte, por el
sistema de concesion,
la entidad concedente

podra establecer
garantias de ingresos
minimos utilizando
recursos del
presupuesto  de la
entidad respectiva.
Igualmente, se
establecera que
cuando los ingresos

sobrepasen el maximo,
los ingresos adicionales
deberan ser
transferidos a la entidad
contratante a medida
que se causen o ser
llevados a reducir el

para la prestacion de
servicios publicos.

En estos contratos se
retribuira la actividad
con el derecho a la
explotacion econémica
de esa infraestructura o
servicio, en las
condiciones que se
pacte, por el tiempo que
se acuerde, de acuerdo
con la reglamentacion
marco que para tal

efecto expida el
Gobierno Nacional, con
aportes del Estado
cuando la naturaleza
del proyecto lo
requiera.

Los procesos de
seleccion y las reglas
para la celebracion y
ejecucion de los
contratos que incluyan
esquemas de
Asociacion Publico

para la prestacion de
servicios publicos.

En estos contratos se
retribuirda la actividad
con el derecho a la
explotacion economica
de esa infraestructura o
servicio, en las
condiciones que se
pacte, por el tiempo que
se acuerde, de acuerdo
con la reglamentacion
marco que para tal

efecto expida el
Gobierno Nacional, con
aportes del Estado
cuando la naturaleza
del proyecto lo
requiera.

Los procesos de
seleccion y las reglas
para la celebracion y
ejecucion de los
contratos que incluyan
esquemas d

e
Asociacion Publico

Articulo nuevo. ARTICULO 4. | De conformidad con la | Sin cambios rehabilitacion y | rehabilitacion Y
Modifiquese el Articulo | precisién agregada en conservacion de | conservacion de
22 de la Ley 105 de |el articulo anterior, se proyectos _ de proyectos  de
1993, el cual quedara | considera pertinente infraestructura V|a_|: infraestructura wa_li
asi: incluir que una vez el Pa_ra la recuperacion de Para la recuperacion de
Invias retome la la inversion, la Nacion, | la inversion, la Nacion,
“ARTICULO 22.- | administraciéon  de  la Io_s t_:Iepartamentos, los Iqs (_:Iepartamentos, los
Destino de los recursos | carretera, se debera distritos y los | distritos y los
del peaje. En la|reducir la tarifa que municipios _podran municipios _podran
asignacion de los | paga el usuario para establecer peajes y/o | establecer peajes y/o
recursos del Instituto | cubrir la rehabilitacion y valorizacién. El | valorizacion. El
Nacional de Vias, | conservacion de la via, procedlmlent_o  para procedlmlent_o . para
recaudados por peajes, | igual consideracion causar y distribuir la causar y distribuir la
como minimo sera | aplica para las \{glo_r[zac:on, Y la \{_alor[zaC|on, Y la
invertido el 50%, para | entidades territoriales. fijacion de peajes se | fijacion de peajes se
construccion, regula por las normas regula por las normas
rehabilitacion y sobre la materia. La|sobre la materia. La
conservacion de vias formula _ para la | formula ~para la
en el respectivo _recupgrauo’n de Ig recupgraclc’)n de Ia'
departamento donde se inversién debera | inversion debera
recaude y el excedente su_jetgar_se a los su_jet?r_se a los
en la respectiva zona principios  contenidos | principios  contenidos
de influencia. en el articulo 21 de la | en el articulo 21 de la
presente ley y ajustarse | presente ley y ajustarse
En los eventos en que a la reglamentacion|a la reglamentacion
se trate de marco que para tal | marco que para tal
infraestructura__ vial efecto  expida  elfefecto  expida el
7gueserevierteala Gobierno Nacional, | Gobierno Nacional,
Nacioé a_ las quedara establecida en | quedara establecida en
el contrato y sera de|el contrato y serd de
tel ales, se obligatorio obligatorio
se—l—gulranlasre glas cumplimiento para las | cumplimiento para las
previstas en el literal partes. partes.
d) del articulo 21 de la o R
presente ley.” La variacién de estas | La variacién de estas
reglas sin el | reglas sin el
consentimiento del | consentimiento del
concesionario, concesionario,
implicara implicara
ARTiCULO 4.| ARTICULO  —4—5.| Ajuste de numeracion. | Sin cambios responsabilidad  civil | responsabilidad  civil
Modifiquese el Articulo | Modifiquese el Articulo para la entidad quien a | para la entidad quien a
30 de la Ley 105 de |30 de la Ley 105 de su vez, podrd repetir | su vez, podra repetir
1993, el cual quedara | 1993, el cual quedara contra el funcionario | contra el funcionario
asi: asi: responsable. responsable.
“ARTICULO 30. Del | “ARTICULO 30. Del En los contratos que [ En los contratos que
contrato de | contrato de por concesion celebre | por concesion celebre
concesion. La Nacion, | concesién. La Nacion, el Instituto Nacional de | el Instituto Nacional de
los departamentos, los | los departamentos, los Vias, se podran incluir | Vias, se podran incluir
distritos y los | distritos y los los accesos viales que | los accesos viales que
municipios, en  sus | municipios, en sus hacen parte de la|hacen parte de la
respectivos perimetros, | respectivos perimetros, mfraestruct_ufa distrital mfraestrucl_u!'a distrital
podran  en  forma|podran en  forma o municipal de | o municipal de
individual o combinada | individual o combinada transporte. transporte.
o a través de sus|o a través de sus PARAGRAFO 1o. Los | PARAGRAFO 1o. Los
entidades entidades municipios, los | municipios, los
descentralizadas  del | descentralizadas ~ del departamentos, los | departamentos, los
sector de transporte, | sector de transporte, distritos y la Nacion | distritos y la Nacion
podran aportar partidas | podran aportar partidas el plazo de la plazo de la concesion, o
presupuestales  para | presupuestales  para concesion, o utilizados | utilizados para obras
proyectos de | proyectos de para obras adicionales, | adicionales, dentro del
infraestructura en los | infraestructura en los dentro del mismo mismo sistema vial.”
cuales de acuerdo con | cuales de acuerdo con sistema vial.”
los estudios, los | los estudios, los - -
concesionarios no | concesionarios no ARTICULO 6. | ARTICULO 6 7. | Ajuste de numeracién. | Sin cambios
puedan recuperar su | puedan recuperar su Modifiquese el Articulo | Modifiquese el Articulo
inversion en el tiempo | inversion en el tiempo 3 de la Ley 1508 del | 3 de la Ley 1508 del
esperado. esperado. 2012, el cual quedara | 2012, el cual quedara
asi: asi:
PARAGRAFO 20. Los | PARAGRAFO 20. Los i i
contratos a que se|contratos a que se “ARTICULO 30. | “ARTICULO 3o0.
refiere el inciso 20. del | refiere el inciso 20. del Ambito de | Ambito de
articulo 81 de la Ley 80 | articulo 81 de la Ley 80 icacion. La icacion. La
de 1993, que a partir de | de 1993, que a partir de presente ley es | presente ley es
la promulgacién de esa | la promulgacién de esa aplicable a  todos | aplicable a  todos
Ley se celebren, se|Ley se celebren, se aquellos contratos en | aquellos contratos en
sujetaran en su | sujetaran en su los cuales las entidades | los cuales las entidades
formacion a lo | formacion a lo estatales encarguen a | estatales encarguen a
dispuesto en la misma. | dispuesto en la misma. un inversionista privado | un inversionista privado
Sin embargo, estos no | Sin embargo, estos no el disefio y construccion | el disefio y construccion
estaran sujetos a lo | estardn sujetos a lo de una infraestructura y | de una infraestructura y
previsto en el numeral 4 | previsto en el numeral 4 sus servicios | sus servicios
del articulo44y el|del articuo44y el asociados, o su | asociados, o su
inciso 20. del | inciso 20. del construccién, construccién,
articulo 45 de la citada | articulo 45 de la citada reparacion, reparacion,
ley. En el Pliego de|ley. En el Pliego de mejgram_lento o mejpram_lento o
Condiciones se | Condiciones se equipamiento, equipamiento,
sefialaran los criterios | sefialaran los criterios actividades todas estas | actividades todas estas
de adjudicacion.” de adjudicacion.” que deberan involucrar | que deberan involucrar
la operacién y|la operacion y
mantenimiento de dicha | mantenimiento de dicha
ARTiCULO 5. | ARTiCULO 5 6. | Ajuste de numeracion. | Sin cambios infraestructura. infraestructura.
Modifiquese el Articulo | Modifiquese el Articulo También podran versar | También podran versar
33 de la Ley 105 de |33 de la Ley 105 de sobre infraestructura | sobre infraestructura
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Privada se regiran por
lo dispuesto en la
Ley80de 1993 y la
Ley 1150 de 2007,
salvo en las materias
particularmente
reguladas en la
presente ley.

PARAGRAFO 1o. Sélo
se podran realizar

proyectos bajo
esquemas de
Asociacion Publico

Privada cuyo monto de
inversion sea superior a
seis mil (6.000)
SMMLV.

PARAGRAFO

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

PARAGRAFO  30.El
Gobierno Nacional
podra reglamentar las
condiciones para el
cumplimiento de la
disponibilidad, los
niveles de servicio,
estandares de calidad,
garantia de continuidad
del servicio y mas
elementos que se
consideren necesarios
para el desarrollo de los
esquemas de
Asociacion Publica
Privada a que se refiere
la presente ley,
pudiendo aplicar
criterios  diferenciales
por sectores.

Privada se regiran por
lo dispuesto en la
Ley80de 1993 y la
Ley 1150 de 2007,
salvo en las materias
particularmente
reguladas en la
presente ley.

PARAGRAFO 1o. Sélo
se podran realizar

proyectos bajo
esquemas de
Asociacion Publico

Privada cuyo monto de
inversion sea superior a
seis mil (6.000)
SMMLV.

PARAGRAFO

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

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

internos. Los
Municipios o Distritos
no podran establecer
peajes internos, cobrar
tasas o precios publicos
por la construccion,

operacion,

mantenimiento, acceso
y uso de la
infraestructura de

transporte interna, ni
tampoco para areas de
alta congestion o de
alta contaminacién

internos. Los
Municipios o Distritos
no podran establecer
peajes internos
cobrar tasas o precios
publicos _por la
construccién
operacién
mantenimiento.
acceso y uso de la
infraestructura de
transporte interna, ni
tampoco para éreas
de alta congestiéon o
de alta

contaminacién.

ARTiCULO 7.| ARTiICULO 7 8.
Reduccion del | Reduccion del
i tarifario | ir tarifario

en los peajes. Durante
la vigencia de |la
Emergencia  Sanitaria
declarada por el
Ministerio de Salud y
Proteccién Social con
ocasion de la pandemia
derivada del
Coronavirus ~ COVID-
19, y hasta por un (1)
afo mas, se reducira al
IPC decretado por el
DANE para el 2020, el
incremento en  las
tarifas de los peajes en
todo el territorio
nacional.

en los peajes. Durante
la vigencia de la
Emergencia Sanitaria
declarada por el
Ministerio de Salud y
Proteccién Social con
ocasion de la pandemia
derivada del
Coronavirus ~ COVID-
19, y hasta por un (1)
afo mas, se reducira al
IPC decretado por el
DANE para el 2020, el
incremento en las
tarifas de los peajes en
todo el territorio
nacional.

Ajuste de numeracion.

ARTiCULO 8 9.
Reduccion del
incremento tarifario
en los peajes. Durante
la  vigencia de la
Emergencia  Sanitaria
declarada por el
Ministerio de Salud y
Proteccién Social con
ocasion de la pandemia
derivada del
Coronavirus COVID-19,
y hasta por un (1) afio
mas, se reducira al IPC
decretado por el DANE
para el 2020, el
incremento  en las
tarifas de los peajes en
todo el territorio
nacional.

ARTICULO 8. Informe
al Congreso. En el
informe  anual al
Congreso de la
Republica que debe
rendir el Ministerio de
Transporte, se debera
incluir un acapite que
presente la evolucion
de las tarifas de peajes,
sus incrementos
anuales, el nimero de
casetas en operacion,
la entidad a cargo y la
distribucion geografica
de estas.

ARTiICULO 8 9.
Informe al Congreso.
En el informe anual al
Congreso de la
Republica que debe
rendir el Ministerio de
Transporte, se debera
incluir un acapite que
presente la evolucion
de las tarifas de peajes,
sus incrementos
anuales, el nimero de
casetas en operacion,
la entidad a cargo y la
distribucion geografica
de estas.

Ajuste de numeracion.

ARTICULO 9 10.
Informe al Congreso.
En el informe anual al
Congreso de la
Republica que debe
rendir el Ministerio de
Transporte, se debera
incluir un acapite que
presente la evolucién de
las tarifas de peajes,
sus incrementos
anuales, el numero de
casetas en operacion, la
entidad a cargo y la
distribucién geografica
de estas.

ARTICULO 7.
Prohibicion de peajes

Omitido
involuntariamente.

ARTICULO

9. Vigencia. La
presente ley rige a
partir de su
promulgacion.

ARTICULO ]
10.  Vigencia. La
presente ley rige a
partir de su
promulgacién y deroga
todas las normas que
le sean contrarias.

Ajuste de numeracion y
adicion de la
derogatoria expresa de
las normas contrarias.

ARTICULO 10
1. Vigencia. La
presente ley rige a partir
de su promulgacion y
deroga todas las
normas que le sean
contrarias.

3. JUSTIFICACION DEL PROYECTO DE LEY

Comentarios iniciales

El Proyecto de Ley 602 de 2021 representa un necesario avance en la urgente discusion
que debe darse en el pais en materia de peajes, teniendo en cuenta la justa inconformidad
de los habitantes del pais, y los reclamos que afio a afio presentan los sectores
agropecuario y transportador de Colombia.

Vale decir que la reestructuracion a la politica de peajes fue una de las peticiones mas
recurrentes en las audiencias publicas adelantadas por la Camara de Representantes
durante la segunda semana de mayo de 2021, en el marco de la crisis nacional, con el
propdsito de escuchar al Comité del Paro, los gremios, las autoridades regionales y a la
ciudadania.

Asi que, atendiendo a las fundadas criticas de los colombianos de todas las vertientes
politicas y sectores econémicos, esta iniciativa busca ofrecer soluciones a los aspectos
més criticos, en un escenario de pandemia y buscando la reactivacién econémica.

Por otra parte, se anota que esta una iniciativa totalmente diferente a los proyectos que
sobre el mismo tema se han radicado en ocasiones anteriores. En esta oportunidad se ha
trabajado en ofrecer propuestas consensuadas que logren dar fin a la grave situacion y a
los abusos que se cometen con las tarifas, los incrementos y la cantidad de estaciones de
peaje a lo largo del territorio, para ello, el proyecto propone partir sobre lo construido al
reformar las normas vigentes relacionadas con infraestructura vial, concesiones y
Asociaciones Publico Privadas — APP, es decir, las Leyes 105 de 1993 y 1508 de 2012,
con el fin de garantizar cohesién normativa y seguridad juridica.

El proyecto busca la articulacion institucional a nivel nacional por lo que las entidades
llamadas a construir la politica en materia de peajes seran el Ministerio de Transporte y el
Departamento Nacional de Planeacion — DNP, debido a que son las entidades técnicas
especializadas en el sector de transporte y el disefio de politicas publicas, respectivamente.

Es oportuno aclarar que esta iniciativa no establece una tarifa unica, sino que insta a que
las entidades mencionadas previamente desarrollen una férmula tarifaria, que ademas de
los aspectos técnicos y financieros propios de cada proyecto, tenga en cuenta como
variables, el estado y el uso efectivo de la infraestructura.

También se plantea que el incremento anual de las tarifas nunca supere el IPC decretado
el afio anterior por el DANE, ya que aumentos superiores a este indice afectan
considerablemente la capacidad econémica y adquisitiva de los usuarios de las vias,
incrementa los precios de los productos de consumo de los hogares, y a un nivel agregado,
perjudica la competitividad del pais.

Asimismo, buscando garantizar el buen estado de las carreteras y con el propésito de no
afectar excesivamente a quienes transitan diariamente por estas, una medida idonea,
moderada y necesaria es la reducciéon de las tarifas de los peajes a los costos de
rehabilitacion y reparacion de la via, una vez se revierta la infraestructura a la Nacién o a
las entidades territoriales.

Consideraciones generales

Expuesto lo anterior, la presente justificacion del proyecto de ley estd compuesta por tres
(3) apartes:

3.1. Objeto del proyecto de ley
3.2. De la regulacion y el estado de los peajes en Colombia.
3.3. Explicacion del articulado propuesto en la ponencia

3.1. Objeto del Proyecto de Ley

El presente proyecto de ley crea los lineamientos para la fijacion de tarifas, incrementos
anuales y distancias minimas correspondientes a los peajes en la infraestructura de
transporte a cargo de la Nacion y de las entidades territoriales.

3.2. Del estado de los peajes en Colombia y su regulacién

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

Desafortunadamente, a pesar de su relevancia, segun las cifras del Foro Econémico
Mundial — WEF, Colombia se ubicé en el puesto 102 de entre 141 paises en el ranking de
calidad de carreteras, que hace parte del indice Global de Competitividad del 2019". Esto
se debe a que el pais aiin acumula un rezago histérico significativo por la falta de inversion
en infraestructura de transporte, razén por la que, desde principios de la década de los
noventa, el pais empez6 a ajustar el marco normativo para poder impulsar este tipo de
proyectos.

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

La Descentralizacion de la Infraestructura vial y la resp bilidad de apropi
de recursos presupuestales para la conservacion, rehabilitacion y mantenimiento de
vias.

La Ley 105 de 1993, “Por la cual se dictan disposiciones basicas sobre el transporte, se
redistribuyen competencias y recursos entre la Nacion y las Entidades Territoriales, se
reglamenta la planeacion en el sector transporte y se dictan otras disposiciones”, fue una
de las primeras normativas que materializ6 el proceso de descentralizacion de la red vial,
pues definié6 la composicién de la infraestructura vial en los diferentes niveles
administrativos y precisé las funciones y responsabilidades correspondientes a cada una.

Asi pues, en primera medida, la Ley 105 de 1993, definio la infraestructura de transporte a
cargo de la Nacion, en los siguientes términos:

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 Nacion,
aquella de su propiedad que cumple la funcion basica de integracion de las
principales zonas de produccién 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 sefializacion, que
se define de acuerdo con los siguientes criterios:

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

b. Las carreteras con 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

! World  Economic Forum - WEF, The Global Competitiveness Report, 2019. Disponible en:
http://www3.weforum.org/docs/WEF _TheGlobalCompetitivenessReport2019.pdf
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transversales, cuyo volumen de trénsito esté justificado, segin el contenido del
literal @, 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 econdmica, esta
conexion puede ser de caracter intermodal.

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

Con el propésito de que se promueva la transferencia de las vias que estan hoy a
cargo de la 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 peticion del
departamento respectivo, si éste demuestra la capacidad para su rehabilitacion y
conservacion. (...)

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

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

b. Las vias que eran responsabilidad de la Nacion - Fondo Vial Nacional o del Fondo
Nacional de Caminos Vecinales - y que el Gobierno Nacional en cumplimiento de lo
ordenado en la ley, les transfiri6 mediante convenio a los departamentos.

c. Aquellas que en el futuro sean departamentales.

d. Las vias que comunican entre si dos cabeceras municipales, asi como la porcién
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 construccion de una
variante de una carretera Nacional, si a juicio del Ministerio de Transporte retine las
caracteristicas de ésta.

Por su parte, el articulo 17 de la Ley 105, dispone que hacen parte de la infraestructura vial
distrital y municipal de transporte, las vias urbanas, suburbanas y aquellas que sean
propiedad del distrito o municipio y, al igual que en el caso anterior, las vias alternas que
se le transfieran cuando se acometa la construccion de una via nacional o departamental.
Asi mismo, la descentralizacion de las competencias en materia de infraestructura vial,
ademas de trasladar la "propiedad" de las vias a las entidades territoriales, trajo consigo la
responsabilidad de apropiar, en los respectivos niveles administrativos, los recursos
presupuestales que se requieren para la conservacion, rehabilitacién y mantenimiento de
estas.

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

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

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

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

Articulo 20. Planeacion e identificacion de prioridades de la infraestructura de
transporte. Corresponde al Ministerio de Transporte, a las entidades del orden
nacional con responsabilidad en la infraestructura de transporte y a las entidades
territoriales, la planeacién de su respectiva infraestructura de transporte,
determinando las 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.

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

Para la construccion y conservacion de la infraestructura de transporte a cargo de
la Nacion, esta 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, operacién y
desarrollo.

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

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

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

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

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

c) El valor de las tasas o tarifas sera determinado por la autoridad competente; su
recaudo estarad 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 valoracion en las vias
nacionales, se tendra en cuenta un criterio de equidad fiscal.

Paragrafo 1o0. La Nacién podra en caso de necesidad y previo concepto del
Ministerio de Transporte, apropiar recursos del Presupuesto Nacional para el
mantenimiento, operacion y desarrollo de la infraestructura de transporte.
Paragrafo 20. Para tener derecho a la exencién contemplada en el literal b), es de
caracter obligatorio que los vehiculos alli relacionados, con excepcién de las
bicicletas y motocicletas, estén plenamente identificados con los emblemas, colores
y distintivos institucionales de cada una de las entidades y organismos a los cuales
pertenecen. Para efectos de control, el Ministerio de Transporte reglamentara lo
pertinente.

Paragrafo 3o0. Facultese a las Entidades Territoriales para decretar las exenciones
contempladas en el literal b), del articulo 1o.

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

La norma arriba citada dispone las principales excepciones al cobro de la tarifa de peaje, y
establece que la fijacion del valor de la tasa sera diferencial pues dependera de las
distancias recorridas, el tipo de vehiculos que transitan y los costos de operacion,
asimismo, determina que se debera tener en cuenta un criterio de equidad fiscal.

En lo que corresponde a las vias concesionadas a cargo de la Nacién o de las entidades
territoriales, el articulo 30 de la Ley 105 de 1993 dispone lo siguiente:

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

Para la recuperacion de la inversion, la Nacion, los departamentos, los distritos y
los municipios podran establecer peajes y/o valorizacion. El procedimiento para
causar y distribuir la valorizacion, y la fijacion de peajes se regula por las normas
sobre la materia. La férmula para la recuperaciéon de la inversion quedara
establecida en el contrato y seréa de obligatorio cumplimiento para las partes. (...).
Paragrafo 10. Los municipios, los departamentos, los distritos y la Nacién podran
aportar partidas presupuestales para proyectos de infraestructura en los cuales de
acuerdo con los estudios, los concesionarios no puedan recuperar su inversion en
el tiempo esperado. (...).

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

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

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

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

De las vias de la Red Vial Nacional
De las vias no concesionadas de la Red Vial Nacional

Por un lado, el Instituto Nacional de Vias — INVIAS - es un Establecimiento Publico del
Orden Nacional, adscrito al Ministerio de Transporte, creado por el Decreto 2171 del 30 de
diciembre de 1992, cuyo objeto es "[lJa ejecucion de las politicas, estrategias, planes,
programas y proyectos de la infraestructura no concesionada de la Red Vial Nacional de
carreteras primaria y terciaria, férrea, fluvial y de la infraestructura maritima, de acuerdo
con los lineamientos dados por el Ministerio de Transporte".

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

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

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

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

De las vias concesionadas de la Red Vial Nacional

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

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

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

Por su parte, el numeral 4° del articulo 32 de la Ley 80 de 1993 define los contratos de
concesién como:

[L]os que celebran las entidades estatales con el objeto de otorgar a una persona
llamada concesionario la prestacion, operacion, explotacion, organizacion o gestion,
total o parcial, de un servicio publico, o la construccién, explotacién o conservacién
total o parcial, de una obra o bien destinados al servicio o uso publico, asi como
todas aquellas actividades necesarias para la adecuada prestacion o
funcionamiento de la obra o servicio por cuenta y riesgo del concesionario y bajo la
vigilancia y control de la entidad concedente, a cambio de una remuneracién que
puede consistir en derechos, tarifas, tasas, valorizacion, o en la participacion que
se le otorgue en la explotacion del bien, o en una suma periddica, Unica o porcentual
y, en general, en cualquier otra modalidad de contraprestacién que las partes
acuerden.

Ahora bien, el articulo 1° de la Ley 1508 de 2012 definié las Asociaciones Publico Privadas
como “un instrumento de vinculacién de capital privado, que se materializan en un contrato
entre una entidad estatal y una persona natural o juridica de derecho privado, para la
provisién de bienes publicos y de sus servicios relacionados, que involucra la retencion y
transferencia de riesgos entre las partes y mecanismos de pago, relacionados con la
disponibilidad y el nivel de servicio de la infraestructura y/o servicio”.

Aplicable, segun el articulo 3° de la Ley 1508 de 2012, a “todos aquellos contratos en los
cuales las entidades estatales encarguen a un inversionista privado el disefio y
construccion de una infraestructura y sus servicios asociados, o su construccion,
reparacion, mejoramiento o equipamiento, actividades todas estas que deberan involucrar
la operacién y mantenimiento de dicha infraestructura. También podrén versar sobre
infraestructura para la prestacion de servicios publicos”.

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

Régimen de concesiones Régimen de la Ley 1508 de 2012

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

La retribucion puede consistir en|La remuneraciéon estd condicionada a la
derechos, tarifas, tasas, valorizacion, o | disponibilidad de la infraestructura, al
en la participacion que se le otorgue al [ cumplimiento de niveles de servicio, y
concesionario en la explotacién del bien, | estandares de calidad en las distintas etapas
o en una suma periédica, Unica o |del proyecto. Lo anterior implica que deben
porcentual, entre otras posibilidades. incluirse indicadores de calidad para medir el
desempefio del contratista.

El plazo es el que se haya pactado en el | Los contratos de APPs tienen un plazo
contrato, y debe conciliar la expectativa | médximo de treinta (30) afios, incluidas
del concesionario de amortizar la | prérrogas, a menos que se requiera un plazo
inversion y la obligacion del Estado de no | mayor, caso en el cual se requiere de un
imponer restricciones a la competencia | concepto previo favorable del CONPES.

més alla de lo necesario.

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

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

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

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

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

Es importante mencionar que el desarrollo de obras de importante magnitud
como las que se derivan del programa de cuarta generacién de concesiones
viales, requieren (sic) de un mecanismo de generacién de ingresos propios
de los proyectos, que principalmente de derivan de los ingresos de peaje, lo

rocuraduria General de la Nacion, Todo lo que necesitas saber sobre las Asociaciones Publico Privadas de
Iniciativa Privada, Primera Edicion, 2015, pags. 14 y 15. Disponible en:
https://www. curaduria.gov.co/portal/media/file/. esPublicasPrivadas.pdf

cual implica el pago por el uso de la infraestructura, para cubrir la construccion,
mantenimiento y operacion de la infraestructura. Lo anterior implica que dentro
de las estructuraciones se tienen previstas la instalacién de nuevas casetas
de peaje, y en alqunos casos el reajuste de tarifas en peajes existentes, lo que
requiere de una gestién social importante por parte de la ANI en coordinacién con
las autoridades locales, para que se concreten dichas fuentes de recursos.

()

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

En otras palabras, desde el disefio de las concesiones viales de cuarta generacion (4G) se
plante6 que los ingresos de peaje y los aportes del Presupuesto Nacional financiarian la
estructuracion financiera de este tipo de obras.

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

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

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

Competencia para establecer las tarifas de peajes

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

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

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

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

De tal manera, el Ministerio de Transporte es quien establece los peajes, tarifas, tasas y

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

+ El Espectador, Agencia Nacional de Infraestructura-ANI, Los peajes estan por las nubes! Esto responde el
Gobierno, 22 de enero de 2021. Disponible en: https:; emana ia/articulo/los-peajes-estz
por-las-nubes-esto-responde-el-gobierno/202119

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

derechos a cobrar por el uso de infraestructura, teniendo en consideracion, por un lado,
los estudios de la ANI para definir los peajes, tasas, tarifas, contribucién de valorizacién y
otras modalidades de retribucién por el disefio, construccion, operacién, explotacion,
mantenimiento o rehabilitacién de la infraestructura relacionada con los proyectos de
concesion u otras formas de Asociacion Publico Privada a su cargo y lo propio de aquellos
que estan a cargo del INVIAS.

De las vias de la Red Vial Territorial

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

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

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

Consideraciones sobre el recaudo de peajes

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

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

Uno de los casos que mas llama la atencién es el de la via Bogota — Villavicencio, donde
en apenas 117 kilémetros hay cuatro estaciones de peaje, pero ademas, entre las casetas
de Puente Quetame y Boqueron |l distan apenas 35 kilometros y entre las de Pipiral y
Puente Quetame hay tan solo 27.8 kilémetros de distancia. De igual manera, es muy
diciente la cercania entre las casetas de peaje de Rio Bogota y Mondofiedo, solo separadas
por 19.4 kilémetros.

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

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

© Agencia Nacional de Infraestructura-ANL. (22 de Enero de 2021). {Los peajes estan por las nubes! Esto
responde el Gobierno. R. Semana, Entrevistador) Obtenido de
https://www.semana.c ticulo/los-peaj tan-por-1 bes-esto-responde-el
gobierno/202119/

Por otra parte, las cifras indican que “[dJe 2014 hasta 2020, la ANI ha recaudado en peajes
mas de $18 billones ($18.465.056°990.155) y que el Invias ha recaudado, desde 1994, mas
de $8 billones ($8.346.436'969.927). Es decir, a través de peajes, se han recaudado mas
de $26 billones en Colombia, una cifra a la que le faltan muchos ceros porque no incluyen
los peajes administrados por los departamentos™.
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Fuente: Cuartas Rodriguez, Pilar, “En Colombia hay 177 peajes y han recaudado mas de
$26 billones”, El Espectador, 13 de febrero de 2021. Disponible en:

https://www.elespectador.com/noticias/investigacion/en-colombia-hay-177-peajes-y-han-
recaudado-mas-de-26-billones/

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

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

7 Cuartas Rodriguez, Pilar, “En Colombia hay 177 peajes y han recaudado més de $26 billones”, El Espectador,
13 de febrero de 2021. Disponible en: https://www.el .com/noticias/investigaci lombia-hay-
177-peajes-y-han dado-mas-de-26-billones/

® Cuartas Rodriguez, Pilar, “En Colombia hay 177 peajes y han recaudado més de $26 billones™, El Espectador,
13 de febrero de 2021. Disponible en:

https://www.semana.com/economia/articulo/los-peaj tan-por-1 by " ponde-cl
gobierno/202119/

¥ La Repiiblica. “En Chile, Colombia y México se encuentran los precios de peajes més caros de la regién”,
27 de Enero de 2020. Di ible en: https: larepubli hile-colombia-y-
mexico. los-peajes-mas-caros-de-la-region-2956368

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

peajes-mas-caros-de-la-region-2956368

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

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

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

"' World Economic Forum - WEF, Op. cit.
2 Informacion da por la Federacion C jana de Transportadores de Carga por Carretera -
Colfecar, correspondiente al 2021.
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Fuente: Cuartas Rodriguez, Pilar, “En Colombia hay 177 peajes y han recaudado mas de
$26 billones”, El Espectador, 13 de febrero de 2021. Disponible en:

https://www.elespectador.com/noticias/investigacion/en-colombia-hay-177-peajes-y-han-
recaudado-mas-de-26-billones/

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

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

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

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

13 Agencia Nacional de Infraestructura - ANI, Operacién estadistica de tréfico y recaudo del modo carretero, 2016. Disponible
en:

https:/A qooglet q=cact
todologia_modo_carretero.docx+&cd=18&hl=es&ct=clnk&gl=co

'gDgJ:! ani.go 10/me

Esto definitivamente no puede seguir pasando porque evidencia la ausencia de una politica
unica de Estado que oriente la construccion de las férmulas tarifarias y de los incrementos
anuales en materia de peajes, de forma que como ocurre en la actualidad cada concesion
se rige por las condiciones particulares convenidas con los contratistas.

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

(...) [T]al como lo establece la Resolucion 1131 del 28 de abril de 2015, emitida por
el Ministerio de Transporte y el Contrato de Concesién 005 del 9 de junio de 2015,
a partir de las cero horas del sabado 16 de enero de 2021, las tarifas de peaje que
se cobraran en las estaciones de Boquerén | y Il, Naranjal y Pipiral, seran
modificadas, aplicando el valor equivalente al Fondo de Seguridad Vial ($200), el

orcentaje que establece el contrato de concesion (7.8%) y el IPC del 2020

dado a conocer por el DANE (1.61%)". (Subrayado fuera de texto).

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

Boquerén ly Il Naranjal Pipiral
Tarifas | Tarifas Tarifas | Tarifas Tarifas | Tarifas
2020 (prevista|lncr.| 2020 | previstas |Incr| 2020 |previstas| Incr.
$2021 | % 2021 . % 2021 %
Categoria 8,9
1 $13.200| $14.400(9,09|$11.200 $12.200( 3|$18.500| $20.200| 9,19
Categoria 9,5
I $39.200| $42.900| 9,44($29.400 $32.200| 2($36.400| $39.900| 9,62
Categoria 9,4
n $19.700| $21.600| 9,64/$22.200 $24.300| 6($24.900| $27.300| 9,64
Categoria 9,4
v $51.900| $56.800(9,44|$43.600 $47.700| 0]|$43.600| $47.700| 9,40
Categoria 94
\ $58.600| $64.200| 9,56/$50.800 $55.600| 5($47.500| $52.000| 9,47
Categoria 9,5
\'/l $65.000( $71.200( 9,54|$58.600 $64.200| 6|$72.800| $79.700| 9,48
Categoria 9,5
Vil $78.000| $85.400(9,49|$65.000 $71.200| 4|$94.200| $103.200| 9,55

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

14 Concesionaria Vial Andina - Coviandes, £/ Proyecto Chirajara — Fundadores avanza en su construccion para conectar de
manera mas agil el centro del pais con los llanos orientales, 6 de enero de 2021. Disponible en:
: ‘ s llanos !

0

conectar-de-manera-mas-

s ” :
15Fyente: elaboracién propia, con base a:

- Concesionaria Vial Andina - Coviandes, EI Proyecto Chirajara — avanza en su 6n para
conectar de manera mas agil el centro del pais con los llanos orientales, 6 de enero de 2021. Disponible en:
q royecto-chirajara-fundadores-avanza- ectar-de-

manera-mas-0
- Concesionaria Vial Andina - Coviandes, Desde el 15 de febrero de 2020 se modifican las tarifas en las estaciones
de peaje de la via Bogotd - Villavicencio, 14 de febrero de 2020. Disponible en:
H iands { |-15-de-febrero-de-2020-se-modifican-las-tarif: |

de-peaje-de-la

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

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

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

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

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

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

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

Teniendo como antecedente el Informe Final de la Auditoria Especial, mediante Auto 005
del 25 de septiembre 2017 la Direccién Técnica de Responsabilidad Fiscal y Acciones
Judiciales de la Contraloria Distrital de Cartagena, ordend la apertura del Proceso




Péagina 8

Viernes, 28 de mayo de 2021

GACETA DEL CONGRESO 515

Ordinario de Responsabilidad Fiscal PRF-1901, en que se tienen como hechos
investigados las presuntas irregularidades en la ejecucién del modelo financiero del
contrato de concesion No. VAL-086- 8804, segun los cuales “..la Informacién de los Flujos
de Cajas Netos aportados por el Concedente y Concesionario con fecha de corte del 20 de
Enero del 2017, una vez realizado el calculo de la TIR, se evidencié como resultado una
TIR del 17,71% cumpliendo el Concesionario con lo pactado en la Clausula de
Recuperacion de la Inversién establecida en una TIR pactada del 17,22% anual; por lo
tanto, todos los Flujos de Cajas Netos presentados desde el 20 de Enero del 2017 y hasta
la fecha en la cual el Concedente haga efectiva la Cléusula de Cumplimiento de la
Inversién, NO pertenecen al Concesionario”, efecto constitutivo de un detrimento
patrimonial de los recursos de los que es titular el Distrito de Cartagena de Indias, en
cuantia estimada en TRES MIL QUINIENTOS MILLONES DE PESOS M/CTE
$3.500.000.000,00 a precios constantes de 1997.

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

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

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

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

El Auto 0020 precitado se encuentra en tramite de notificacion personal desde el 13 de
enero de los corrientes, a través de la Secretaria Comun de la Unidad de Investigaciones
Especiales contra la Corrupcion. Ahora bien, en el proceso ha de adelantarse garantizando
el derecho de defensa de cada uno de los involucrados.

Finalmente, a pesar de las solicitudes ciudadanas, debido a las competencias de la
Contraloria General de la Republica, esta entidad no puede ordenar la suspension del
recaudo y pago de los peajes ni ordenar levantar las talanqueras con ocasion del contrato
de concesion No. VAL-0868804 corredor de acceso rapido a la variante de Cartagena, en
tanto que ello supondria una clara infraccién a la norma constitucional que prohibe la
coadministracién por parte de este 6rgano de control y desconoceria el objeto de los
procesos de responsabilidad fiscal el cual esta limitado a declarar mediante un fallo con
responsabilidad fiscal el resarcimiento de los dafios ocasionados al patrimonio publico
como consecuencia de la conducta dolosa o gravemente culposa de quienes realizan
gestion fiscal o de servidores publicos o particulares que participen, concurran, incidan o
contribuyan directa o indirectamente en la produccién de los mismos, mediante el pago de
una indemnizacién pecuniaria que compense el perjuicio sufrido por la respectiva entidad
estatal.

Asimismo, tampoco pueden ejercer las facultades reservadas por la ley al juez del contrato,
ya sea que le competan al Juez Contencioso Administrativo segun lo previsto en el articulo
141 del CPACA, o a un tribunal de arbitramento en virtud de la clausula compromisoria o
compromiso pactados por las partes de un contrato.

Como caso emblematico de externalidades negativas derivadas de los peajes sobre la
poblacién se tiene el ejemplo de los peajes al Norte del Valle de Aburra, que desde 1997,
cuando se firmé el convenio bajo la modalidad de concesién por contrato interadministrativo
entre el Area Metropolitana y el Departamento de Antioquia para culplir con la obras se
firmé un contrato de concesién con Hatovial S.A.S.

Como fuentes de financiacién se determinaron las estaciones de peaje Niquia, ubicada en
el municipio de Bello, Trapiche en el municipio de Girardota y Cabildo (Caseta de Control)
en el municipio de Girardota, el ingreso de estas estaciones se toma como retribucion a la
inversion realizada al concesionario Hatovial S.A.S.

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

En consecuencia los habitantes del Area Metropolitana del Norte del Valle de Aburra,
principalmente los habitantes de los municipios de Bello, Copacabana, Girardota y Barbosa
siguen pagando hasta dos peajes para poder transitar de municipio a otro como es el caso
los habitantes de Girardota que se desplazan al municipio de Medellin o Bello generando
un costo diario de $27600 pesos lo que representa mensualmente cerca de $552.000
pesos.

Por otro lado, el sobre costo para movilidad que generan los peajes estd causando un
desincentivo al turismo, sobre costo a los productos agricolas y reduccién de la
dinamizacioén econémica. Sin contar las valorizaciones consecuencia de las obras nuevas
obras, para este caso en especifico algunos residentes llegaron a pagar hasta dos
valorizaciones.

PEAJE NIQUIA A PEAJE TRAPICHE SON 12.8 km 14 min en carro
PEAJE MIQUAA PEAIE CABILDD. SON 147 him 10 min an carre
SEHE"“’"‘“R BeiE BANSEGUESS SO S/ 3
/E TRAPICHE A PEAJE PANDEQUESO SON 21.5 Km 35 min

P CoSTO PEAJES automaries
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Teniendo en cuenta lo expuesto, se concluye que los peajes a pesar de generar
mejoramientos en las vias también generan implicaciones negativas sobre las poblaciones
colindantes generando en Ultimas que estos municipios sean menos competitivos y
atractivos que otros que no tienen peajes.

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

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

3. Explicacion del articulado prop en la ponencia

Los cambios introducidos por la enmienda al informe de ponencia a la normatividad vigente
se presentan a continuacion:

Norma vigente Arti

ala ia para
primer debate

Articulo nuevo Proyecto de Ley No. 602 de 2021

“Por medio del cual se modifican la Ley 105 de
1993 y la Ley 1508 de 2012; y se reestructura
la politica de los peajes en la infraestructura de
transporte”.

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

Avrticulo nuevo

ARTICULO 2. Lineamientos de la
estructuracion de la politica de peajes. El
Ministerio de Transporte y el Departamento
Nacional de Planeacion desarrollaran dentro de
los seis (6) meses siguientes a la expedicion de
esta ley, una reglamentacién marco que
estructure una férmula tarifaria unificada para
los peajes y su variacion anual, en funcion de
las externalidades generadas por el transito
vehicular, el estado de la infraestructura segin
la estimacién del Invias y de la ANI, la
estructuracion financiera de cada proyecto, el
uso efectivo de la infraestructura y Ila
recuperacion de los costos de operacion,
desarrollo y mantenimiento.

Avrticulo nuevo

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

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

La reglamentacion  deberd  establecer
mecanismos, directrices y controles sobre la
ejecucion, distribucion y control de los recursos
provenientes del recaudo de peajes, en

cumplimiento al articulo 22 del Ley 105 de
1993.

Articulo 21 de la Ley 105 de 1993.
Tasas, tarifas y peajes.

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

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

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

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

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

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

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

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

“ARTICULO 21. Tasas, tarifas y peajes en la
infraestructura de transporte a cargo de la
Nacion. Para la construccion y conservacion de
la infraestructura de transporte a cargo de la
Nacion, esta 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
infraestructura nacional de transporte y los
recursos provenientes de su cobro se usaran
exclusivamente para ese modo de transporte.

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

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

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

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

c) El valor de las tasas o tarifas sera
determinado por la autoridad competente de
conformidad con la reglamentacién marco
que para tal efecto expida el Gobierno
Nacional; su recaudo estard 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 proporcién a las distancias
recorridas, el uso efectivo de la via, el nivel
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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 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 1o. La Nacién podra en
caso de necesidad y previo concepto del
Ministerio de Transporte, apropiar
recursos del Presupuesto Nacional para
el mantenimiento, operacién y
desarrollo de la infraestructura de
transporte.

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

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

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

de avance de las obras, el estado de la
infraestructura _y las  caracteristicas
vehiculares y sus respectivos costos de
operacion, de conformidad con la
reglamentacion _marco que para tal efecto
expida el Gobierno Nacional; la tarifa del
peaje debera reducirse en un 50% una vez el
concesionario entreque la infraestructura a
la_Nacién o a las entidades territoriales.
estos recursos seran destinados a la
rehabilitacién y conservacién de la via.

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

f) El incremento anual de la tarifa del peaje
no podra ser superior al ciento por ciento
100%) del incremento que haya tenido el

indice de precios al consumidor (IPC) en el

afno inmediatamente anterior.

PARAGRAFO 1o0. La Nacién podra en caso de
necesidad y previo concepto del Ministerio de
Transporte, apropiar recursos del Presupuesto
Nacional para el mantenimiento, operacién y
desarrollo de la infraestructura de transporte.

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

PARAGRAFO 3o0. Facliltese a las Entidades
Territoriales para decretar las exenciones
contempladas en el literal b), del articulo 1o.

PARAGRAFO 4o.Se entiende también las

vias "Concesionadas".

seguiran las reglas previstas en el literal d)
del articulo 21 de la presente ley.”

Articulo 22 de la Ley 105 de 1993.

Destino de los recursos del peaje. En la
asignacion de los recursos del Instituto
Nacional de Vias, recaudados por
peajes, como minimo sera invertido el
50%, para construccién, rehabilitacién y
conservacién de vias en el respectivo
departamento donde se recaude y el
excedente en la respectiva zona de
influencia.

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

“ARTICULO 22.- Destino de los recursos del
peaje. En la asignacién de los recursos del
Instituto Nacional de Vias, recaudados por
peajes, como minimo sera invertido el 50%,
para construccion, rehabilitacién y
conservacion de vias en el respectivo
departamento donde se recaude y el excedente
en la respectiva zona de influencia.

En_los eventos en que se trate de
infraestructura_vial que se revierte a la
Nacién o a las entidades territoriales, se

Articulo 30 de la Ley 105 de 1993. Del
contrato de concesién.

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

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

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

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

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

PARAGRAFO 2o0. Los contratos a que
se refiere el inciso 20. del articulo 81 de
la Ley 80 de 1993, que a partir de la
promulgacion de esa Ley se celebren,
se sujetaran en su formacién a lo
dispuesto en la misma. Sin embargo,
estos no estaran sujetos a lo previsto en
el numeral 4 del articulo 44 y el inciso
20. del articulo 45 de la citada ley. En el
Pliego de Condiciones se sefialaran los
criterios de adjudicacion.

PARAGRAFO 3o0. Bajo el esquema de
concesion, los ingresos que produzca la

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

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

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

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

En los contratos que por concesion celebre el
Instituto Nacional de Vias, se podran incluir los
accesos viales que hacen parte de la

infraestructura  distrital o municipal de
transporte.
PARAGRAFO 1o.Los  municipios, los

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

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

PARAGRAFO 30.Bajo el esquema de
concesidn, los ingresos que produzca la obra

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

dada en concesion, seran asignados en su
totalidad al concesionario privado, hasta tanto
éste obtenga dentro del plazo estipulado en el
contrato de concesién, el retorno al capital
invertido. El Estado recuperara su inversién con
los ingresos provenientes de la operacién una
vez culminado el periodo de concesion.

Articulo 33 de la Ley 105 de 1993.
Garantias de Ingreso.

Para obras de infraestructura de
transporte, por el sistema de concesién,
la entidad concedente podra establecer
garantias de ingresos  minimos
utilizando recursos del presupuesto de
la entidad respectiva. Igualmente, se
podré establecer que cuando los
ingresos sobrepasen un maximo, los
ingresos  adicionales podran  ser
transferidos a la entidad contratante a
medida que se causen, ser llevados a
reducir el plazo de la concesion, o
utilizados para obras adicionales, dentro
del mismo sistema vial.

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

“ARTICULO 33. Garantias de ingreso. Para
obras de infraestructura de transporte, por el
sistema de concesion, la entidad concedente
podréd establecer garantias de ingresos
minimos utilizando recursos del presupuesto de
la entidad respectiva. Igualmente, se pedra
establecer establecera que cuando los
ingresos sobrepasen ur el maximo, los
ingresos adicionales pedran deberan ser
transferidos a la entidad contratante a medida
que se causen o ser llevados a reducir el plazo
de la concesion, o utilizados para obras
adicionales, dentro del mismo sistema vial.”

Articulo 3 de la Ley 1508 del 2012.
Ambito de aplicacion.

La presente ley es aplicable a todos
aquellos contratos en los cuales las
entidades estatales encarguen a un
inversionista privado el disefio y
construccién de una infraestructura y
sus servicios asociados, 0 su
construccion, reparacion, mejoramiento
o equipamiento, actividades todas estas
que deberan involucrar la operacion y
mantenimiento de dicha infraestructura.

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

En estos contratos se retribuira la
actividad con el derecho a la explotacion
econémica de esa infraestructura o
servicio, en las condiciones que se
pacte, por el tiempo que se acuerde, con
aportes del Estado cuando la naturaleza
del proyecto lo requiera.

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

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

“ARTICULO 30. Ambito de aplicacién. La
presente ley es aplicable a todos aquellos
contratos en los cuales las entidades estatales
encarguen a un inversionista privado el disefio
y construccion de una infraestructura y sus
servicios asociados, o0 su construccion,
reparaciéon, mejoramiento o equipamiento,
actividades todas estas que deberan involucrar
la operacion y mantenimiento de dicha
infraestructura.

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

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

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

PARAGRAFO 1o. Sélo se podran realizar
proyectos bajo esquemas de Asociacion

materias particularmente reguladas en
la presente ley.

PARAGRAFO 10.S6lo se podran
realizar proyectos bajo esquemas de
Asociacion Publico Privada cuyo monto
de inversion sea superior a seis mil
(6.000) smmlv.

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

PARAGRAFO 30. El Gobierno
Nacional podra reglamentar las
condiciones para el cumplimiento de la
disponibilidad, los niveles de servicio,
estandares de calidad, garantia de
continuidad del servicio y mas
elementos que se  consideren
necesarios para el desarrollo de los
esquemas de Asociacion Publica
Privada a que se refiere la presente ley,
pudiendo aplicar criterios diferenciales
por sectores.

Publico Privada cuyo monto de inversién sea
superior a seis mil (6.000) SMMLV.

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

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

Articulo nuevo.

ARTICULO 8. Prohibicion de peajes
internos. Los Municipios o Distritos no podran
establecer peajes internos, cobrar tasas o
precios publicos por la construccién, operacion,
mantenimiento, acceso y uso de la
infraestructura de transporte interna, ni
tampoco para areas de alta congestion o de alta
contaminacion.

Articulo nuevo.

ARTICULO 9. Reduccién del incremento
tarifario en los peajes. Durante la vigencia de
la Emergencia Sanitaria declarada por el
Ministerio de Salud y Proteccion Social con
ocasién de la pandemia derivada del
Coronavirus COVID-19, y hasta por un (1) afio
mas, se reducira al IPC decretado por el DANE
para el 2020, el incremento en las tarifas de los
peajes en todo el territorio nacional.

Articulo nuevo.

ARTICULO 10. Informe al Congreso. En el
informe anual al Congreso de la Republica que
debe rendir el Ministerio de Transporte, se
debera incluir un acapite que presente la
evolucion de las tarifas de peajes, sus
incrementos anuales, el nimero de casetas en
operacion, la entidad a cargo y la distribucion
geogréfica de estas.
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Articulo nuevo. ARTICULO 11. Vigencia. La presente ley rige
a partir de su promulgacién y deroga todas las

normas que le sean contrarias.

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

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

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

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

De acuerdo con lo dispuesto en el articulo 2 del Decreto 87 de 2011, el Ministerio de
Transporte cumple con las funciones de formular, coordinar, promover, vigilar y evaluar las
politicas, regulacion econémica y planes sectoriales en materia de transporte e
infraestructura. Por lo tanto, es la entidad competente para formular la politica publica de
peajes, teniendo en cuenta que esta es una de las aristas de la infraestructura de
transporte.

A su vez, el Departamento Nacional de Planeacion — DNP debe acompaiiar al Ministerio
en esta tarea, puesto que el articulo 3 del Decreto 2189 de 2017 establece que son sus
funciones:

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

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

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

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

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

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

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

territoriales, y que comprenda como variables:

- El impacto de las distintas categorias de vehiculos en las vias, en términos de
externalidades negativas “por congestién, dafios al pavimento, emisiones ambientales,
costo del tiempo de los usuarios™®, sin perjuicio de que se identifiquen costos sociales
adicionales.

- Elestado de lainfraestructura, en términos de capacidad (“maximo nimero de vehiculos
que puede circular, por un punto o tramo uniforme de la via en los dos sentidos durante
cierto periodo de tiempo, en las condiciones imperantes de via y de transito”") y de
niveles de servicio (“calidad del servicio que ofrece esta via a sus usuarios, que se
refleja en grado de satisfaccion o contrariedad que experimentan al usar la via'8,
corresponde a la velocidad media en comparacion con la velocidad ideal para el tramo
correspondiente).

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

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

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

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

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

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

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

El segundo aspecto que comprende el articulo segundo es que la reglamentacién debera
establecer la distancia minima entre las casetas de peajes, de manera que esta nunca sea
menor a 150 kildbmetros. La excesiva cantidad de peajes a tan corta distancia esta
generando muiltiples problemas sociales y econémicos. Entre los problemas econémicos

' Fuentes, Ricardo Antonio, Un modelo de tarificacién 6ptima considerando costos sociales integrales y politicas de

financiamiento de infraestructura, 18. Pag. 8. Disponible en:
1 uninorte.edu. randle/10584/8204/133155.pdf?sequence=1&isAllowed=y
17 Instituto Nacional de Vias, INVIAS, Manual de Capacidad y Nivel de Servicio en carreteras de dos carriles, Tercera version,
2020. Pag. 15. Disponible en: https://www.invias.gov.cofindex. ivo-y tecnicos/11026-
1d idad-y-niveles-de-servicio-p teras.de-d iles-2020/file

'8 Ibid

19 Consejo Nacional de Politica Econémica y Social - CONPES, Documento CONPES 3857, Lineamientos de politica para
la gestion de la red terciaria, 2016 Disponible en:
hitp: ion.dnp.gov.co/CDT/C 1%C3%B: 3857_RedTerciaria.pdf

se pueden encontrar: el impacto directo sobre el poder adquisitivo que las poblaciones
colindantes al peaje, desincentivo al turismo, congestion vehicular entre otros impactos
negativos que producen los peajes.

La propuesta se fundamenta en los siguientes argumentos:

Si se limita la distancia entre peajes a 150 km entre cada peaje, se reduce la cantidad de
peajes.

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

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

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

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

Por ultimo, se incluye un nuevo inciso con el propdsito de que el Ministerio de Transporte
y el DNP dicten directrices con relacion a la correcta destinacién de los recursos
provenientes del recaudo de peajes, en vista de que la ausencia de estos lineamientos son
un hallazgo frecuente en los Planes de Mejoramiento de 2019, 2020 y 2021 de la
Contraloria General de la Republica con relacién al Invias.

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

Asimismo, agrega dos elementos adicionales. El primero es que la tarifa del peaje debera
sufrir una reduccion cuando finalice el término de la concesion o de la Asociacion Publica
Privada — APP, y el particular deba retornar la infraestructura a la Nacién. Esto encuentra
justificacion en que una vez el concesionario se ha pagado con la explotacion de la via, el
Estado ahora debera recaudar lo necesario para la adecuada rehabilitacién y conservacion
de la via.

La anterior consideracion justifica que se optara por la reduccién de la tarifa, en lugar de
opciones mas radicales como la eliminacién de los peajes una vez la Nacién retome la

administracion de la carretera.

El segundo elemento que se adiciona se refiere al incremento anual de la tarifa de los
peajes. Se establece que este nunca podra ser superior al 100% del IPC decretado por el
Departamento Administrativo Nacional de Estadistica — DANE para el afio inmediatamente
anterior.

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

El articulo cuarto agrega un inciso al articulo 22 de la Ley 105 de 1993 para precisar, de
acuerdo con el articulo tercero del proyecto, que cuando el particular revierta la
infraestructura bien sea a la Nacién o a las entidades territoriales, la tarifa que paga el
usuario sufrird una reduccién que corresponderd a los costos de la rehabilitacion y
conservacion de la via.

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

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

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

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

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

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

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

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

Por ultimo, el Consejo de Estado ya ha advertido la importancia de una coordinacién a nivel

20 Corte Constitucional de Colombia, Sentencia C-508 de 2006, M.P. Alvaro Tafur Galvis, 6 de julio de 2006. Disponible en:
¥ gov.colrelatoria/2006/C-508-
06.htm#:~:text=Como%2010%20explic%C3%B3%20la%20Corte,haga? %20y 0Oel
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pais en materia de peajes, en los siguientes términos:

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

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

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

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

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

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

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

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

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

2 Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, Seccion Primera, Sentencia 6345 de 2001, C.P. Camilo
Arciniegas Andrade, 8 de noviembre de 2001, Radicacion 11001-03-24-000-2000-6345-01(6345). Disponible en:
htp: i go php?i=5469

de la Republica sobre los abusos en la estructuracion financiera de los peajes en
Cartagena.

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

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

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

4. POSIBLES CONFLICTOS DE INTERES

Con base en el articulo 3° de la Ley 2003 de 2019, segun el cual “le]l autor del proyecto y
el ponente presentaran en el cuerpo de la exposicién de motivos un acépite que describa
las circunstancias o eventos que podrian generar un conflicto de interés para la discusién
y votacién del proyecto, de acuerdo al articulo 286. Estos serén 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 continuacion, se pondran de presente los criterios que el articulo 286 de la Ley 5 de 1992,
modificado por el articulo 1 de la Ley 2003 de 2019, contempla para hacer el andlisis frente
a los posibles impedimentos que se puedan presentar en razén a un conflicto de interés en
el ejercicio de la funcién congresional, entre ellas la legislativa.

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

a) Beneficio particular: aquel que otorga un privilegio o genera ganancias o crea
indemnizaciones econémicas 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 decision.
c) Beneficio directo: aquel que se produzca de forma especifica respecto del
congresista, de su conyuge, compafiero o compafiera permanente, o parientes
dentro del segundo grado de consanguinidad, segundo de afinidad o primero civil.
Para todos los efectos se entiende que no hay confilicto 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 carécter general, es decir cuando el
interés del congresista coincide o se fusione con los intereses de los electores.

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

c) Cuando el congresista participe, discuta o vote articulos de proyectos de ley o
acto legislativo de caracter 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 caracter 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 econémicos de quienes fueron
financiadores de su campara siempre y cuando no genere beneficio particular,
directo y actual para el congresista. El congresista deberé hacer saber por escrito
que el articulo o proyecto beneficia a financiadores de su camparia. Dicha
manifestacion no requerira discusion ni votacion.

f) Cuando el congresista participa en la eleccién 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).

De lo anterior, y de manera meramente orientativa, se considera que para la discusion y
aprobacion de este Proyecto de Ley no existen circunstancias que pudieran dar lugar a un
eventual conflicto de interés por parte de los Honorables Representantes, pues es una
iniciativa de caracter general, impersonal y abstracta, con lo cual no se materializa una
situacion 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.

PROPOSICION

Con base en las anteriores consideraciones, presentamos ponencia positiva y solicitamos
a la Comision Sexta de la Camara de Representantes, dar primer debate al Proyecto de
Ley No. 602 de 2021 Camara, “Por medio del cual se modifican la Ley 105 de 1993 y la
Ley 1508 de 2012; y se reestructura la politica tarifaria de los peajes en la infraestructura
de transporte”.

De los Honorables Representantes,

2]

RODRIGO ROJAS LARA LE! REDY MUNOZ
Representante a la Camara Repyesentante a la Camara
Coordinador Ponente Porjgnte

AQUILEO MEDINA ARTEAGA
Representante a la Camara
Ponente

6. TEXTO PROPUESTO ENMIENDA AL INFORME DE PONENCIA PARA PRIMER
DEBATE

PROYECTO DE LEY NO. 602 DE 2021 CAMARA

“Por medio del cual se modifican la Ley 105 de 1993 y la Ley 1508 de 2012; y se
reestructura la politica de los peajes en la infraestructura de transporte”.

EL CONGRESO DE COLOMBIA

DECRETA

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

ARTICULO 2°. Lineamientos de la estructuracion de la politica de_peajes. EI Ministerio
de Transporte y el Departamento Nacional de Planeacién desarrollaran dentro de los seis
(6) meses siguientes a la expedicién de esta ley, una reglamentacién marco que estructure
una férmula tarifaria unificada para los peajes y su variacién anual, en funcién de las
externalidades generadas por el transito vehicular, el estado de la infraestructura segun la
estimacion del Invias y de la ANI, la estructuracion financiera de cada proyecto, el uso
efectivo de la infraestructura y la recuperacién de los costos de operacion, desarrollo y
mantenimiento.

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

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

La reglamentacién debera establecer mecanismos, directrices y controles sobre la
ejecucion, distribucion y control de los recursos provenientes del recaudo de peajes, en
cumplimiento al articulo 22 del Ley 105 de 1993.

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

“ARTICULO 21. Tasas, tarifas y peajes en la infraestructura de transporte a cargo de la
Nacion. Para la construccion y conservacion de la infraestructura de transporte a cargo de
la Nacién, esta contara con los recursos que se apropien en el Presupuesto Nacional y
ademas 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
infraestructura nacional de transporte y los recursos provenientes de su cobro se usaran
exclusivamente para ese modo de transporte.

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

Para la fijacion y cobro de tasas, tarifas y peajes, se observaran los siguientes principios:
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a) Los ingresos provenientes de la utilizacién de la infraestructura de transporte, deberan
garantizar su adecuado mantenimiento, operacién y desarrollo;

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

c) El valor de las tasas o tarifas serd determinado por la autoridad competente de
conformidad con la reglamentacion marco que para tal efecto expida el Gobierno Nacional;
su recaudo estard a cargo de las entidades publicas o privadas, responsables de la
prestacion del servicio;

d) Las tasas de peaje seran diferenciales, es decir, se fijaran en proporcion a las distancias
recorridas, el uso efectivo de la via, el nivel de avance de las obras, el estado de la
infraestructura y las caracteristicas vehiculares y sus respectivos costos de operacion, de
conformidad con la reglamentacién marco que para tal efecto expida el Gobierno Nacional;
la tarifa del peaje debera reducirse en un 50% una vez el concesionario entregue la
infraestructura a la Nacién o a las entidades territoriales, estos recursos seran destinados
a la rehabilitacion y conservacion de la via.

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

f) Elincremento anual de la tarifa del peaje no podré ser superior al ciento por ciento (100%)
del incremento que haya tenido el indice de precios al consumidor (IPC) en el afio
inmediatamente anterior.

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

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

PARAGRAFO 3o0. Facliltese a las Entidades Territoriales para decretar las exenciones
contempladas en el literal b), del articulo 10.

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

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

“ARTICULO 22.- Destino de los recursos del peaje. En la asignacion de los recursos del
Instituto Nacional de Vias, recaudados por peajes, como minimo seréa invertido el 50%,
para construccion, rehabilitacion y conservacion de vias en el respectivo departamento
donde se recaude y el excedente en la respectiva zona de influencia.

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

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

“ARTICULO 30. Del contrato de concesién. La Nacion, los departamentos, los distritos y

los municipios, en sus respectivos perimetros, podran en forma individual o combinada o a
través de sus entidades descentralizadas del sector de transporte, otorgar concesiones a
particulares para la construccion, rehabilitacion y conservacion de proyectos de
infraestructura vial.

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

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

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

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

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

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

“ARTICULO 33. Garantias de ingreso. Para obras de infraestructura de transporte, por el
sistema de concesion, la entidad concedente podré establecer garantias de ingresos
minimos utilizando recursos del presupuesto de la entidad respectiva. Igualmente, se
establecera que cuando los ingresos sobrepasen el maximo, los ingresos adicionales
deberan ser transferidos a la entidad contratante a medida que se causen o ser llevados a
reducir el plazo de la concesion, o utilizados para obras adicionales, dentro del mismo
sistema vial.”

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

“ARTICULO 30. Ambito de aplicacion. La presente ley es aplicable a todos aquellos
contratos en los cuales las entidades estatales encarguen a un inversionista privado el
disefio y construccion de una infraestructura y sus servicios asociados, o su construccion,
reparacion, mejoramiento o equipamiento, actividades todas estas que deberan involucrar
la operacién y mantenimiento de dicha infraestructura.

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

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

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

PARAGRAFO 10. Sélo se podran realizar proyectos bajo esquemas de Asociacion Publico
Privada cuyo monto de inversion sea superior a seis mil (6.000) SMMLV.

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

PARAGRAFO 30. EI Gobierno Nacional podra reglamentar las condiciones para el
cumplimiento de la disponibilidad, los niveles de servicio, estandares de calidad, garantia
de continuidad del servicio y mas elementos que se consideren necesarios para el
desarrollo de los esquemas de Asociacién Publica Privada a que se refiere la presente ley,
pudiendo aplicar criterios diferenciales por sectores.”

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

ARTICULO 9°. Reduccién del incremento tarifario en los peajes. Durante la vigencia
de la Emergencia Sanitaria declarada por el Ministerio de Salud y Proteccién Social con
ocasion de la pandemia derivada del Coronavirus COVID-19, y hasta por un (1) afio mas,
se reducira al IPC decretado por el DANE para el 2020, el incremento en las tarifas de los
peajes en todo el territorio nacional.

ARTICULO 10°. Informe al Congreso. En el informe anual al Congreso de la Republica
que debe rendir el Ministerio de Transporte, se debera incluir un acépite que presente la
evolucién de las tarifas de peajes, sus incrementos anuales, el nimero de casetas en
operacion, la entidad a cargo y la distribucion geogréafica de estas.

ARTICULO 11°. Vigencia. La presente ley rige a partir de su promulgacién y deroga todas
las normas que le sean contrarias.

Cordialmente,

2.

RODRIGO ROJAS LARA LEON/FREDY MUNOZ
Representante a la Camara Reprgéentante a la Camara
Coordinador Ponente Po

AQUILEO MEDINA ARTEAGA
Representante a la Camara
Ponente

COMISION SEXTA CONSTITUCIONAL PERMANENTE
SUSTANCIACION

INFORME DE PONENCIA PARA PRIMER DEBATE

Bogota D.C., 26 de mayo de 2021

En la fecha fue recibida enmienda al informe de ponencia para primer debate al
Proyecto de Ley No. 602 DE 2021 CAMARA “POR MEDIO DEL CUAL SE
MODIFICAN LA LEY 105 DE 1993 Y LA LEY 1508 DE 2012; Y SE
REESTRUCTURA LA POLITICA TARIFARIA DE LOS PEAJES EN LA
INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE”.

Dicha enmienda fue presentada por los Honorables Representantes RODRIGO

ROJAS LARA (COORDINADOR PONENTE), LEON FREDY MUNOZ, AQUILEO
MEDINA.

Mediante Nota Interna No. C.S.C.P. 3.6 — 317 / del 27 de mayo de 2021, se
solicita la publicacion en la Gaceta del Congreso de la Republica.

Cll—

DIANA MARCELA MORALES ROJAS
Secretaria General
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PONENCIAS

INFORME DE PONENCIA POSITIVO PARA PRIMER DEBATE DEL PROYECTO DE LEY
NUMERO 581 DE 2021 CAMARA

por medio del cual se modifica el articulo 687 del Codigo Civil y se incluye el numeral 17 al articulo 594
de la Ley 1564 de 2012, por medio del cual se expide el Codigo General del Proceso y se dictan otras
disposiciones.

INFORME DE PONENCIA POSITIVO PARA PRIMER DEBATE PROYECTO DE LEY
NUMERO 581 DE 2021, CAMARA “Por medio del cual se modifica el articulo 687 del Cédigo
Civil y se incluye el numeral 17 al articulo 594 de la Ley 1564 de 2012, por medio del cual se
expide el Codigo General del Proceso y se dictan otras disposiciones”.

1. ANTECEDENTES DEL PROYECTO DE LEY

El 14 de abril de 2021, los Honorables Representantes a la Camara Alejandro Carlos Chacon
Camargo y Andrés David Calle Aguas radicaron ante la Secretaria de la Camara de Representantes
el proyecto de ley de la referencia el cual fue publicado el 26 de abril de 2021, en la Gaceta No.
325 de 2021.

El 6 de mayo de 2021, fue designado como ponente para primer debate el Honorable Representante
ala Camara Andrés David Calle Aguas.

En los términos establecidos por la Ley 5% de 1992, procedo a rendir informe de ponencia positivo
del Proyecto de Ley Numero 581 de 2021, Camara “Por medio del cual se modifica el articulo
687 del Cédigo Civil y se incluye el numeral 17 al articulo 594 de la Ley 1564 de 2012, por medio
del cual se expide el Codigo General del Proceso y se dictan otras disposiciones”.

2. OBJETO DEL PROYECTO

El Proyecto de Ley Ntiimero 581 de 2021, Camara consta de cuatro articulos incluida la vigencia
y tiene por objeto establecer la inembargabilidad de los animales de compaiia domésticos que
hacen parte de los nticleos familiares. Por lo tanto, la iniciativa se encausa en proteger tanto a las
familias como a los animales, para que estos no sean apartados de sus familias por causa de un
proceso judicial. Para tal fin, se propone modificar el articulo 687 del Codigo Civil, para incluir
en este codigo la definicion de animales de compaiia domésticos.

Por otro lado, también se modifica el articulo 594 del Codigo General del Proceso, con el fin de
incluir a los animales de compafiia domésticos como bienes inembargables y poder cumplir con
el objetivo de la presente iniciativa.

3. EXPOSICION DE MOTIVOS.

Como se indico el proyecto de ley fue radicado el 14 de abril de 2021, por los Honorables
Representantes a la Camara Alejandro Carlos Chacon Camargo y Andrés David Calle Aguas. Este
consta de cuatro articulos.

Para lograr la finalidad del proyecto de ley, el contenido de su articulado es el siguiente: el articulo
primero desarrolla el objeto del proyecto de ley en el entendido de ser un amparo tanto para los
animales domésticos de compafiia como para las personas que deciden integrarlos en sus nucleos
familiares. Ya que los primeros, de aprobarse el proyecto de ley, no podran ser sustraidos de las
familias con motivo en medidas cautelares que provienen de un proceso judicial. Situacién que
romperia los lazos afectivos multiespecie y generarian vivencias traumaticas para los integrantes
de las mismas.

El articulo segundo del proyecto de ley modifica el articulo 687 del Codigo C1v11 con lo cual se
incluye una cuarta y nueva categoria para los animales: “animales de compaiii sticos son
los que han sido introducidos al niicleo familiar del ser humano y con los que se crea un vinculo
sentimental, conformando familias multiespecies”. Adicionalmente, en el mismo articulo el
proyecto de ley incluye un paragrafo que establece: “no son les de ¢ fila domésticos los

considerados parte de la fauna silvestre y exética conforme lo establecido en la Ley 1333 de 2009
yel Titulo XI Ley 599 de 2000, Cédigo Penal.”.

Para comprender el contexto de las anteriores modificaciones es necesario tener presente que la
clasificacion legal de los animales en la actualidad es de objetos o bienes sintientes. Conforme lo
establecido en el articulo 655 del Codigo civil que los cataloga de esa manera y en complemento
con el paragrafo del mismo articulo, que fue introducido por el articulo 2 de la Ley 1774 de 2016,
en el que establece que son seres sintientes.

Hay una aclaracion pertinente por hacer al respecto, sobre una contradiccion introducida por la
Ley 1774 de 2016. Si bien el articulo 1° indica que los animales como seres sintientes “no son
cosas”, el siguiente articulo (2°) se limité al incluir un paragrafo al articulo 655 del Codigo Civil
sin realizar otra modificacién al mismo. Con ello, se mantuvo vigente la clasificacion de los
animales como bienes muebles. En ese sentido, en la misma ley, un articulo afirma que los
animales no son cosas pero al siguiente articulo se confirma que son cosas, pero que son sintientes.

Con base a la aclaracion anterior, la modificacion del articulo 2° del proyecto de ley 581 de 2021,
encuentra sentido. Este pretende modificar el articulo 687 del Codigo Civil para establecer una
nueva clasificacion de los animales como animales de compaifiia domésticos, que segun la
exposicion de motivos, es necesaria para ajustarse a las dinamicas familiares de la actualidad.

Al revisar la clasificacion de la actual legislacion se encuentra que hay tres categorias para los
animales (art. 687 del Codigo Civil): (i) animales bravios o salvajes, son los que viven en estado
de naturaleza libres del sometimiento del hombre, como las fieras y los peces; (ii) domésticos, los
que viven bajo la dependencia del hombre como las gallinas y ovejas, desde la perspectiva de
dependencia dado el beneficio econémico para el hombre; (iii) domesticados, los que son bravios
o salvajes, pero se han podido domesticar con lo que reconocen su sometimiento al hombre.

De lo anterior, se evidencia que ninguna clasificacion actual es acorde para los animales
domésticos de compaiiia, los cuales se caracterizan y se diferencian del resto de animales en que
su relacion con el hombre se define por la conformacion de fuertes vinculos sentimentales que se
sustentan en el carifio, la dependencia y los beneficios mutuos entre animales y personas. Por ello,
que la nueva categoria propuesta sea: “animales de compariia d icos son los que han sido
introducidos al niicleo familiar del ser humano y con los que se crea un vinculo sentimental,
conformando familias multiespecies”

La definicion expuesta es una iniciativa legislativa acorde a las realidades familiares del presente.
Muestra de ello, como se encuentra sustentado en la exposicion de motivos, es el hecho que en la
actualidad 6 de cada 10 hogares tienen mascotas y de estas la mayoria entienden a su animal
doméstico de compaiiia como un miembro activo de su nicleo familiar.

Es relevante realizar la diferenciacion de los animales domésticos de compaiiia con los demas
animales, tal como se propone en el articulo 2 del proyecto de ley. Debido a que, la diversidad de
los animales dadas sus distintas especies generan diferentes relaciones con el humano. Es asi que
algunos animales como las vacas, los cerdos y los pollos tienen una vocacion de alimento y a su
vez econdmicas por su comercializacion; los caballos son objeto de un mercado econémico por el
que circulan cantidades importantes de dinero; otros tienen un interés o vocacion para la salud
humana como el Limulus Polyphemus o mejor conocido cangrejo herradura, animal crucial para
el desarrollo de antibidticos, vacunas y otras medicinas; otros animales son usados para avances
tecnolégicos de diferente indole, entre otros multiples usos que la humanidad le ha dado a los
animales.

Por ello, no distinguir entre unos y otros animales dependiendo de la relacion que ha conformado
el hombre seglin su especie y otorgar la inembargabilidad a todos afectaria de forma negativa a
todos los colombianos puesto que, por ejemplo, dentro de un proceso judicial ejecutivo contra un
establecimiento equino en el que los caballos de este son su activo movible o inventario, esto es,
la mercancia con la que desarrollan su objeto social, se encuentra justificacion para practicarles el
embargo, de forma distinta a los animales domésticos de compaiiia que son parte de los nucleos
familiares.

Para terminar el estudio del articulo 2 del proyecto de ley debe hacerse referencia al paragrafo que
este incluye. El cual tiene por finalidad excluir de la definicion de animales domésticos de
compaiiia a los que forman parte de la fauna silvestre y exética conforme lo establecido en la Ley
1333 de 2009 y el Titulo XI Ley 599 de 2000, Codigo Penal.

La anterior medida se considera acertada puesto que, como es conocido, algunas personas
introducen de forma delictiva en sus nucleos familiares a animales que dadas sus condiciones
bioldgicas no deberian convivir con los humanos ya que se desarrollan plenamente en libertad sin
intervencion del hombre. Por otra parte, muchos de estos se encuentran en peligro de extincion y
peligro critico de extincion. En ese orden de ideas es necesario establecer de forma literal la
exclusion de los animales mencionados como lo establece el paragrafo.

El articulo 3 propone incluir el numeral 17 al articulo 594 de la Ley 1564 de 2012 que establece
qué bienes son inembargables. Con la inclusion del nuevo numeral se pretende establecer de forma
expresa que los animales de compaiiia domésticos de los que trata el articulo 687 del Codigo Civil
se consideran como bienes inembargables. En este punto se concatena lo establecido en el articulo
2: la nueva definicion de animales del articulo 687 del Codigo Civil como nueva categoria de
bienes inembargables del articulo 594 de la Ley 1564 de 2012.

Por ultimo, el articulo 4° desarrolla la vigencia del presente proyecto de Ley. Referente a este
articulo, como se expondra mas adelante se sugiere modificacion que se sustentara en el pliego de
modificaciones.

La exposicion de motivos del proyecto de ley se divide en los siguientes temas: i.) Sobre la
importancia de los animales de sticos en las familias; ii.) Ambigiiedad en el
reconocimiento de los animales como sujetos de derechos; iii.) Derecho comparado relacionado.
A continuacion se realizaran los comentarios sobre cada punto presentado en la exposicion de
motivos.

i.) La importancia de los les de compaiiia domésticos en las familias.

El presente capitulo de la exposicion de motivos presenta diferentes beneficios que brindan los
animales de compaiiia al ser humano en diversos aspectos: fisicos, psiquicos y psicosociales. Por
ejemplo, muestra el apoyo para sobrellevar de mejor manera enfermedades complejas como el
SIDA o el Alzheimer; los animales que sirven como terapia de rehabilitacion para personas
privadas de la libertad, o personas que residen en centros geriatricos les ayudan a mejorar su
calidad de vida; la contribucion de los animales en el aumento de la autoestima con lo cual reducen
problemas psicoldgicos o mentales. Desde el aspecto fisico, se afirma que los animales ayudan a
los humanos a regular la presion arterial.
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Por otra parte, con base a un estudio reciente de la Asociacion de Psicoterapia Sistémica de
Universidad de Buenos Aires (ASIBA), en el que estudia las dindmicas familiares en los periodos
de confinamiento producto del Covid-19, se presenta que los animales contribuyeron a las personas
en dichas situaciones en la cohesion familiar y promocion del bienestar.

Lo presentado en la exposicion de motivos deja en evidencia que el carifio expresado por las
personas sobre sus animales domésticos de compaiia encuentra justificacion en los multiples
beneficios que brindan a los seres humanos. Situacion que explica que los consideren como
miembros protagonicos de sus nicleos familiares y merecen un reconocimiento diferenciado sobre
los otros animales.

ii.) Ambigiiedad en el r

de los

como sujetos de derechos.

Otro de los asuntos que aborda la exposicion de motivos es la falta de regulacion legislativa sobre
los animales. Hecho que no corresponde con las dinamicas y relaciones familiares multiespecies
de las personas. Presenta que en la actualidad esta se limita a protegerlos contra el maltrato y a
catalogarlos como seres sintientes, regulacion establecida por la Ley 1774 de 2016.

La legislacion vigente sobre el asunto deja sin regulacion asuntos relevantes como el
reconocimiento de otros derechos para los animales o solucion de conflictos sociales generados
con ocasion a su tenencia. En este asunto las decisiones judiciales han intentado resolver si los
animales son sujetos de otros derechos y han abordado conflictos sociales a resolver. Al respecto
se pone de presente que las decisiones de las altas cortes: Corte Constitucional, Corte Suprema de
Justicia y Consejo de Estado son contradictorias. Puesto que en algunas decisiones afirman que
los animales son sujetos de otros derechos, adicionales de los mencionados a este punto, y otras
afirman que no lo son.

El contexto presentado es un ejemplo claro de inseguridad juridica sobre los animales, en especial
los domésticos de compaiiia, si se toma la definicion propuesta por el proyecto de ley. La
contribucion del mismo a la problematica de indefinicion juridica expuesta se encuentra en: desde
la ley define que hay derechos para los animales diferentes a la proteccion al maltrato animal. Con
ello, soluciona una de las controversias sin definir sobre si son sujetos a otros derechos o no. Por
otra parte, otorga un derecho puntual a los animales domésticos de compaiiia: el de no ser
separados de los niicleos familiares a los que pertenecen debido a una medida cautelar impuesta
en un proceso judicial. En este sentido se concluye que el proyecto de ley es una contribucion para
solucionar el problema de seguridad juridica.

iii. Derecho comparado relacionado.

El ultimo capitulo que se desarrolla en la exposicion de motivos es el del derecho comparado. En
este aparte se muestra como paises, particularmente de Europa, han realizado diferentes
modificaciones a sus legislaciones referente a la categorizacion de los animales. No , se afirma que
esas nuevas clasificaciones dadas por los paises presentados son meramente simbolicas ya que en
la practica contintian sometidos al régimen de las cosas tal como ocurre en Colombia.

Otro dato a destacar en esta seccion es el hecho que presentan que en Espafia al momento de
presentar el proyecto de ley hay un proyecto de ley en tramite que persigue similar finalidad, al
respecto se afirma: “ (...) Resulta paraddjico que el Cédigo Penal ya distinguiera en 2003 entre
los daiios a los animales domésticos y a las cosas, reforma sobre la que se profundizo en 2015,

mientras que el Codigo Civil sigue ignorando que los animales son seres vivos dotados de
sensibilidad (...)" .

Sobre este punto, de aprobarse el proyecto de ley Colombia se encontraria a la vanguardia en temas
de desarrollo de los derechos de los animales.

De lo mencionado sobre el tercer aparte del presente informe positivo de ponencia se concluye que
el proyecto de ley es una medida legislativa que se ajusta a los cambios sociales del momento y
las nuevas tendencias de las dinamicas familiares. Por otra parte, es una medida legislativa que
contribuye a la construccion de un ordenamiento juridico organizado y congruente referente a los
derechos de los animales, en este caso, los animales domésticos de compaiiia. Dicha situacion,
resuelve parte de la inseguridad juridica sobre el asunto de la que adolece en el presente el
ordenamiento juridico colombiano.

Se reconoce que el proyecto de ley no es una solucion definitiva sobre la clasificacion de los
animales y los derechos a los que podrian tener acceso. No obstante, se parte que es una medida
importante que contribuye a la construccion de la regulacion juridica acorde con la realidad social
de la actualidad y sobre todo las dinamicas de las relaciones entre seres humanos y animales, en
especial lo de compaiiia domésticos, conforme la definicion y clasificacion propuesta en el articulo
2 del proyecto de ley al que se le rinde informe de ponencia.

4. PLIEGO DE MODIFICACIONES
A pesar de lo expuesto a este momento, se considera que el proyecto de ley tal como ha sido

presentado tiene un yerro que puede ser corregido. Por lo tanto se propone la siguiente
modificacion.

! Extracto tomado de la pagina 11 de la exposicion de motivos del Proyecto de ley No. 581 de
2021 Camara.

ARTICULO ORIGINAL | ARTICULO PROPUESTO JUSTIFICACION

Articulo 1°. Objeto: la| Articulo 1°. Objeto: la|Se ajusta la redaccion al
presente ley tiene por objeto | presente ley tiene por objeto | eliminar  un  signo  de

establecer la inembargabilidad
de los animales de compaiiia
domésticos, que forman parte
de los niicleos familiares. Esta
ley protegera tanto a las
personas como a los animales
en la medida que estos tltimos
no podran ser retirados de las
familias con motivo a medidas
cautelares impuestas dentro de
los procesos judiciales.

establecer la inembargabilidad
de los animales de compaiiia
domésticos que forman parte
de los niicleos familiares. Esta
ley protegera tanto a las
personas como a los animales
en la medida que estos ultimos
no podran ser retirados de las
familias con motivo a medidas
cautelares impuestas dentro de
los procesos judiciales.

puntuacion.

Articulo 2°. Modifiquese el
articulo 687 del Cédigo
Civil, Ley 84 de 1873, el cual
quedari asi:

Articulo  687. Animales
bravios, domésticos,
s de P

domésticos y domesticados.
Se llaman animales bravios o
salvajes los que viven
naturalmente libres e
independientes del hombre,
como las fieras y los peces;
domésticos, los que
pertenecen a especies que
viven ordinariamente bajo la
dependencia del hombre,
como las gallinas, las ovejas;
animales de compafiia
domésticos son los que han

Sin modificacion.

sido introducidos al niicleo
familiar del ser humano y con
los que se crea un vinculo
sentimental, conformando
familias  multiespecies; y
domesticados los que, sin
embargo de ser bravios por su
naturaleza, se han
acostumbrado a la
domesticidad, y reconocen en
cierto modo el imperio del
hombre.

Estos altimos, mientras
conservan la costumbre de
volver al amparo o
dependencia del hombre,
siguen la regla de los animales
domésticos, y perdiendo esta
costumbre vuelven a la clase
de los animales bravios.

Paragrafo: no son animales
de compania domésticos los
considerados parte de la fauna
silvestre y exotica conforme lo
establecido en la Ley 1333 de
2009 y el Titulo XI Ley 599 de
2000, Codigo Penal.

Sin modificacion.
Articulo 3°. Adiciénese un

numeral al articulo 594 de la
Ley 1564 de 2012, el cual
quedara asi:

Articulo 594. Bienes
inembargables. Ademas de
los bienes inembargables
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sefialados en la Constitucion
Politica o en leyes especiales,
no se podran embargar:

1. Los bienes, las rentas y
recursos incorporados en el
presupuesto  general de la
Nacion o de las entidades
territoriales, las cuentas del
sistema general de
participacion,  regalias y
recursos de la seguridad
social.

2. Los depositos de ahorro
constituidos en los
establecimientos de crédito, en
el monto sefialado por la
autoridad competente, salvo
para el pago de créditos
alimentarios.

3. Los bienes de uso publico y
los destinados a un servicio
publico cuando este se preste
directamente por una entidad
descentralizada de cualquier
orden, o por medio de
concesionario de estas; pero es
embargable hasta la tercera
parte de los ingresos brutos del
respectivo servicio, sin que el
total de embargos que se
decreten exceda de dicho
porcentaje.

Cuando el servicio piblico lo
presten particulares, podran
embargarse los bienes
destinados a él, asi como los
ingresos  brutos que se
produzca y el secuestro se
practicara como el de
empresas industriales.

4. Los recursos municipales
originados en transferencias
de la Nacién, salvo para el
cobro de obligaciones
derivadas de los contratos
celebrados en desarrollo de las
mismas.

5. Las sumas que para la
construccion de obras publicas
se hayan anticipado o deben
anticiparse por las entidades
de derecho publico a los
contratistas de ellas, mientras
no hubiere concluido su
construccion, excepto cuando
se trate de obligaciones en
favor de los trabajadores de
dichas obras, por salarios,
prestaciones sociales e
indemnizaciones.

6. Los salarios y las
prestaciones sociales en la
proporcion prevista en las
leyes respectivas. La
inembargabilidad  no  se

extiende a los salarios y
prestaciones legalmente
enajenados.

7. Las condecoraciones y
pergaminos  recibidos  por
actos meritorios.

8. Los uniformes y equipos de
los militares.

9. Los terrenos o lugares
utilizados como cementerios o
enterramientos.

10. Los bienes destinados al
culto religioso de cualquier
confesion o iglesia que haya
suscrito concordato o tratado
de derecho internacional o
convenio de derecho publico
interno  con el  Estado

colombiano.

11. El televisor, el radio, el
computador personal o el
equipo que haga sus veces, y
los elementos indispensables
para la comunicacion
personal, los utensilios de
cocina, la nevera y los demas
muebles necesarios para la
subsistencia del afectado y de
su familia, o para el trabajo
individual, salvo que se trate
del cobro del crédito otorgado
para la adquisicion del

respectivo bien. Se exceptian
los bienes suntuarios de alto
valor.

12. El combustible y los
articulos alimenticios para el
sostenimiento de la persona
contra quien se decretdo el
secuestro y de su familia
durante un (1) mes, a criterio

del juez.
13. Los derechos
personalisimos e

intransferibles.

14. Los derechos de uso y
habitacion.

15. Las mercancias
incorporadas en un titulo-
valor que las represente, a
menos que la  medida
comprenda la aprehension del
titulo.

16. Las dos terceras partes de
las rentas brutas de las
entidades territoriales.

17. Los animales de compaiiia
domésticos de los que trata el
articulo 687 del Codigo Civil.

PARAGRAFO. Los
funcionarios  judiciales o
administrativos se abstendran

de decretar ordenes de
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embargo  sobre
inembargables. En el evento
en que por ley fuere
procedente decretar la medida
no obstante su caracter de

recursos

inembargable, deberan
invocar en la orden de
embargo el fundamento legal

para su procedencia.

Recibida una orden de
embargo que afecte recursos
de naturaleza inembargable,
en la cual no se indicare el
fundamento legal para la
procedencia de la excepcion,
el destinatario de la orden de
embargo, se podra abstener de
cumplir la orden judicial o
administrativa, dada la
naturaleza de inembargable de
los recursos. En tal evento, la
entidad destinataria de la
medida, debera informar al dia
habil siguiente a la autoridad
que decreto la medida, sobre el
hecho del no acatamiento de la
medida por cuanto dichos
recursos ostentan la calidad de
inembargables. La autoridad
que decreto la medida debera
pronunciarse dentro de los tres
(3) dias habiles siguientes a la
fecha de envio de la
comunicacion, acerca de si

procede alguna excepcion
legal a la regla de
inembargabilidad. Si pasados
tres (3) dias habiles el
destinatario no se recibe oficio
alguno, se entendera revocada
la medida cautelar.

En el evento de que la
autoridad Jjudicial 0
administrativa insista en la
medida de embargo, la entidad
destinataria cumplira la orden,
pero congelando los recursos
en una cuenta especial que
devengue intereses en las
mismas condiciones de la
cuenta o producto de la cual se
produce el débito por cuenta
del embargo. En todo caso, las
sumas retenidas solamente se
pondran a disposicion del
juzgado, cuando cobre
ejecutoria la sentencia o la
providencia que le ponga fin al
proceso que asi lo ordene.

Articulo 4°. La presente ley
rige a partir de la fecha de su
promulgacion.

Articulo 4°. La presente ley
rige a partir de la fecha de su
promulgacion y deroga las

Se incluye la expresion “y
deroga las disposiciones que
le sean contrarias”

disposiciones que le sean
contrarias.

5. PROPOSICION

Con base en las anteriores consideraciones, de manera respetuosa solicito a la Comision Primera
Constitucional de la Camara de Representantes, dar primer debate con la finalidad de aprobar el
Proyecto de Ley Nimero 581 de 2021, Cidmara “Por medio del cual se modifica el articulo 687
del Cédigo Civil y se incluye el numeral 17 al articulo 594 de la Ley 1564 de 2012, por medio del
cual se expide el Codigo General del Proceso y se dictan otras disposiciones”.

Del Honorable Representate,

ANDRES DAVID CALLE AGUAS
Representante a la Camara
Departamento de Cordoba

TEXTO PROPUESTO PARA PRIMER DEBATE EN CAMARA AL PROYECTO DE LEY
NUMERO 581 DE 2021, CAMARA. “Por medio del cual se modifica el articulo 687 del Cédigo
Civil y se incluye el numeral 17 al articulo 594 de la Ley 1564 de 2012, por medio del cual se
expide el Codigo General del Proceso y se dictan otras disposiciones”.

EL CONGRESO DE LA REPUBLICA DE COLOMBIA,
DECRETA:

Articulo 1°. Objeto: la presente ley tiene por objeto establecer la inembargabilidad de los
animales de compaiiia domésticos que forman parte de los niicleos familiares. Esta ley protegera
tanto a las personas como a los animales en la medida que estos ltimos no podran ser retirados de
las familias con motivo a medidas cautelares impuestas dentro de los procesos judiciales.

Articulo 2°. Modifiquese el articulo 687 del Cédigo Civil, Ley 84 de 1873, el cual quedara asi:

Articulo 687. Animales bravios, domésticos, animales de compaiiia domésticos y
domesticados. Se llaman animales bravios o salvajes los que viven naturalmente libres e
independientes del hombre, como las fieras y los peces; domésticos, los que pertenecen a especies

que viven ordinariamente bajo la dependencia del hombre, como las gallinas, las ovejas; animales
de compaiiia domésticos son los que han sido introducidos al niicleo familiar del ser humano y con
los que se crea un vinculo sentimental, conformando familias multiespecies; y domesticados los
que, sin embargo de ser bravios por su naturaleza, se han acostumbrado a la domesticidad, y
reconocen en cierto modo el imperio del hombre.

Estos ultimos, mientras conservan la costumbre de volver al amparo o dependencia del hombre,
siguen la regla de los animales domésticos, y perdiendo esta costumbre vuelven a la clase de los
animales bravios.

Parigrafo: no son animales de compania domésticos los considerados parte de la fauna silvestre
y exotica conforme lo establecido en la Ley 1333 de 2009 y el Titulo XI Ley 599 de 2000, Codigo
Penal.

Articulo 3°. Adiciénese un numeral al articulo 594 de la Ley 1564 de 2012, el cual quedara
asi:

Articulo 594. Bienes inembargables. Ademas de los bienes inembargables sefialados en la
Constitucion Politica o en leyes especiales, no se podran embargar:

1. Los bienes, las rentas y recursos incorporados en el presupuesto general de la Nacion o de las
entidades territoriales, las cuentas del sistema general de participacion, regalias y recursos de la
seguridad social.

2. Los depositos de ahorro constituidos en los establecimientos de crédito, en el monto sefialado
por la autoridad competente, salvo para el pago de créditos alimentarios.

3. Los bienes de uso publico y los destinados a un servicio publico cuando este se preste
directamente por una entidad descentralizada de cualquier orden, o por medio de concesionario de
estas; pero es embargable hasta la tercera parte de los ingresos brutos del respectivo servicio, sin
que el total de embargos que se decreten exceda de dicho porcentaje.

Cuando el servicio publico lo presten particulares, podrdn embargarse los bienes destinados a ¢él,
asi como los ingresos brutos que se produzca y el secuestro se practicard como el de empresas
industriales.

4. Los recursos municipales originados en transferencias de la Nacion, salvo para el cobro de
obligaciones derivadas de los contratos celebrados en desarrollo de las mismas.

5. Las sumas que para la construccion de obras publicas se hayan anticipado o deben anticiparse
por las entidades de derecho publico a los contratistas de ellas, mientras no hubiere concluido su
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construccion, excepto cuando se trate de obligaciones en favor de los trabajadores de dichas obras,
por salarios, prestaciones sociales e indemnizaciones.

6. Los salarios y las prestaciones sociales en la proporcion prevista en las leyes respectivas. La
inembargabilidad no se extiende a los salarios y prestaciones legalmente enajenados.

7. Las condecoraciones y pergaminos recibidos por actos meritorios.
8. Los uniformes y equipos de los militares.
9. Los terrenos o lugares utilizados como cementerios o enterramientos.

10. Los bienes destinados al culto religioso de cualquier confesion o iglesia que haya suscrito
concordato o tratado de derecho internacional o convenio de derecho publico interno con el Estado
colombiano.

11. El televisor, el radio, el computador personal o el equipo que haga sus veces, y los elementos
indispensables para la comunicacion personal, los utensilios de cocina, la nevera y los demas
muebles necesarios para la subsistencia del afectado y de su familia, o para el trabajo individual,
salvo que se trate del cobro del crédito otorgado para la adquisicion del respectivo bien. Se
exceptian los bienes suntuarios de alto valor.

12. El combustible y los articulos alimenticios para el sostenimiento de la persona contra quien se
decreto el secuestro y de su familia durante un (1) mes, a criterio del juez.

13. Los derechos personalisimos e intransferibles.
14. Los derechos de uso y habitacion.

15. Las mercancias incorporadas en un titulo-valor que las represente, a menos que la medida
comprenda la aprehension del titulo.

16. Las dos terceras partes de las rentas brutas de las entidades territoriales.
17. Los animales de compafiia domésticos de los que trata el articulo 687 del Codigo Civil.

PARAGRAFO. Los funcionarios judiciales o administrativos se abstendran de decretar 6rdenes
de embargo sobre recursos inembargables. En el evento en que por ley fuere procedente decretar
la medida no obstante su carcter de inembargable, deberan invocar en la orden de embargo el
fundamento legal para su procedencia.

Recibida una orden de embargo que afecte recursos de naturaleza inembargable, en la cual no se
indicare el fundamento legal para la procedencia de la excepcion, el destinatario de la orden de
embargo, se podra abstenerse de cumplir la orden judicial o administrativa, dada la naturaleza de
inembargable de los recursos. En tal evento, la entidad destinataria de la medida, debera informar
al dia habil siguiente a la autoridad que decret6 la medida, sobre el hecho del no acatamiento de la
medida por cuanto dichos recursos ostentan la calidad de inembargables. La autoridad que decretd
la medida debera pronunciarse dentro de los tres (3) dias hébiles siguientes a la fecha de envio de
la comunicacion, acerca de si procede alguna excepcion legal a la regla de inembargabilidad. Si
pasados tres (3) dias habiles el destinatario no se recibe oficio alguno, se entendera revocada la
medida cautelar.

En el evento de que la autoridad judicial o administrativa insista en la medida de embargo, la
entidad destinataria cumplira la orden, pero congelando los recursos en una cuenta especial que
devengue intereses en las mismas condiciones de la cuenta o producto de la cual se produce el
débito por cuenta del embargo. En todo caso, las sumas retenidas solamente se pondran a
disposicion del juzgado, cuando cobre ejecutoria la sentencia o la providencia que le ponga fin al
proceso que asi lo ordene.

Articulo 4°. La presente ley rige a partir de la fecha de su promulgacion y deroga todas las
disposiciones que le sean contrarias.

Del Honorable Representate,

ANDRES DAVID CALLE AGUAS
Representante a la Camara
Departamento de Cordoba

INFORME DE PONENCIA PARA SEGUNDO

DEBATE — SEGUNDA VUELTA PROYECTO

DE ACTO LEGISLATIVO NUMERO 467 DE
2020 CAMARA - 03 DE 2020 SENADO

por el cual se otorga la calidad de Distrito Especial
de Ciencia, Tecnologia e Innovacion a la ciudad de
Medellin y se dictan otras disposiciones.

-Segunda Vuelta-

INFORME DE PONENCIA PARA SEGUNDO DEBATE - SEGUNDA VUELTA-

PROYECTO DE ACTO LEGISLATIVO NO. 467/20 CAMARA - 03/20 SENADO,
“POR EL CUAL SE OTORGA LA CALIDAD DE DISTRITO ESPECIAL DE
CIENCIA, TECNOLOGIA E INNOVACION A LA CIUDAD DE MEDELLIN Y SE
DICTAN OTRAS DISPISICIONES”.

-SEGUNDA VUELTA-

Bogota D.C., 26 de mayo del 2021

Doctor

GERMAN ALCIDES BLANCO ALVAREZ
Presidente

Céamara de Representantes

Ciudad

Respetado Presidente,

En cumplimiento de la designaciéon que me hizo la Mesa Directiva de la Comisién
Primera de la Cémara de Representantes, rindo informe de ponencia para
Sequndo debate en -Segunda Vuelta al Proyecto de Acto Legislativo No.467 de
2020 Camara — No.003 de 2020 Senado “Por el cual se otorga la calidad de Distrito
Especial de Ciencia, Tecnologia e Innovacién a la ciudad de Medellin y se dictan
otras disposiciones”- SEGUNDA VUELTA

1. ANTECEDENTES

La iniciativa fue presentada al Congreso de la Republica el dia 20 de julio de 2020
por los Honorables Senadores Alvaro Uribe Vélez, Ruby Helena Chaglii Spath, Paola
Andrea Holguin, Nicolds Pérez Vasquez, Amanda Rocié Gonzalez, Maria Del
Rosario Guerra De La Espriella, Ernesto Macias Tovar, Fernando Nicolds Araujo
Rumie, Carlos Manuel Meisel, Ciro Alejandro Ramirez, José Obdulio Gaviria,
Santiago Valencia Gonzélez, John Harold Suarez, Honorio Miguel Henriquez Pinedo,
Gabriel Jaime Velasco Ocampo, Carlos Felipe Mejia Mejia, Alejandro Corrales
Escobar, Paloma Susana Valencia Laserna, Y Los Honorables Representantes
Yenica Acosta, Juan Manuel Daza Oscar Dario Perez, José Jaime Uscategui
Esteban Quintero, Juan Fernando Espinal, Enrique Cabrales Baquero, John Jairo

Berrio, Héctor Angel Ortiz, Cesar Eugenio Martinez, Luis Fernando Gémez, Jhon
Jairo Bermudez, Margarita Restrepo, Jairo Cristancho, José Vicente Carrefio, Juan
David Vélez, Edward David Rodriguez, Rubén Dario Molano, Hernan Garzén, Milton
Hugo Angulo, Alvaro Hernan Prada, Gustavo Londofio, Jennifer Kristin Arias, Juan
Pablo Celis, Gabriel Jaime Vallejo, Oscar Villamizar, Ricardo Ferro.

El expediente del Proyecto de Acto Legislativo No. 03/20 Senado “POR EL CUAL SE
OTORGA LA CALIDAD DE DISTRITO ESPECIAL DE CIENCIA, TECNOLOGIA E
INNOVACION A LA CIUDAD DE MEDELLIN Y SE DICTAN OTRAS
DISPOSICIONES?”., fue recibido en la comisién Primera del Senado el 11 de agosto
de 2020.

El pasado 18 de agosto de 2020, la Mesa Directiva de la Comisién Primera de
Senado mediante Acta MD-02, designé como ponente del Proyecto de Acto
Legislativo al Senador Santiago Valencia.

Sin embargo esta iniciativa, ya habia sido radicada también como Proyecto de Ley
N° 270 de 2019 “Por medio del cual se decreta a la ciudad de Medellin, departamento
de Antioquia, como Distrito Especial de Ciencia, Tecnologia e Innovacién y se dictan
otras disposiciones”, el cual tenia concepto de impacto fiscal del Ministerio de
hacienda que explicaremos mas adelante, asi las cosas buscando mayores
consensos y acuerdos se modificé y ahora es un proyecto de acto legislativo.

La ponencia para primer debate en la Comision Primera del Senado se publicé en la
Gaceta del Congreso No. 1099 de 2020.

El jueves 15 de octubre se discutié y aprobé por parte de los Honorables senadores
de la Comisién Primera Constitucional Permanente del Senado de la Republica el
proyecto de Acto Legislativo en examen, cumpliendo con el quorum exigido, y en
sesion presencial.

La ponencia para segundo debate en la Plenaria del Senado se publicé en la Gaceta
del Congreso No. 1162 de 2020.

En sesién plenaria mixta del Senado de la Republica del dia 3 de noviembre de 2020
fue considerada y aprobada la proposiciéon con que termina el informe de ponencia
para segundo debate, el texto propuesto para segundo debate con modificaciones,
el titulo del Proyecto de Acto legislativo 03 de 2020 Senado con moadificaciones la
ponencia para segundo debate, el texto aprobado en Comisién Primera del Senado
y el titulo del Proyecto de Acto Legislativo nimero 03 de 2020 Senado "POR EL
CUAL SE OTORGA LA CALIDAD DE DISTRITO ESPECIAL DE CIENCIA,
TECNOLOGIA E INNOVACION A LA CIUDAD DE MEDELLIN", tal como consta en
el Acta numero 27 del 3 de noviembre de 2020, y publicado en la Gaceta del
Congreso numero 1323 del 17 de noviembre de 2020, previo anuncio en sesion
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plenaria mixta del dia 27 de octubre de 2020, segun consta en Acta nimero 26 de la
misma fecha, segun se indica en la Sustanciacién Segunda
Ponencia y Texto Definitivo suscrita por el Secretario General del Senado

Posteriormente, la Mesa Directiva de la Comisién Primera Constitucional
Permanente de la Camara de Representantes me designé como ponente, fijando un
término de cinco (5) dias para rendir el correspondiente informe, tal como se indica
en comunicacion del 24 de noviembre de 2020, suscrita por la Secretaria de la
Comisién Primera Constitucional de la Camara de Representantes.

El dia 24 de noviembre de 2020, la Secretaria de la Comisién Primera Constitucional
Permanente de la Camara de Representantes recibe ponencia para primer debate
del Proyecto de Acto Legislativo No. 467 de 2020 Camara - 03 de 2020 Senado "POR
EL CUAL SE OTORGA LA CALIDAD DE DISTRITO ESPECIAL DE CIENCIA,
TECNOLOGIA E INNOVACION A LA CIUDAD DE MEDELLIN" por parte de la
suscrita, en la cual se propone dar primer debate en primera vuelta en Camara y se
envia a Secretaria General para su publicacion en la Gaceta del Congreso nimero
1380 del 25 de noviembre de 2020.

Que en sesion del 25 de noviembre de 2020, seguin consta en Acta nimero 29 de la
misma fecha, se anuncié el Proyecto de Acto Legislativo No. 467 de 2020 Camara -
03 de 2020 Senado "POR EL CUAL SE OTORGA LA CALIDAD DE DISTRITO
ESPECIAL DE CIENCIA, TECNOLOGIA E INNOVACION A LA CIUDAD DE
MEDELLIN". Y en sesion del 30 de noviembre de 2020, segun constancia secretarial
de la misma fecha, se da la discusién y votacion de la proposiciéon con que termina
el informe de ponencia de dar primer debate en primera vuelta al Proyecto de Acto
Legislativo siendo aprobada, lo cual fue publicado en la Gaceta del Congreso niumero
1434 del 3 de diciembre de 2020.

La presidencia de la Comisién Primera de Camara me designé como ponente para
segundo debate, presentando ponencia para segundo debate el 1 de diciembre de
2020, la cual fue publicada en la Gaceta del Congreso NO 1434 de 3 de diciembre
de 2020.

Que el pasado 15 de diciembre de 2020 fue aprobado en segundo debate el texto
definitivo sin modificaciones del Proyecto de Acto Legislativo No. 467 de 2020
Camara - 003 de 2020 Senado "POR EL CUAL SE OTORGA LA CALIDAD DE
DISTRITO ESPECIAL DE CIENCIA, TECNOLOGIA E: INNOVACION A LA CIUDAD
DE MEDELLIN". Lo anterior, segun consta en el Acta nimero 201 de diciembre 15
de 2020, previo su anuncio en sesion del dia 14 de diciembre de 2020
correspondiente al Acta nimero 200 de la misma fecha y publicado en la Gaceta del
Congreso 1542 del 21 de diciembre de 2020.

Igualmente, mediante Decreto N° 023 de 7 de enero de 2021, la Presidencia de la
Republica ordend la publicacion del Proyecto de Acto Legislativo en primera vuelta,
dando cumplimiento a lo dispuesto en el articulo 375 de la Constitucion.

Iniciando ahora el tramite en segunda vuelta, es pertinente anotar que fue discutido,
votado y aprobado el Proyecto de Acto Legislativo, por la Comisién primera del
Senado en sesion del dia 17 de marzo de 2021, como consta en el acta N°34 de
2021 de la Comision, en este debate se aprobaron dos proposiciones y la totalidad
del articulado con las mayorias requeridas para la segunda vuelta de Actos
Legislativos.

A su vez, fue discutido votado y aprobado posteriormente por la Plenaria del Senado
en sesion plenaria mixta del dia 27 de abril de 2021, en dicho debate se aprob6 una
proposicion y la totalidad del articulado con las mayorias requeridas para la Segunda
Vuelta de Actos Legislativos, texto que se encuentra publicado en la gaceta 437 de
2021.

El pasado 19 de mayo del 2021 mediante Oficio CP.3.1-1138-2021 de la Secretaria
de la Comisién Primera de Camara, fui designada nuevamente como Ponente para
PRIMER DEBATE EN SEGUNDA VUELTA del Proyecto de Acto Legislativo No.467
de 2020 Camara — No0.003 de 2020 Senado “Por el cual se otorga la calidad de
Distrito Especial de Ciencia, Tecnologia e Innovacion a la ciudad de Medellin y se
dictan otras disposiciones” SEGUNDA VUELTA

El pasado 25 de mayo del 2021 fue aprobado en primer debate (Segunda Vuelta) en
la Comision Primera de la Camara de Representantes el texto propuesto sin
maodificaciones del Proyecto de Acto Legislativo No. 467 de 2020 Camara - 003 de
2020 Senado "POR EL CUAL SE OTORGA LA CALIDAD DE DISTRITO ESPECIAL
DE CIENCIA, TECNOLOGIA E: INNOVACION A LA CIUDAD DE MEDELLIN", de
manera unanime, segun consta en el acta 48 de sesi6n mixta de ese mismo dia.
Ademas, fui designada por estrado como ponente Unica para el segundo debate en
el pleno de la Camara de Representantes.

2. OBJETO

El Proyecto de Acto Legislativo tiene por objeto determinar que la ciudad de Medellin
se organiza como Distrito Especial de Ciencia, Tecnologia e Innovacién. Que su
régimen politico, administrativo y fiscal sera el previsto en la Constitucion y la ley.

Igualmente, se deja constancia y certeza que la ciudad de Medellin como Distrito de
Ciencia, Tecnologia e Innovacién, no estard obligada a efectuar ajustes
administrativos que aumenten sus costos.

Finalmente, debe tenerse claro que en la Ley posterior que potencie los efectos de
este Acto Legislativo, se deberan incluir a los 10 municipios que con Medellin
conforman el Area Metropolitana del Valle de Aburra, en los que se encuentran
Barbosa, Girardota, Copacabana, Bello, ltagli, Sabaneta, Envigado, La Estrella y
Caldas; vinculados entre si por dindmicas e interrelaciones territoriales, ambientales,
econémicas, sociales, demograficas, culturales y tecnolégicas que gozaran
igualmente de los beneficios del Distrito Especial de Ciencia, Tecnologia e
Innovacion.

3. Supremacia Constitucional, Jerarquia Normativa y no sujecion a la Ley
1617 de 2013

Se debe dejar claro desde su origen, y por eso se tramité como Acto Legislativo, que
la creacion de Medellin como Distrito Especial de Ciencia Tecnologia e Innovacion,
no estara sujeto a ninguna de las obligaciones, cargas, gravamenes, imposiciones
administrativas, fiscales o financieras que contempla la Ley 1617 de 2013.

Es por eso que se resolvio desde los autores de la iniciativa, que la misma fuese
como un Proyecto de Acto Legislativo, para que se incorporara al texto constitucional
que la Ciudad de Medellin se va a revestir del nombre de Distrito Especial de Ciencia
Tecnologia e innovacion, y que esto no significa un aumento de cuotas, ni de cupos
burocraticos, sino que por el contrario, todos los esfuerzos van a estar encaminados
en desarrollar una normatividad que potencialice a Medellin como centro de la
denominada cuarta revolucion industrial.

Asi las cosas, su régimen administrativo, politico y fiscal no sera el contemplado en
la LEY 1617 de 2013, ni estara Medellin obligada a cumplir con las obligaciones
consagradas en dicha Ley.

Recordemos entonces que en Colombia se pueden crear Distritos Especiales por
dos vias, primero mediante una reforma a la Constituciéon (como hoy pretendemos
mediante esta iniciativa), o segundo mediante la aplicacion y cumplimiento de
requisitos previstos en la Ley 1617 de 2013.

La presente iniciativa se esta tramitando como ACTO LEGISLATIVO, lo que implica
que de ser aprobado reformara y se insertara directamente en nuestra Constitucion
Politica, como ocurrié con el Acto Legislativo 01 de 2019 “Por el cual se otorga
la categoria de Distrito Especial Portuario , Biodiverso, Industrial y Turistico al
Municipio de Barrancabermeja en el Departamento de Santander.” por ende al
ser de mayor jerarquia en nuestro ordenamiento juridico, no le sera aplicable las
exigencias, ni los impactos fiscales, presupuestales y gastos administrativos que
consagra la Ley 1617 de 2013. (recordemos que nuestro ordenamiento juridico tiene
una estructura piramidal en donde la Constitucion es la norma de normas y goza de
supremacia sobre las demas disposiciones).

En este sentido, la ciudad de Medellin de ser aprobado el Acto Legislativo, NO
debera realizar ninguna modificacién administrativa que implique un aumento en sus
gastos de funcionamiento, y esto es tan claro y meridiano que decidimos incluir este
aparte literal en el Paragrafo del articulo primero que reza:

Pardgrafo: La ciudad de Medellin como Distrito de Ciencia, Tecnologia e Innovacioén,
no estara obligada a efectuar ajustes administrativos que aumentes sus
costos. La Ley podréa crear mecanismos adicionales a los existentes que fomenten
Yy promocionen desarrollos en ciencia, tecnologia e innovacién que potencien este
Acto Legislativo.

Entonces el objetivo consiste, en que una vez via Acto Legislativo se reconozca a
Medellin como el Distrito de Ciencia, Tecnologia e Innovacién de Colombia, se
puedan impulsar diferentes y diversas iniciativas legislativas de la mano del Gobierno
Nacional con los ministerios de Tecnologias de la Informacién y las Comunicaciones,
y de Ciencia, Tecnologia e Innovacién, en las que se logre una reglamentacién
especifica y exclusiva en la que se determinen los beneficios a esos micro, pequefios
y medianos empresarios e innovadores, que favorezcan el impulso en procesos de
creacion, registro, marcas, patentes y apoyo a centros de investigacion y
universidades.

Es pertinente resaltar que en Colombia actualmente hay 10 Distritos, y no han sido
creados exclusivamente en vigencia o en cumplimiento de la Ley 1617, sino que han
sido en la mayoria de ocasiones, fruto de Actos Legislativos como el que estamos
adelantando para Medellin, un ejemplo en los que no se aplicé la Ley 1617, fue la
creacion mediante el Acto Legislativo 01 de 2019 del Distrito Especial Portuario,
Biodiverso, Industrial y Turistico al municipio de Barrancabermeja, en el que se
determind que su régimen politico, fiscal y administrativo sera el que determinen las
leyes especiales que para el efecto se dicten.

Este Proyecto de Acto Legislativo pretende impulsar, fomentar y potencializar esas
virtudes en ciencia, tecnologia e innovacion que ha venido desarrollando Medellin
desde hace varios afos.

Finalmente, este Proyecto de Acto Legislativo, ha empezado a generar un acuerdo
politico, institucional y de gobierno que se ha construido en el desarrollo, discusion y
debate creando y tendiendo puentes, porque a pesar de que la iniciativa fue del
Centro Democratico, no han existido mezquindades, sino por el contrario voces de
apoyo y respaldo de todos los sectores, y lo digo no solo por las mayorias que ha
logrado al interior del Congreso, sino por las diferentes comunicaciones emitidas del
propio Concejo de Medellin, e incluso oficios de respaldo a la iniciativa por parte de
Ruta N, lo que demuestra que no es un tema que apenas se esté discutiendo, sino
que lleva sobre la mesa por lo menos dos legislaturas, con debates y reuniones en
las que se ha escuchado a diferentes sectores locales, regionales, academia y
politicos.
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Es nuestro deber darle el reconocimiento a la ciudad de Medellin por todo el esfuerzo
que ha hecho en torno al desarrollo cientifico, tecnolégico e innovador, y poder
posteriormente potencializar esto con medidas concretas y efectivas de caracter
legal.

4. MEDELLIN DISTRITO

La ciudad de Medellin se ha venido consolidando en un epicentro de la ciencia,
tecnologia e innovacion en el contexto nacional y de América Latina. De tal suerte y,
en cabeza de las administraciones de la ciudad, en asocio con sectores académicos,
empresariales y sociales, se ha trazado una ruta que permite posicionar a la capital
de Antioquia como un referente en los desarrollos de la inteligencia artificial, el
internet de las cosas, asi como las nuevas tecnologias, la ciencia y la innovacion.

La ciudad de Medellin ha incorporado de manera acertada la estrategia de distintos
ecosistemas de innovacioén que concentran a instituciones, emprendedores, sectores
de la academia, en una apuesta por la economia del conocimiento como un factor
generador de valor agregado y desarrollo para Medellin y Antioquia; segun datos de
la Céamara de Comercio, Medellin cuenta con mas de 1.690 empresas u
organizaciones que componen un ecosistema de economia creativa, de las cuales,
99% son micro y pequefias empresas.

La ciencia, la tecnologia y la innovacién, son un mecanismo para la trasformacion
social y econémica de la region; la creacion de conocimiento es un factor y un
componente que refuerza el desarrollo y los indicadores que dinamizan la
competitividad para la ciudad de Medellin. Es asi que la capital de Antioquia se ha
consolidado como el centro de la innovacién en Colombia, y una de las ciudades
con mejor desempefio econémico en América Latina.

Segun el Banco Interamericano de Desarrollo (BID), por cada peso invertido en
emprendimiento se estima que 6 pesos retornan a la economia en formalidad,
empleo y crecimiento. “En 2014, la ciudad de Medellin hacia inversiones de 1,7% del
Producto Interno Bruto (PIB) en este rubro en donde un 70% venia del sector publico
y solo 30% del privado. Pero, tras la firma del pacto por la innovacion, se fij¢ la meta
que consistia en que, para 2018, se deberian invertir 2 puntos del PIB en actividades
de ciencia, tecnologia y emprendimiento” (...)

Para el afio 2021 se invertira el 3 % del PIB en emprendimiento e innovacion, lo que
da cuenta de la priorizacién del modelo econdmico y de desarrollo de la ciudad de
Medellin, lo que tiene como consecuencia, que por via del presente proyecto de acto
legislativo, se generen mejores condiciones institucionales y normativas para permitir
al ente territorial convertirse en Distrito Especial de Ciencia, Tecnologia e Innovacién
y de esa manera, afianzar la vocacién econdmica y desarrollo para la region.

La ciudad de Medellin ha dirigido gran parte de sus esfuerzos a la consolidacion
institucional, siendo ejemplo para Colombia en el manejo de los recursos publicos.
Lo anterior, ha tenido como consecuencia que se haya fijado como prioridad la
consolidaciéon de un modelo de ciudad que apuesta por la vanguardia en el desarrollo
econdémico sustentado en las nuevas tecnologias y las economias creativas.

Empresas Publicas de Medellin es un gran dinamizador de procesos de innovacion,
siendo la empresa insignia de los Medellinenses, es el socio por excelencia de los
desarrolladores creativos quienes hoy tienen la posibilidad de ampliar sus
conocimientos aplicados a nuevos aspectos.

Segun el informe final “Concepto sobre la conveniencia de convertir a Medellin en un
distrito” elaborado por la universidad EAFIT en el afio 2016, arroja entre otras
conclusiones que, “Como Distrito Especial, Medellin atraeria mayor inversion
extranjera y convertiria en mas productivos sectores como el de la medicina y
odontologia, el textil (confeccién, disefio y moda), el de energia eléctrica, el de la
construccion, el de turismo de negocios y el de las TIC (Tecnologia, Informacién y
Comunicaciones), todos representados por clusters que ya consolidd la ciudad”.

Los ecosistemas de emprendimiento en Medellin, han tenido una perspectiva
positiva en la medida que confluyen cajas de compensacion de la regién, camaras
de comercio, las unidades de emprendimiento de las Instituciones de Educacion
Superior, la administracién municipal y el sector privado.

La ciudad de Medellin es el eje articulador de los ecosistemas de emprendimiento e
innovacion del Area Metropolitana del Valle de Aburra. Es decir, permitir a la capital
del departamento de Antioquia configurarse como Distrito Especial, tendra efectos
en la conurbacién metropolitana viéndose asi reflejado en un mayor soporte
institucional en la vocacién econémica de la subregion.

5. Medellin Sede de Cuarta Revolucion Industrial.

En asocio con el Foro Econémico Mundial, la ciudad de Medellin ha sido definida
como la sede para la Cuarta Revolucion Industrial en Colombia y América Latina, lo
que genera una gran ventaja comparativa para el conocimiento y aplicacion de
nuevas tecnologias y desarrollo de proyectos con base tecnologica.

Medellin es la primera ciudad de Hispanoamérica en unirse al conjunto de ciudades
de la que hacen parte San Francisco, Tokio, Beijing y Mumbai.

Lo anterior supone una confirmacién de los avances de la ciudad de Medellin en
materia de economias creativas, innovacion en todos sus ambitos y emprendimiento,
pero es necesario que el Congreso de la Republica viabilice ésta

iniciativa legislativa que permitird una herramienta adicional dentro de la
consolidacion institucional de la ciudad de Medellin.

6. Ruta N

El complejo de Ruta N y el éxito de sus objetivos denotan como la ciudad de Medellin
ha incorporado de manera decidida a la tecnologia e innovacién dentro de sus
renglones econémicos de mayor importancia.

Alli se han articulado de manera exitosa los ecosistemas e innovaciones que
permiten los resultados de Ruta N, siendo hoy en dia un modelo de aplicacion para
otros paises de américa latina y el mundo.

Un ejemplo de ese ecosistema, es “Ruta Naranja” se trata de un laboratorio de
innovacion dirigido a perfilar negocios creativos y de empresas creativas.

Igualmente, nos enviaron concepto apoyando esta iniciativa.

Plan Nacional de Desarrollo:

El Gobierno Nacional ha incorporado en el Plan Nacional de Desarrollo (ley 1955 de
2019 Pacto por Colombia, Pacto por la equidad-Pacto por la ciencia, la tecnologia y
la innovacion: un sistema para construir el conocimiento de la Colombia del futuro)
los criterios para potencializar la ciencia, la tecnologia y la innovacion:

Aumentar la inversion publica y privada en ciencia, tecnologia e innovacion.
Estimular la colaboracion entre universidades y empresas para una
investigacion con mayor impacto.

Aprovechar los colombianos con doctorado que regresaran al pais en los
proximos afos.

Potenciar la innovacion publica a través de herramientas para medir,
fortalecer y articular capacidades de innovacion.

7. MARCO CONSTITUCIONAL:
El articulo 1° de la Constitucion Politica establece que Colombia es un Estado
social de derecho, organizado en forma de republica unitaria, descentralizada, con

autonomia de sus entidades territoriales.

En el articulo 286 describe que “Son entidades territoriales los departamentos, los
distritos, los municipios y los territorios indigenas”.

El articulo 287 refiere que “Las entidades territoriales gozan de autonomia para la
gestion de sus intereses, y dentro de los limites de la Constitucion y la ley”.

El articulo 356 de la Constitucion Politica modificado por el articulo 2° del Acto
Legislativo 1 de 2001 establece que: Salvo lo dispuesto por la Constitucion, la ley,
a iniciativa del Gobierno, fijara los servicios a cargo de la Nacién y de los
Departamentos, Distritos, y Municipios. Para efecto de atender los servicios a cargo
de estos y a proveer los recursos para financiar adecuadamente su prestacion, se
crea el Sistema General de Participaciones de los Departamentos, Distritos y
Municipios. Los Distritos tendran las mismas competencias que los municipios y
departamentos para efectos de la

distribucion del Sistema General de Participaciones que establezca la ley.

Para estos efectos, seran beneficiarias las entidades territoriales indigenas, una vez
constituidas. Asi mismo, la ley establecerd como beneficiarios a los resguardos
indigenas, siempre y cuando estos no se hayan constituido en entidad territorial
indigena.

Los recursos del Sistema General de Participaciones de los departamentos, distritos
y municipios se destinaran a la financiacién de los servicios a su cargo, dandoles
prioridad al servicio de salud, los servicios de educacion, preescolar, primaria,
secundaria y media, y servicios publicos domiciliarios de agua potable y saneamiento
basico, garantizando la prestacion y la ampliaciéon de coberturas con énfasis en la
poblacién pobre.

Teniendo en cuenta los principios de solidaridad, complementariedad y
subsidiariedad, la ley sefalara los casos en los cuales la Nacién podra concurrir a la
financiacion de los gastos en los servicios que sean sefialados por la ley como de
competencia de los departamentos, distritos y municipios. La ley reglamentara los
criterios de distribucion del Sistema General de Participaciones de los
Departamentos, Distritos, y Municipios, de acuerdo con las competencias que le
asigne a cada una de estas entidades; y contendra las disposiciones necesarias para
poner en operacion el Sistema General de Participaciones de estas, incorporando
principios sobre distribucién que tengan en cuenta los siguientes criterios:

a) Para educacion, salud y agua potable y saneamiento basico: poblacién atendida
y por atender, reparto entre poblacion urbana y rural, eficiencia administrativa y fiscal,
y equidad. En la distribucién por entidad territorial de cada uno de los componentes
del Sistema General de Participaciones, se dara prioridad a factores que favorezcan
a la poblacién pobre, en los términos que establezca la ley.

b) Para otros sectores: poblacién, reparto entre poblacion y urbana y rural, eficiencia
administrativa y fiscal, y pobreza relativa. No se podré descentralizar competencias
sin la previa asignacion de los recursos fiscales suficientes para atenderlas.

Los recursos del Sistema General de Participaciones de los Departamentos,
Distritos, y Municipios se distribuiran por sectores que defina la ley. El monto de
recursos que se asigne para los sectores de salud y educacion, no podra ser inferior
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al que se transferia a la expedicion del presente acto legislativo a cada uno de estos
sectores. Las ciudades de Buenaventura y Tumaco se organizan como Distritos
Especiales, Industriales, Portuarios, Biodiversos y Ecoturisticos.

Su régimen politico, fiscal y administrativo sera el que determine la Constitucién y las
leyes especiales, que para el efecto se dicten, y en lo no dispuesto en ellas, las
normas vigentes para los municipios.

El Gobierno nacional definird una estrategia de monitoreo, seguimiento y control
integral al gasto ejecutado por las entidades territoriales con recursos del Sistema
General de Participaciones, para asegurar el cumplimiento de metas de cobertura y
calidad. Esta estrategia deberd fortalecer los espacios para la participacion
ciudadana en el control social y en los procesos de rendicién de cuentas.

Para dar aplicacion y cumplimiento a lo dispuesto en el inciso anterior, el Gobierno
nacional, en un término no mayor a seis (6) meses contados a partir de la expedicion
del presente acto legislativo, regulara, entre otros aspectos, lo pertinente para definir
los eventos en los cuales esta en riesgo la prestaciéon adecuada de los servicios a
cargo de las entidades territoriales, las medidas que puede adoptar para evitar tal
situacion y la determinacion efectiva de los correctivos necesarios a que haya lugar.

Paragrafo transitorio. El Gobierno debera presentar el proyecto de ley que regule
la organizacién y funcionamiento del Sistema General de Participaciones de los
Departamentos, Distritos, y Municipios, a mas tardar el primer mes de sesiones del
préximo periodo legislativo.

8. MARCO LEGAL:

La Ley 1454 de 2011 “por la cual se dictan normas organicas sobre
Ordenamiento Territorial y se modifican otras disposiciones”, en su capitulo Ill,
establece la distribucion de competencias en materia de ordenamiento territorial.

El articulo 29 establece que una entidad territorial al convertirse en distrito especial
sera competente para dividir el territorio distrital en localidades, de acuerdo a las
caracteristicas sociales de sus habitantes y atribuir competencias y funciones
administrativas, asi como también dirigir las demas actividades que por su caracter
y denominacion les corresponda.

PARAGRAFO TRANSITORIO. Los distritos conformados con anterioridad a la
entrada en vigencia de la presente ley continuaran sometiéndose a sus respectivas
normas de creacion. Los municipios que hayan iniciado el tramite para convertirse
en Distritos antes del 30 de abril de 2019, seguiran rigiéndose por las normas
constitucionales o legales con que iniciaron.

9. APOYOS RECIBIDOS PARA EL TRAMITE DEL PROYECTO DE ACTO
LEGISLATIVO:

No obstante, como hemos hecho saber en diferentes oportunidades que no se debe
cumplir los requisitos, ni las exigencias consagradas en la Ley 1617 de 2013, es
pertinente resaltar que hemos encontrado innumerables voces de apoyo a la
iniciativa en los que vale la pena resaltar:

Concepto favorable de la comision de ordenamiento territorial de la Camara de
Representantes que adjunto:

< i Q
L. Fimi )]

BOLETIN DE PRENSA

Avanza proyecto de Acto Legislativo que convertirs a Medellin en Distrito
Especial de Ciencia, Tecnologia e Innovacion

Bogots D.C; 20 de noviembre de 2020 - El Proyecto de Acto Legislativo que le
daria a Medellin esta categoria especial, cumplio otro de sus requisitos: el
concepto favorable de La Comision Especial de Seguimiento al Proceso de
Descentralizacion y Ordenamiento Territorial de la Cmara de Representantes.

El concepto fue emitido por los representantes antioquefos Juan Espinal y
Esteban Quintero, quienes evaluaron las ponencias radicadas para debate en el
Senado, la exposicion de motivos y otros argumentos técnicos y juridicos que
dejan en claro, que la ciudad de Medellin cumple con los requisitos y

y para ser
declarada constitucionalmente como Distrito.

La Capital paisa le ha apostado al la yla la
creacion de entidad RutaN, la dell leras ek d
la Comuna 13, los parques los centros culturales y el

publico que es ejemplar a nivel nacional, motivos que la han convertido en la
sede de la cuarta revolucion industrial, siendo la primera ciudad de
Hispanoamérica en unirse a la red de ciudades innovadoras de la que hacen
parte San Francisco, Tokio, Beijing y Munbai

De cumplirse con el trimite legislativo, este Proyecto permitiria la
transformacion administrativa y fiscal de Medellin, ademas de un aumento del
presupuesto asignado por la Nacion.

El proyecto ya fue aprobado en el Senado, ahora iniciard su trémite en la Csmara
de Representantes.

Igualmente, el concepto favorable del concejo de Medellin.

CONCEJO DE MEDELLIN

Recientemente con fecha 14 y 15 de octubre de 2020 se recibieron dos comunicados

del Concejo de Medellin, en el que “solicitan que se discuta y apruebe en primer
debate el Acto Legislativo por el cual se declara a Medellin como Distrito de la

Ciencia, la Tecnologia y la Innovacién”.

Igualmente, con fecha 30 de Octubre se recibi6 otro oficio del Concejo de Medellin
en el que se afirma: “Los concejales solicitan que se discuta y apruebe el Acto
Legislativo en mencién, debido a que es un tema trascendental para el desarrollo de
nuestra ciudad, enrutando las proyecciones de Medellin a futuro como sede de la
Cuarta Revolucion Industrial.”

Adjunto a esta ponencia los comunicados anteriormente referenciados:

[ concedOo
3 OE MEDELLIN

Radicace 20202100015441
2020-10-12 17:39:38
Uszuario: Maria Izabel Correa Restrepo

210.06.01 —

Sefores

COMISION PRIMERA
Senado de la Repablica
Carrera 7 N°8-68
Bogota

Asunto: Acto legislative namero 3

En sesién plenaria ordinaria nimero 154 comespondiente al 14 de octubre de 2020.
ios que se i a io icién verbal para
enviar oficio a la Comisién Primera del Senado de la Repiblica. solicitando que la
discusién del Acto legisiativo nimero 3 sea incluido en el orden del dia de la sesién
del 15 de octubre de dicha comisidn:

Luis Bernardo Vélez Montoya
Dora Cecilia Saldarriaga Grisales
Carlos Alberto Zuluaga Diaz
Aura Marieny Arcila Giraldo
Fabio Humberto Rivera Rivera
Luis Carlos Hemandez Castro
Juan Felipe Betancur Corrales
Jaime Roberto Cuartas Ochoa
Daniel Carvalho Mejia

10.  Juan Ramén Jiménez Lara

11.  John Jaime Moncada Ospina

12.  Sebastian Lépez Valencia

13.  Gabriel Enrique Dib Diazgranados
14.  Alfredo Ramos Maya

PONGODBNS

[#& concEJO
B | DE MEDELLIN

Radicado No.: 20202100015441
2020-10-14 17:39:38
Usuario: Maria Isabel Correa Restrepo

Los concejales solicitan que se discuta y apruebe en primer debate el Acto
Legislativo por el cual se declara a Medellin como Distrito de la Ciencia, la
Tecnologia y la Innovacion.

Lo anterior, debido a que es un tema trascendental para el desarrollo de nuestra

ciudad, enrutando las proyecciones de Medellin a futuro como sede de la Cuarta
Revolucion Industrial.

Cordialmente,

JORGE LUIS RESTREPO GOMEZ
Secretario General

Casort: Mara nat el Comas Reareps

* Centro Adminisirativo “La Apyara Edico Concejo de Medediin * Conmutador: 3845368
* W concefodemedein gov 0 * ematrfagCanceiodemedsin oo
* Mededin - Colombia
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j sonsse AUUOTR AR
DE MEDELLIN
Radicado No.: 20202100015461
2020-10-15 14:10:45
Usuario: Maria Isabel Correa Restrepo
210.06.01 -
Medellin,
Sefiores

COMISION PRIMERA
Senado de la Repiiblica
Carrera 7 N°8-88

Bogota

Asunto: Acto legislativo No. 3

En sesion ia ordinaria nd 155 corresp al 15 de de 2020,
la plenaria del Concejo de Medellin aprobo pvoposum verbal para enviar oficio a la
Comisién Primera del Senado de la Republi que las jalas Lina

Marcela Garcia Ganan, Nataly Vélez Lopera y Maria Paulina Aguinaga Lezcano,
manifiestan su intencion de unirse a la comunicacion con radicado 2020210001544 1
entregada el dia 14 de octubre de 2020.

Los concejales mencionados en los oficios remitidos por esta secretaria, insisten en
la importancia de dar tramite al Acto Legislativo por el cual se declara a Medellin
como Distrito de la Ciencia, la Tecnologia y la Innovacion.

Cordialmente

JORGE LUIS RESTREPO
Secretario General

usastc Wiarks Inabel Corma Rastupe.

® Cantro, 2 Apyars . 3345368
 wwix conceiodemedetin gov co * et g concefodeden V.o
@ Medeiiin - Colombia

| concEJO
|| DE MEDELLIN

210.06.01 -

Medellin,

Sefiores

MESA DIRECTIVA
Senado de la Replblica
Carrera 7 N*8-68
Bogota

Asunto: Acto legislativo por el cual se declara a Medellin como Distrito de la
Ciencia, la Tecnologia y la Innovacion

En sesion ph i dinaria ni 167 cor di al 29 de bre de 2020,
los jales que se i a i ion aprob p icion verbal para
enviar oficio a la Mesa Di del S do de la Republi icil que la
di ion del Acto | por el cual se declara a Medellin como Distrito de la
Ciencia, la T jogiayla | ion sea incluida en la da de la ia para

la semana del 1 al 7 de noviembre de 2020.

LUIS BERNARDO VELEZ MONTOYA

CARLOS ALBERTO ZULUAGA DIAZ

FABIO HUMBERTO RIVERA

ALEX FLOREZ HERNANDEZ

JUAN RAMON JIMENEZ LARA

JOHN JAIME MONCADA OSPINA

ALBERT YORDANO CORREDOR BUSTAMANTE

OENIONDWNS

10. GABRIEL ENRIQUE DIB DIAZGRANADOS
11. MARIA PAULINA AGUINAGA LEZCANO

® Certro. 3345363
.
@ Medeiin - Colombia

@& concEJO
| | DE MEDELLIN

12. SIMON MOLINA GOMEZ
13. NATALY VELEZ LOPERA
14. ALFREDO RAMOS MAYA

Los jal licitan que se di y ap el Acto L

debido a que es un tema trascendental para el desarrolic de nuestra ciudad,
do las proyecci de Medellin a futuro como sede de la Cuarta Revolucion

Industrial.

Cordialmente

JORGE LUIS RESTREPO GOMEZ
Secretario General

* Certro 2 Apuama Edico G 3345363
© wwwax concejodemededin gov.co =
@ Medeiin - Colombia

Ruta N

Igualmente, Ruta N que es una corporacion publica, cuyos accionistas y 6rganos de
gobierno estan compuestos por el Municipio de Medellin, Gobernacion de Antioquia,
Grupo EPM y Tigo UNE. Manifestaron su apoyo a la iniciativa y solicitaron
respetuosamente su aprobacion en dos comunicados uno de fecha 14 de Octubre y
otro de fecha 30 de Octubre de 2020, que adjunto a continuacion:

CA LN AL
Medellin, 14 de octubre de 2020

Doctor:

MIGUEL ANGEL PINTO HERNANDEZ

Bogota D.C.

Desde
de 2000, . o s - e
de Medeilin y se dicton otras disposiciones”. Esta inicativa se constituye en un paso necesario y

‘econdmico basado en la produccidn de materias primas, bienes y servicios de bajo valor agregado a una

Es por lo anterior que, desde la 36n Ruta N,
y solicitamos, *mmglﬂuhmmmymwenmw
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rute: MINISTERIO DE CIENCIA TECNOLOGIA E INNOVACION

El Viceministerio de Conocimiento, Innovacién y Productividad, ratifica el Concepto
técnico favorable para convertir a Medellin en Distrito de Ciencia, Tecnologia e

Medellin, 30 de octubre de 2020

Innovacion.

Doctor:
ARTURO CHAR CHALJUD
i del Senado de la Repli de Colombia
Bogota D.C.
Honorables senadores,
Desde la Corporacién Ruta N recibimos agrado la icion del proy o

acuerdo No 03 de 2020, ?wduduwbwﬁmwdem
Memabwdewﬁﬁyudﬂwm

loarar el e

&manmmhwﬂrmmlam mvezendmumdela
Cuarta Revolucion Industrial en la que se busca la i6n de un

basado en la produccion de materias primas, bienes y servicios de bajo valor agregado a
una ia basad. | imiento, la i ividad y la i 36

&wbmmdesdelaf‘ 56n Ruta N, wa

esta iniciativa y de manera se realice la tiva dis
Mnmﬂmnmdﬁm&amhﬁmmmmmhwde
mmamdellnmmmmrﬂenm&mmme

sean un bien plblico y para que

on, para que la i ion y el
sea la ciudad donde es més facil emprender e innovar.

Cordialmente,

b =

Javier Dario Femandez Ledesma
Director Ejecutivo Corporacion Ruta N

¥ EEEs

y

"POR EL CUAL SE OTORGA LA CALIDAD DE DISTRITO ESPECIAL DE CIENCIA,
TECNOLOGIA E INNOVACION A LA CIUDAD DE MEDELLIN Y SE DICTAN OTRAS
DISPOSICIONES”.

Introduccién SOBRE EL ACTO LEGISTLATIVO 03 DE 467 DE .

&mma-mum&mrm-mm-mu

¥ emid un conceplo bcnico sobre el
muuwmmmhwau“swuﬁmrm.
Inncvacién 8 ks Gudad de Medellin. El siguiente concepto Imm-mvhn-m
concepho en déminos de y - Acto Legisistivo.

1. Anfecedentes

En téminos de los enfoques tedricas, se hizo comin o nombre de distrilos ndusirisles, distritos
tecnalégicos o distritos de nnovacién.

Los expertos Bruce Katz y Juie Wagner de s Brockings Insfituion, en of afio 2014 identificaron un
delo cial de & sérx o dighrip de i 360 y lo definieson ooma:

pente espacial

En 2014, los invesSigadores de mwmauyumpumu
trabajo fitulado “The Rise of Innovation Districts”, que
innowaaén: el distro de innovacién.

Katz y Wagner definian esios nuevos epicenros de imnovacin urbanos coma:
“droas donde [ss i X % centros de #D,

pargues fecabgicos. mMymmamuwysmu
accesiie y muy conscladss, dande MmMymtmm‘

Esios tipo de distrilos se encueniran en Eurcps, en paises como Franca, Itdlis, Reno Unido,

Nemania, Espafia, Estados Unidos, Canadd, Japdn, Corea, China, India y en paises como Brasil,
Argenfina, Chile y México, con ofra denomirscidn.

¥ “The Rise of imnovation Districts”, Bruce L Kats y Aube Wagner, Srockings inttution, 2014

o e

Igusimente, hwmm-m-n&nmmcuhtxnﬂ-U
conocmientn, Gudades ¥ , Gudades sosienbles y cudades nnovadoras;  Medelin fue
ﬁqdammo&ddhmuhamdaﬁomﬂ

Bl témino de ciudades innovadoras, Gudades de Gendia o cudades del conocimiento, surge desde
inicios de ks década del afio 2000, a raiz de las comparaciones en téminos de indicadores de Genda,
tecnclogia e innovacion y de las dasiicaciones que organizaciones privadas comienzan a reakzar,
enire elas Foro Econdmico Mundial, hwg&dbdmdumomhhdwwyu

El ¥érmino de distritos indusifiales, disrilos fecnalbgicos o distrios de Gencia, s ha venido utizando
por especisistas en la geografia de la innovacin y ha cobrado bastante significacién en déminos de
las polificas plblicas de cencia, fecnologia ¢ innowaciin y de ks poliicas de marcos regulatonios.

En 2015, la OCDE reafizb para Medelin o estudio ‘Promoviendo el desarmollo de Setemas Locales
de Innovacion”, donde ks Gudad destaca en o conlexdn ksincamericano “por s frme apuesta por ks
Gendia, tecnalogia e innovadion (CTT) como eje ceniral de su estratega de desarmolo local™.

La OCDE recomendd ‘Fortalecer y brindar asesoria nternacional ol Proyecio de Distrito de hnovacion
wm-\wm”:mdnh peniencia de regiones europess que
'y de parques o distritos lecnoldgicos e nnovadores”.

2. JusSiicacion técnica para convertir a Medellin en Distrito de Ciencia, Tecnologia e innovacién

2.1. Concepto emitido el con fecha 18 de noviembre de 2020
Bl Minsterio de Ciendia, Tecnologia e Innovacién, a ravés del Viceministerio de Ci

IMyWﬂmmbmuﬁMwhﬁuﬂmmm
del mo en el m—m Formatio mcndn M m L_q

2.2 Complementacion al concepto emitido en noviembre de 2020

mmw--mu-nmupmumwpmwu
Medelin en Distrito de Ciencia, Tecnologk yque Ia iodn de motivos pam
dmﬁu“aﬁok&udmwawtmumd
afio 2019, s expresa en los siguientes plares:

Indicadores de ka Ciudad de Medellin
De acuerdo con informaciSn de Ruta N, en el 2019, los indicadores de |a ciudad, fueron los siguienfes:

«  Monio de a inversidn en ACT] en 201%: $5,5 billones.

v SIS

« Represantan o 0.67% del PIB anual del pasis.
o Medelin invierte of 2.14% en ACTI, 0,14% mis de lo especado para 2018 de s PIB anual en
ACTL

En el Vale de Aburra hay 21092 empresas, de las cusles: ol 49% se encuentran innovando.
« 2919 empresas hacen parte del Gran Pacto por is lhnovacion.
o 26%, ha sido el sumenio de sus ventas por innovacion, respecto a las del afio anterior-
o Deltotal de empleos generados: Fueron por o 3, 6.328, lo que equivale al 33.2%.

La nueva meta de Medelin: invertir el 3% de su PIB anual en 2021 en ACTI.

Tabla 1. IDIC, Pisres

Fueni: IDIC, DNF, 2019

Bl Indice Departamental de hnovacion de Colombia, mide la capacidad de respuests del territodio &
los desafics de la innovacién.

Grafico 1. Mmuwmdmms
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dades terrilorae pefo en el IDIC 2108, se encuentran Bogots, DC. y

kinqua umdmm ymmwhwawnmu
mejores plares de desempefio. (Grafico 1(

De acuerdo con los pilsres componenies ded IDIC, 2019, (Graico 2), en el pilar de 6, Produccitn de
Conocimiento y Tecndogia, ene ks pimers posicidn y un punisie de 615, plar donde Is Gudsd de
Medelin se destaca por o aporie-

Grafico 2. Comparacion de desemperio Bogota y Anfioqus
g s b Curdiramance 8 e L]
COMPARACION DESEMPENOS " ——

“1oic 1 em 2 sea2

* Ragtn de eficlencls 3 wa - 0%

« I 1 em T eass

« Feautados 1 s 3 s

* LnstRuciones 1 e 2 e

+ 2 Capital Hamano e Investigacion 2 [S¥S) 3 omr

* 5 TSI 3 S69 1 00

« 4 Sofisticacion de Mercados 3 7550 2 77,04

+ & Sof EUCaCkin 08 NeQOCTKS 1 [ 2 n%

‘6 C y 2 2602 1 sy

« 7. Produccion Ceatha 1 s 1 am
Fuente; IDIC, 2013, ONP
Estos indicadores logrados, di o esh que esta realizando ks cudad desde hace une
“mmu#taﬂdm”-mande
en 2017 en uno de los indices més reputado y aniguo de o doras del mundo, producd

mhwhmmammmwlnwapummmpuw
Gudad colombians, & categoria de hub mundial de i cion (hitp: Paww.

3. Beneficios para la capacidad cientifica, tecnolégica y de innovacion

Medelin, hasta shora no fiene de Distrio alguna, como los que se han formalizado para
otras ciudades del pais; la categoria de Distrito de Ciendia, Tecnclogia e Innovacidn, seria la primena
en el pais en seconocerse y se nerfe en ol o decuado para ka consolidacion de un
escenaio en el que puedan interachusr los diferenies aciores del SNCTel, aumentando ks
dinamizacion de ecosistema al poder ganerar alianzas enire ks sociedad, la academias, [s empresa y
el estado.

ANgunos de los beneficios serian los siguientes:

= Generacén de escenanos iddnecs para i inferrelaciin entre los diferenies acores del
SNCTel como lo son Cantsos de Desarmolio Tecnaldgico, Insfitutios y Cenfros de Investigacién,

¥ S

Ceniros de Innovacién y Productividad, Panques Cientificos, Tecndldgicos y de novacion,
Incubadoras de Empresas, OTRis, Fondos de Firancacién entre ofres.

- jento de & afiodacén pam b i in de las 2 x y
Wnuhmmﬁdh como a indo el depar
-mmympw-manmmmamm
CTel

= Promocién de i de politica dares de las

subregiones, dando mwmwﬂpﬁﬂuhmmm
en lomo al mejoramiento de b compefitividad y produciividad del drsa mebropolitana y del
departamentn.

= Aumenio de i dad Gentifica y gca para el de seciores con mayor
in basados en el imienio como salud, energia, industras 4.0, movilidad,
texfles y mods, senvicios gicos, bi ia, ape iento de 8
diroular, enfre oros.

(‘mh-mdmmdomhhmz)thn‘md

- ¥ &l concepto iécnico favorable al
_/ mﬁlabl-gdﬁnmmnmhnmkhn Tecnologia e Imnowacion.
Sugiere complementar esle conoapto con un conceplo juridico, que emita la Oficing Juridica.

COMISION DE ORDENAMIENTO TERRITORIAL DEL COMITE ESPECIAL
INTERINSTITUCIONAL -DNP-

La Comisién de Ordenamiento Territorial -COT, es un organismo de caracter técnico
asesor, que tiene como funcién evaluar, revisar y sugerir al Gobierno Nacional y a
las Comisiones Especiales de Seguimiento al Proceso de Descentralizacion y
Ordenamiento Territorial del Senado de la Republica y de la Camara de
Representantes, la adopcioén de politicas, desarrollos legislativos y criterios para la
mejor organizacion del Estado en el territorio.

La COT asesora en politicas y desarrollos legislativos; criterios para mejorar la
organizacién territorial del Estado; escenarios de participaciéon, consulta y
concertacion; estudios técnicos para la integracion de las entidades territoriales;
definir y armonizar politicas territoriales con impacto en el ordenamiento territorial.

Dicha comisién resolvi6 en Concepto favorable que: “El Distrito Especial de
Ciencia, Tecnologia e Innovacion, se verd reflejado a mediano y largo plazo con
la mejora tancial de la capacidad cientifica, tecnolégica y de innovacion
diferencial, pues la competitividad de los territorios, de las empresas, del
gobierno se basa cada vez mds, en factores cualitativos y de conocimiento e
innovacion.”

—
e € 7 o 1w ¢ s e 4 G5 ¢
Dt o e o~ e o e
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Formato para emisién conceptos técnicos
sobre Proyectos Ley de conversién de municipios en Distritos

Ley 1617 de 2013
(Articulo 8 modificado por el art. 124 de la Ley 1955 de 2019 — Ley del Plan Nacional de Desarrolio
Secretaria Ténica | o Emisin 3 sy Ox
Comisidn de Territorial & imitados permanentes o temiticos del Comdé Especal
onm-nam Interinstiucional
Versidn 4 Vigencia: 18/11/2020
de las on & rector de la politica nacional de
politicas  distritales | ciencia, tecnologia e innovacién o quien haga sus veces.
de Clencia,
Tecnologia e
Innovacién con las
Politicas
Nacionales -]
Cencia, Tecnologia
& Innovacién.

6. CONCLUSIONES (ndque si después de analizado el Proyecto de Acto Legisiativo, desde el sector que su
entidad representa y el municipio en mencidn, su concepto es de faverablidad o no faverablidad. Explque

porgue.
CONCEPTO FAVORABLE SI(X ) NO( )

Observaciones:

El Distrito Espedial de Clencia, Tecnclogia e Innovacion, ummman?nyw;iaaomnhm

dela dentifica, yde pues. de los territorics
de las empresas, del goblemo se basa cada vez més, en faciores cualtativos y de conocimiento e innovaditn.

1 Bmwm»amnmmnmhmahom estabiocidas on ol Adcul 6 numarsies 1, 4
de la Ley 1454 da 2011 s Ordenamisnto Técrica de la COT Articuks 7 numenakia 3
yaunu-nsmcum1wmmsm—u:mumrumummoc-mmw y numensl 2
areuls 1 Asuards da 20

COMISION ESPECIAL DE SEGUIMIENTO AL PROCESO DE
DESCENTRALIZACION Y ORDENAMIENTO TERRITORIAL DEL SENADO DE
LA REPUBLICA
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AREA METROPOLITANA VALLE DE ABURRA

El Director del AREA METROPOLITANA VALLE DE ABURRA Dr. Juan David
Palacio Cardona, en comunicacion del pasado 14 de Mayo de 2021, expreso:

“Medellin como ciudad capital del departamento de Antioquia y nucleo del Area
Metropolitana del Valle de Aburré ha surtido un proceso de transformacién durante
los ultimos afios, centrando su desarrollo en diversos frentes pero con especial
énfasis en la ciencia la tecnologia y la innovacion, tanto asi que el plan de desarrollo
Medellin Futuro 2020 — 2023 contempla dentro de sus cinco lineas estratégicas una
denominada Reactivacién Econémica y Valle de Software.

Desde eI Area Metropohtana del Valle de Aburra damos la bienvenida a todas
las iativas que pretend traer mds recursos a los municipios que
componen nuestro territorio, como pretende serlo en este caso la declaracion
de Medellin como distrito de ciencia, tecnologia e innovacion, la cual permitird,
entre otros, materializar con especial énfasis la linea estratégica antes referida,

sin embargo, consideramos que este avance debe buscarse avanzando sobre
lo ya construido y sobre todo, de forma arménica y colaborativa, para lo cual
son ios los esq de colaboracién democrética y territorial que en
el Valle de Aburra se han construido”

Asi las cosas, propone una modificacion al articulo primero la cual parcialmente fue
aceptada, toda vez que este Proyecto de Acto Legislativo, y que quede
absolutamente claro, en ningiin momento pretende afectar, vulnerar, ni mucho
menos restringir o suplantar las funciones y competencias que hoy residen en
cabeza del Area Metropolitana del Valle de Aburra.

10. CONCLUSION

Este proyecto de Acto Legislativo, tiene el proposito de brindar un marco
constitucional que permita el aprovechamiento para Medellin de las nuevas
tecnologias, fomentar nuevas industrias, y afianzar la vocacién de la capital de
Antioquia como eje del desarrollo de la ciencia, la tecnologia y la innovacion en
Colombia

Asi Medellin, puede ser elevado a la categoria de Distrito Especial. Pues cuenta con
todo el potencial de tecnologia, ciencia e innovacion, que permite diversificar la
actividad econdmica de esta poblacion; generando asi, el mejoramiento de la calidad
de vida de sus habitantes.

11. DECLARACION DE IMPEDIMENTOS O RELACION DE POSIBLES
CONFLICTOS DE INTERES

De conformidad con el articulo 291 de la Ley 5 de 1992, en la que se establecié que
el autor del proyecto y el ponente presentaran en la exposicion de motivos un acapite
que describa las circunstancias o eventos que podran generar un conflicto de interés
para la discusion y votacion del proyecto.

Se considera que el presente proyecto de Acto Legislativo no genera conflictos de
interés en atenciéon a que se trata de un proyecto que no genera un beneficio
particular, actual y directo a los congresistas, de conformidad con lo establecido en
el articulo 1 de la Ley 2003 de 19 de noviembre de 2019; sino que, por el contrario,
trata de elevar a la ciudad de Medellin como Distrito Especial de Ciencia, Tecnologia
e Innovacién, por tanto, el beneficio no puede ser particular.
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Asi el Consejo de Estado determiné “No cualquier interés configura la causal de
perdida de investidura, pues se sabe que soélo lo sera aquél del que se pueda predicar
que es:

Directo, esto es, que per se el alegado beneficio, provecho o utilidad encuentre

su fuente en el que fue ido por el legislador;

Particular, que el mismo sea especifico o personal, bien para el congresista o
quienes se encuentren relacionados con él; y

Actual o inmediato, que concurra para el momento en que ocurrié la
participacion o votacion del congresista, lo que excluye sucesos contingentes,
futuros o imprevisibles.

12. PROPOSICION

Con fundamento en las anteriores consideraciones, en cumplimiento de los requisitos
establecidos en la Ley 5 de 1992, presento ponencia favorable y en consecuencia solicito a
la Honorable Camara de Representantes dar Segundo Debate -En Segunda Vuelta- al
PROYECTO DE ACTO LEGISLATIVO No. 467 DE 2020 CAMARA 003 DE 2020 SENADO,
"POR EL CUAL SE OTORGA LA CALIDAD DE DISTRITO ESPECIAL DE CIENCIA,
TECNOLOGIA E INNOVACION A LA CIUDAD DE MEDELLIN Y SE DICTAN OTRAS
DISPISICIONES", de conformidad con el texto aprobado en la Comision Primera de la
Camara de Representantes.

Cordialmente,

7\/) O.W
MARGARITA MARIA RESTREPO

Representante a la Camara.

* Consejo de Estado, Sala de lo Contencioso Administrativo, sentencia de 10 de noviembre de 2009,
radicacion nimero: P1. 01180-00 (C. P. Martha Teresa Bricefio de Valencia).

TEXTO APROBADO EN PRIMER DEBATE Y PROPUESTO PARA SEGUNDO
DEBATE EN -SEGUNDA VUELTA-
CAMARA DE REPRESENTANTES

Proyecto de Acto Legislativo No.467 de 2020 Camara — No.003 de 2020 Senado
“Por el cual se otorga la calidad de Distrito Especial de Ciencia, Tecnologia e
Innovacioén a la ciudad de Medellin y se dictan otras
disposiciones”

EI CONGRESO DE COLOMBIA
DECRETA:

Articulo 1°. Adicionese el siguiente inciso y paragrafo al articulo 356 de la Constitucion
Politica:

La ciudad de Medellin se organiza como Distrito Especial de Ciencia, Tecnologia
e Innovacién. Su régimen politico y fiscal seré el previsto en la Constitucion y las
leyes especiales que para el efecto se dicten.

Pardgrafo: La ciudad de Medellin como Distrito Especial de Ciencia, Tecnologia
e Innovacién y las demas ciudades que se organicen como distritos especiales
no estaran obligados a efectuar ajustes administrativos que aumenten sus costos.
La Ley podré crear mecanismos adicionales a los existentes que fomenten y
promocionen desarrollos en ciencia, tecnologia e innovacion.

Articulo 2°. Adiciénese el siguiente inciso y paragrafo al articulo 328 de la Constitucién
Politica:

La ciudad de Medellin se organiza como Distrito Especial de Ciencia, Tecnologia
e Innovacion.

Parégrafo: Los municipios del Area Metropolitana del Valle de Aburra que asi lo
consideren, podrén acceder a los beneficios del Distrito Especial de Ciencia
Tecnologia e Innovacién de Medellin, de conformidad con la Ley que lo

reglamente. No obstante, se garantizara la continuidad de las funciones y
competencias que residen en el Area Metropolitana del Valle de Aburra.

Articulo 3°. Las normas del presente Acto Legislativo sobre régimen politico,
administrativo y fiscal se aplicaran a todos los Distritos Especiales.

Articulo 4°. Vigencia. Este Acto Legislativo rige a partir de su promulgacion.

Cordialmente,

<!

MARGARITA MARIA RESYTREPO
Representante a la Camara.

TEXTO APROBADO EN PRIMER DEBATE EN SEGUNDA VUELTA EN LA
COMISION PRIMERA DE LA CAMARA DE REPRESENTANTES DEL PROYECTO
DE ACTO LEGISLATIVO NO. 467 DE 2020 CAMARA - NO. 003 DE 2020 SENADO

“Por el cual se otorga la calidad de Distrito Especial de Ciencia, Tecnologia e
Innovacioén a la ciudad de Medellin y se dictan otras disposiciones”

El CONGRESO DE COLOMBIA
DECRETA:

Articulo 1°. Adiciénese el siguiente inciso y paragrafo al articulo 356 de la Constitucion
Politica:

La ciudad de Medellin se organiza como Distrito Especial de Ciencia,
Tecnologia e Innovacion. Su régimen politico y fiscal sera el previsto en la
Constitucion y las leyes especiales que para el efecto se dicten.

Paréagrafo: La ciudad de Medellin como Distrito Especial de Ciencia, Tecnologia
e Innovacion y las demas ciudades que se organicen como distritos especiales
no estaran obligados a efectuar ajustes administrativos que aumenten sus
costos. La Ley podra crear mecanismos adicionales a los existentes que
fomenten y promocionen desarrollos en ciencia, tecnologia e innovacion.

Articulo 2°. Adiciénese el siguiente inciso y paragrafo al articulo 328 de la Constitucion
Politica:

La ciudad de Medellin se organiza como Distrito Especial de Ciencia,
Tecnologia e Innovacioén.

Pardgrafo: Los municipios del Area Metropolitana del Valle de Aburra que asi lo
consideren, podran acceder a los beneficios del Distrito Especial de Ciencia
Tecnologia e Innovaciéon de Medellin, de conformidad con la Ley que lo
reglamente. No obstante, se garantizard la continuidad de las funciones y
competencias que residen en el Area Metropolitana del Valle de Aburra.

Articulo 3°. Las normas del presente Acto Legislativo sobre régimen politico,
administrativo y fiscal se aplicaran a todos los Distritos Especiales.

Articulo 4°. Vigencia. Este Acto Legislativo rige a partir de su promulgacion.

En los anteriores términos fue aprobado en primer debate en segunda vuelta, sin
modificaciones el presente proyecto de Acto Legislativo seglin consta en el acta 48 de
sesion mixta del 25 de mayo de 2021; asi mismo fue anunciado el dia 24 de mayo de
2021, segun consta en el acta 47 de sesion remota de esa misma fecha.

- oy

MARGARITA MARIA RESTREPO ARANGO ALFREDO RAFAEL DELUQUE ZULETA
Ponente Unica Presidente

AMPARO YANE
Secretaria

N PERDOMO
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