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Resumen Ejecutivo
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En el marco de lo dispuesto en el Decreto 946 de 2014 la
Unidad de Planeacién de Infraestructura de Transporte
(UPIT) planea el desarrollo de la infraestructura de
transporte de manera integral y coordinada con los
agentes del sector transporte y también divulga la
informacion requerida para la formulacién de politica en
materia de infraestructura de transporte.

Entre las funciones asignadas a la UPIT se encuentran las
siguientes: a) Adelantar los estudios y andlisis para
establecer las necesidades y requerimientos de
infraestructura de transporte de mediano y largo plazo
formuladas por el Departamento Nacional de Planeacion
y el Ministerio de Transporte; b) Formular y evaluar
proyectos con un alcance mdximo de prefactibilidad
conforme a sus competencias, y c) Difundir buenas
prdcticas para la planeacidn, priorizacion, estudio y
evaluacién econdmica, entre otras.

En cumplimiento de las funciones asignadas, la entidad
suscribid el contrato de consultoria 044 de 2023 con el
Consorcio Conarcon & Capital UPIT 30, compuesto por las
firmas Consultora Capital y Consultoria, Arquitectura y
Construccién — Conarcon para desarrollar el siguiente
objeto contractual “Realizar un estudio para la evaluacion
del funcionamiento econdémico, financiero, juridico, técnico
y social del esquema de peajes en Colombia, que incluya
una propuesta técnica y juridica de optimizacidn del
recaudo, que incorpore la evaluacién de nuevas fuentes
de financiamiento; para la mejor operacién y
mantenimiento de la red de transporte carretera en el
pais”.

El objetivo de este estudio fue evaluar de manera integral,
desde una perspectiva técnica, financiera, juridica y
social, no solo el funcionamiento actual del esquema
tarifario de pedjes, sino también la relacién entre los
ingresos recaudados y los recursos necesarios para la
operacion y mantenimiento de la infraestructura. Se
considerd, ademds, la percepcién de los usuarios y las
comunidades afectadas, con el fin de identificar
problemas y oportunidades de mejora en un contexto de
sistema de peajes.
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Para alcanzar este objetivo, se definieron seis entregables
con alcances especificos, que incluyeron comparaciones
con experiencias internacionales para identificar prdcticas
exitosas aplicables en el contexto colombiano, asi como
caracterizaciones metodoldgicas de los marcos
normativos y las problemdticas sociales relacionadas con
el sistema de peajes. También se realizaron diagndsticos
sobre la percepcion de los usuarios y las comunidades
impactadas.

Como resultado de este estudio, se generaron
recomendaciones orientadas a optimizar el sistema de
financiamiento de la infraestructura de transporte,
alinedndose con los objetivos estratégicos del Gobierno
Nacional y pensando en contribuir a un desarrollo
sostenible del sector. Lo ultimo, se efectio considerando
que la implementacion de sistemas de peaje en Colombia
ha sido fundamental para financiar la construccién,
mantenimiento y operacion de la infraestructura vial.

Por ello, se reconoce que una gestidn eficiente y
sostenible del sistema de pajes como fuente de
financiamiento, requiere una planificacién cuidadosa en
términos de tiempos y una colaboracién estrecha entre
las entidades y actores involucrados tanto en el sector
transporte como en los demds sectores econédmicos
relacionados.

El presente documento tiene como objetivo recopilar los
principales resultados del estudio a través de seis

capitulos principales. En ellos, se presentan los
diagndsticos por componentes, las herramientas de
andlisis aplicadas, las propuestas de optimizacién y su
respectivo andlisis de aplicabilidad, finalizando con un
apartado de conclusiones y recomendaciones.



Resumen Ejecutivo

1. Contexto
1.1. Peajes en Colombia

El estudio se enmarcd en el andlisis y desarrollo de propuestas del esquema de peajes en la red vial nacional. Red
vial, que segun cifras del Ministerio de Transporte contaba al afio 2022, con un total de 205.109 kildémetros
distribuidos entre: (a) red primaria a cargo de la nacién que representan un 9% (17.933 km), (b) red secundaria a
cargo de departamentos con una participacion del 22% (44.833 km) y (c) red terciaria que en su gran mayorfa se
encuentra a cargo de los municipios y en una menor proporcién a cargo de la nacién y que en total representa el
69% (142.343 km) del total nacional.

De los 17.933 km de red carretera a cargo de la nacidn, el 57% (10.227 km) corresponde a red no concesionada a
cargo del INVIAS y el 43% (7.706 km) restante se encuentran a cargo de la ANI administrados en 43 contratos de

concesion:

Figura 1. Distribucién de km de red vial y participacién ANI, INVIAS.

Secundaria

—= 3.76% - Primaria ANI

L—e 4.99% - Primaria INVIAS

69.4%
° Terciaria

Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.

En relacién con los pedjes, se cuenta con la operacién y el recaudo de un total de 169 pedjes, de los cuales un 67,4%
(equivalentes a 114 peajes) se encuentran en vias concesionadas a cargo de la ANI, un 20% estdn ubicados en red
carretera a cargo del INVIAS y el restante 12,6% son pedijes en territorios administrados por entidades territoriales:

Figura 2. Distribucidn de peajes segun agente responsable.

ANI

Departamentos

INVIAS

Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.
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Resumen Ejecutivo

Figura 3. Distribucién peajes segln agente responsable por cada 100 km.

1.60

1.20

ANI INVIAS

0.00

Pedjes por cada 100 km de red administrada

Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.

La administracién de 7.700 km de red a cargo de la ANI mediante un total de 114 pedjes representa en promedio
tener 1,48 peajes por cada 100 km de red. En tanto que el INVIAS con 34 pegjes en total tiene 0,33 pedjes por cada
100 km de red a su cargo.

Los peajes en Colombia presentan diferencias en términos de la clasificacidn vehicular utilizada para establecer las
tarifas y recaudo, encontrando dos clasificaciones diferentes: una de 7 categorias generalmente utilizada por la ANI
y otra de 5 categorfas tradicionalmente utilizada por INVIAS. Las diferencias entre estas clasificaciones se
encuentran en la categorizacidon que hacen de los vehiculos buses, camiones C2P y camiones C2G en donde la
clasificaciéon ANI considera cada una de estas tipologias como una categoria diferente y asi mismo puede definir
tarifas particulares para cada una en tanto que la clasificacién de INVIAS los agrupa en una misma categoria y por
tanto una misma tarifa. Esta diferencia de clasificacion no permite manejar un estdndar Unico en términos técnicos y
tarifarios en la operacidn de los pedjes en el pais. La tabla siguiente presenta las dos clasificaciones indicadas:

Tabla 1. Clasificaciones categorias vehiculares en pedjes.

. , . Categoria clasificacion
Tipologia Vehicular

ANI INVIAS

Autos | |
Buses 1l 1l
Camiones C2P i ]
Camiones C2G v 1l
Camiones C34 \% ]
Camiones C5 \Y| v
Camiones C6M Vil \%

Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.

En términos de distribucién geogrdfica de los peajes sobre el territorio, esta se presenta bajo tres instrumentos de
andlisis y ordenamiento territorial definidos en politicas y programas nacionales correspondientes a:

e Corredores logisticos de importancia estratégica: Definidos en la resolucién 20223040002435 de 2022 del
Ministerio de Transporte, en desarrollo de la Politica Nacional Logistica (PNL).
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e Sistema de ciudades: Definido mediante la Politica Nacional para consolidar el Sistema de Ciudades en Colombia
a partir del documento CONPES 3819 de 2014.

® Municipios PDET y ZOMAC: De acuerdo con el Decreto 150 de octubre de 2017, las ZOMAC son un conjunto de
municipios que agrupa las zonas del pafis mds afectadas por el conflicto armado. Por otra parte, los Programas
de Desarrollo con Enfoque Territorial (PDET) son instrumentos de planeacion y gestiéon que buscan transformar
los territorios mds afectados por el conflicto armado, presencia de cultivos y debilidad institucional.

Figura 4. Instrumentos de andlisis y ordenamiento para andlisis de ubicacion peajes. Corredores logisticos.
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Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.
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Figura 5. Instrumentos de andlisis y ordenamiento para andlisis de ubicacién peajes. Sistema de ciudades.
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Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.
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Figura 6. Instrumentos de andlisis y ordenamiento para andlisis de ubicacién peajes. Municipios PDET - ZOMAC.
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Los corredores logisticos corresponden a cerca de 13.000 km que representan un 72% de la red vial primaria y en
ellos se ubican el 80% de los peajes. De la longitud total de corredores logisticos el 46% corresponde a red no
concesionada a cargo de INVIAS y un 44% son de red concesionada a cargo de la ANL. Sin embargo, esta
distribucion es variable por corredor como se observa en la Figura siguiente:

Figura 7. Peajes en corredores logisticos y administracién ANI, INVIAS y departamentos.
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Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU a partir de datos ANI, INVIAS y cifras Ministerio de Transporte 2022.
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Figura 8. Peajes en corredores logisticos y administracién ANI, INVIAS y departamento.
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Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU a partir de datos ANI, INVIAS y cifras Ministerio de Transporte 2022.

La ubicacidn de pedjes a lo largo de corredores es heterogénea y se encuentra asociada a los proyectos de
concesion y ubicacion de peajes en los tramos en donde se desarrollan los proyectos para captar recursos que
permitan la remuneracién del concesionario. La tabla siguiente presenta para cada corredor logistico la distancia
minima identificada entre par de peajes, distancia mdxima y distancia promedio:

Tabla 2. Distancias entre peajes por corredor logistico.

Corredor logistico NL’Jme.ro de ) M|’ni.ma Mdxima distancia Dista.nciq
peajes distancia (km) (km) promedio (km)
1. Bogotd - Barranquilla 30 24,2 220,4 73,5
2. Cali — Medellin - Cartagena 39 14,8 365,3 57,7
3. Bucaramanga - Medellin 5 49,1 135,1 84,2
4. Bogotd — B/ventura - Ipiales 17 13,7 160,4 58,5
5. Bogotd - Cucuta 19 21,6 388,2 86,6
6. Bogotd - Puerto Asis 11 13,3 108,1 48,3
7. Bogotd - Yopal 13 22,7 2128 64,7

Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.

De los datos anteriores se entiende que las distancias promedio entre peajes por corredor se encuentran entre los 48
km y 87 km, con casos particulares donde se pueden encontrar 2 peajes en menos de 15 km y otros segmentos de
200 km o mds de distancia entre pedjes.

Ahora bien, en términos de los costos que se pueden llegar a asumir en peajes por transitar por categoria por
corredor logistico, también se tienen diferencias importantes; esto, explicado por la diversidad de proyectos de
infraestructura, diferencia en complejidad y costo de las obras a remunerar, entre otros.

La siguiente figura presenta de forma estandarizada como los costos en peajes por km por categoria y por corredor,

donde en general corredores logisticos de Bogotd — Barranquilla, Cali — Medellin — Cartagena y Bucaramanga —
Medellin presentan los mayores costos por kilémetro:
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Figura 9. Costo por km peajes por categoria y por corredor.
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Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.

Analizando la ubicacién con relacién al sistema de ciudades, se identificd que el 45% de los peajes que se ubican
sobre la red vial principal del pais en las zonas de influencia de las aglomeraciones de las ciudades y municipios
principales:

Tabla 3. Peajes respecto a aglomeraciones del sistema de ciudades.

Aglomeraciones de ciudades Numero de peadjes

Bogotd D.C. 20
Armenia — Manizales - Pereira 12
Medellin — Rionegro 12
Barranquilla — Cartagena 12
Cali 8
Bucaramanga 5
Girardot 3

Tulud 2

Cldcuta 2

Pasto 1

Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.
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Figura 10. Ubicacién de peajes respecto a aglomeraciones del sistema de ciudades.
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Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.
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Resumen Ejecutivo

De la informacidn obtenida, se puede evidenciar que las aglomeraciones que tienen dentro de su drea de influencia
la mayor cantidad de peajes corresponden a Bogotd, Medellin-Rionegro, el Eje Cafetero y Barranquilla - Cartagenc;
estos pedjes se ubican especialmente alrededor de las ciudades centro de aglomeracion.

Al analizar cémo se distribuyen los peajes alrededor de estas aglomeraciones entre concesionados (ANI) y no
concesionados (INVIAS) se identifica una mayoria de peajes en concesién evidenciando que, en las aglomeraciones
de Bogotd, Eje Cafetero, Medellin — Rionegro, Barranquilla — Cartagena y Girardot, el porcentaje de peajes

administrados por la ANI, es decir, con red concesionada son mayores al 50%, y en el caso de Cali, es del 100%:

Figura 11. Peajes concesionados — no concesionados en sistema de ciudades.
5%
Bogotd
8%
Medellin - Rionegro
Barrenauila - Catagena m A
B INvias
Armenia - Manizales - Pereira 58% 25%
Cali 100%

Bucaramanga 20% | 20%

0% 20% 40% 60% 80% 100%

Departamento

Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.

Un andlisis adicional orientado sobre la red actual de los pedjes y la relacién con la economia nacional es la
ubicacidén de estos sobre los municipios PDET y ZOMAC. Si bien, la red vial primaria se enfoca en cumplir la funcién
de integrar las principales zonas de produccién y consumo del pais y con las infraestructuras de comercio exterior,
esta red cruza por poblaciones afectadas por problemdticas socioecondmicas como pobreza, debilidad institucional,
conflicto armado, entre otros.

Se identificaron 32 municipios en 16 departamentos, que se clasifican como territorios PDET o ZOMAC, las cuales
tienen dentro de sus limites geogrdficos la ubicacién de una estacion de peaje. En total, 17 peajes a cargo de la ANI
y 12 a cargo del INVIAS tienen presencia en municipios PDET y ZOMAC. A continuacién, se muestran los peajes
dentro de estas poblaciones en el pais:
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Figura 12. Ubicacién peajes respecto a municipios PDET — ZOMAC.
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Finalmente, como parte del contexto de los pedjes en Colombia se presenta la evolucidn en términos de
representacién que ha tenido este mecanismo como fuente de financiacidn de la infraestructura carretera en el pais.
Con corte al afio 2022 se tienen 144 pedjes ANl e INVIAS frente a 48 peajes operativos existentes en el afio 2005. La
siguiente figura presenta un indice de crecimiento de pedjes afo a afio construido a partir de la cantidad de peajes y
tarifas para categoria autos correspondientes en cada periodo (indices base 100 a 2005); este dato se compara con
el indice de cémo han crecido variables econédmicas como SMMLV y PIB:

Figura 13. Evolucidn crecimiento peajes en Colombia.
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Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.

De la figura anterior se evidencia un incremento estable de pedjes entre los afios 2005 a 2015; estos aumentos van
en la misma tendencia de crecimiento de variables como SMMLV y PIB. Posterior al afio 2015 se observa una
explosién en el crecimiento de pedjes, explicado por la entrada en operacién de diferentes proyectos de concesién
carretera, lo cual lleva a un cambio en la tendencia y ampliacién de brecha frente a como crecen otras variables de
econdmicas de referencia.

1.2. Pedjes en otros paises (experiencias internacionales)
El uso de peajes como mecanismo de financiacién de infraestructura es ampliamente utilizado a nivel mundial; sin
embargo, se encuentran modelos con diferencias importantes en cuanto a la dependencia de esta fuente para

financiar la infraestructura, esquemas tarifarios y soluciones tecnoldgicas para su operacion. Como parte del estudio
se revisaron experiencias en 5 paises que se presentan en la figura siguiente:
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Figura 14. Experiencias internacionales de pedjes.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Casos como Texas EE. UU. y Chile, presentan sistemas de pedjes en autopistas con accesos y salidas controladas
con mecanismos de cobro por distancia mediante uso de soluciones tecnoldgicas. En EE. UU. las fuentes de
financiacién de infraestructura varian entre Estados y se resalta el uso de fuentes mixtas como peajes y sobretasa a
la gasolina para financiacién de infraestructura.

Por otra parte, en Espafia se resalta la definicién de tarifas dindmicas por horas, temporadas, dias de la semana que
ademds de optimizar recaudo de recursos permite realizar gestion de demanda.

Alemania se caracteriza por tener una inversion publica en su infraestructura y pedjes solo para vehiculos pesados
con tarifas diferenciales especiales para aquellos vehiculos camiones de cero y bajas emisiones.

Singapur es reconocido por su experiencia en peajes urbanos con desarrollos tecnoldgicos que permiten tener
informacion en tiempo real y manejar tarifas dindmicas en un modelo de gestion de demanda.

Vale la pena realizar una mencion especial del caso de Ecuador, el cual mantiene unas tarifas de menor valor
comparativo frente a otros paises. Algunos elementos para entender esta diferencia radican en que las obras de
infraestructura carretera en Ecuador en general son de baja complejidad, el Estado interviene directamente en los
procesos de construccién de varios de los proyectos limitando participacién de concesiones y subsidia mediante
presupuesto general e ingresos petroleros gran parte de la construccién para limitar que las tarifas de peajes se
destinen a operacion y mantenimiento. En muchos casos se otorgan concesiones, pero dejando una limitacién en
cuanto a la tarifa mdxima de peajes que se puede cobrar para evitar que estas se conviertan en barreras
econdmicas para usuarios.

A continuacidn, se resaltan lecciones aprendidas de esquema de pedjes en el mundo:

e Claridad en la unidad de servicio que paga el usuario: El sistema de tarificacion debe estar asociado a un
concepto claro y transparente para el usuario en cuanto a la variable, producto o servicio por el cual estd
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pagando. En esta ldgica las experiencias internacionales muestran una tendencia a disponer de esquemas
tarifarios donde el usuario paga por la infraestructura en un pago por distancia o por uso. También en algunos
casos se utiliza el enfoque de usuario contaminador-pagador, donde el usuario paga por externalidad de
emisiones contaminantes, ejemplo de esto es el caso de Alemania.

Cuando no se dispone de esta unidad y claridad por la cual el usuario estd realizando el pago, aparecen
dificultades por sensacién de inequidad (paga igual el usuario de vigje corto que el de viaje medio o largo),
heterogeneidad en tarifas (diferentes tarifas entre peajes sin un concepto claro que determine estas
diferencias), diversidad en densidad de peajes en el corredor y entre diferentes corredores.

Peajes como instrumentos de gestion de demanda: Los pedjes pueden ser utilizados como instrumento de
gestién de demanda, y en este sentido el precio o tarifa es dindmica en funcién de horas, dias, temporadas
para tener un recaudo dptimo segun los objetivos perseguidos (Caso Chile, Espaiia). En Colombia mds del 40%
de los peaqjes se encuentran en anillos perimetrales a las grandes ciudades donde se capta demanda en los
accesos y salidas de estas aglomeraciones.

Todo vehiculo paga: En general existen tarifas diferentes seguin categorias definidas por tamafio, ejes, pesos
de los vehiculos, y una tendencia clara a que todos los vehiculos que usan la infraestructura carretera pagan
incluidas las motos (casos Chile, Espafia, Texas EE. UU., México). Todo vehiculo que transita sobre la
infraestructura hace uso de esta con sus servicios asociados y es sujeto de tener las coberturas y atencién
necesaria ante cualquier novedad o evento en el que se encuentre inmerso en su recorrido, por lo cual todo
vehiculo (incluyendo motos) deberia aportar en la remuneracién de esta infraestructura mediante el pago de
peaje u otra fuente alternativa.

Vias alternativas: los usuarios perciben los pagos de peajes como garantia de una infraestructura que le
reduzca tiempos de vigje; es asi, como esta infraestructura generalmente se presenta como vias que son
alternativas para evitar congestién o reducir distancias y/o tiempos y por esto se encuentran dispuesto a pagar.
Sin embargo, se mantiene la existencia y operacién de aquellas vias alternativas de menor nivel de servicio,
mayor tiempo y en donde no se genera cobro de peaje para aquellos usuarios que no estdn dispuestos a pagar
(casos EE. UU. y México). El disponer de estas alternativas no siempre es viable dependiendo de las condiciones
geogrdficas, de espacio y particulares de cada pais y territorio.

La tecnologia como promotor de mejores esquemas de pedjes: La tecnologia es fundamental para
implementar esquemas de cobro mds complejos e integrales. No todos los casos requieren de accesos y salidas
controladas de autopistas (casos Chile, México, Texas), algunos implementan sistemas con cdmaras de
reconocimiento placas (ANPR), Unidades a bordo (OBU), registro virtual de autorizacién (Casos Portugal,
Noruega).

Varios paises han implementado sistemas de gestion de activos sobre sus carreteras con el fin de mejorar la
eficiencia y efectividad del mantenimiento y operacién de esta infraestructura. Ademds de generar procesos de
mayor automatizacién y priorizacion frente a las inversiones a realizar y tener un panorama completo sobre la
atencidén a su infraestructura, integran el esquema de pedjes como fuente de informacién en tiempo real para
actualizar procesos de planificacién de mantenimiento, establecer los ingresos proyectados y construir los
presupuestos e intervenciones a priorizar (Caso EE. UU., Japdn, Canadd, Australia).

2. Diagnéstico

El siguiente apartado presenta los principales retos y problemdticas en los aspectos técnicos, administrativos,
juridicos, sociales, financieros y tarifarios que se encuentran presentes o relacionadas con el esquema de
administracion y cobro de peajes como fuente de financiacién de infraestructura carretera en el pais.
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2.1. Aspectos técnicos

La administracién de los tramos viales se encuentra a cargo de la Agencia Nacional de Infraestructura — ANl y del
Instituto Nacional de Vias INVIAS; debido a la naturaleza de las entidades y la misionalidad de cada una, existen
diferencias en las figuras de administracién de los tramos viales a su cargo, recaudo, tarifas, servicios prestados en
via, niveles de servicio y por consecuencia, de la distribucién espacial de las estaciones de peaje a lo largo de la red
vial y en los procesos para determinar las tarifas a cobrar.

En términos de ubicacion y distribucion de peajes sobre la red, se identifica una heterogeneidad entre corredores y
tramos. En promedio cada 84 km se encuentran peajes sobre la red de corredores logisticos, pero con diferencias
importantes donde en algunos casos estas distancias pueden ser de 20 km y en otros hasta mds de 200 km. Las
diferencias también se marcan entre la red concesionada a cargo de ANI (promedio 60 km entre peajes) y red a
cargo de INVIAS (distancia promedio 250 km calculado sobre toda la red a cargo).

En relacién con los esquemas de cobro en los peajes se evidencian dos situaciones:

e La primera asociada a la forma de clasificacidon de las categorias vehiculares en donde no existe un estdndar
dnico (7 categorias para ANI, 5 categorfas para INVIAS) lo cual genera dificultades para unificacién de
informacion, transicidn de pedjes entre agentes cuando pasan de concesionados a no concesionados o
viceversa y diferencias para determinar las tarifas de un mismo tipo de vehiculo entre peajes diferentes.

e En segundo lugar, las tarifas en peajes no obedecen a un criterio o variable clara para el usuario en cuanto a la
unidad por la cual se encuentra pagando. La definicién de tarifas en los peajes ha sido heredada de forma
histérica y actualizada por la inflacién. Y para el caso de los contratos de concesidn, adicionalmente se busca
tener el nimero de peajes suficiente que permitan tener el cierre del modelo financiero de acuerdo con las
proyecciones estimadas. Ante lo anterior, la falta de criterios unificados y variables o concepto claros de lo que
el usuario paga en la tarifa, ha terminado por acrecentar situaciones de conflictividad y rechazo al sistema de
peajes

Las experiencias internacionales muestran que definir una unidad de medida de cobro como la distancia, uso de
infraestructura, es clave para determinar de manera objetiva y transparente hacia el usuario las tarifas que paga en
los peajes.

Este esquema de gestion de la infraestructura vial en el pais presenta ciertas ventajas para el modelo concesionado
administrado por la ANI, en términos de inversidn privada, eficiencia en la gestion, mantenimiento y operacidn,
transferencia de riesgos al concesionario y mejoras en la calidad de la prestacion de servicios en via.

Un esquema en donde los concesionarios tienen libertad para definir la ubicacidn de las estaciones de peajes y el
establecimiento de las tarifas responden a las necesidades del mismo para el retorno de su inversiéon durante un
tiempo determinado en el contrato, mientras que en el caso de infraestructura a cargo de INVIAS la cantidad de
peajes implementados es menor y los recursos recaudados son destinados al financiamiento de la infraestructura
vial del departamento en donde se recauda, por lo que los recursos para el mantenimiento y la prestacién de
servicios en la via son mds limitados.

Esta limitacidn repercute en la heterogeneidad de la calidad de la infraestructura en términos de sus
especificaciones, mantenimiento y operacién y prestacién de servicios a los usuarios de la via, lo que limita el flujo
continuo, los tiempos de viaje y las velocidades promedio de los usuarios sobre un corredor, lo cual es mds evidente
en aquellos casos en los que la administracién de los tramos esté dividida entre la ANI e INVIAS.
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2.2. Aspectos sociales

La heterogeneidad anteriormente enunciada genera a su vez diversas problemdticas socioecondmicas tanto para
las comunidades cercanas a las estaciones de peaje como para los usuarios de las vias. La discrepancia en los
criterios para establecer las tarifas y la proximidad de algunos pedjes provocan descontento entre los usuarios de
los corredores. Las principales quejas, recopiladas por parte del equipo consultor mediante procesos participativos
con las comunidades, alcaldias y entidades municipales en las dreas de influencia de los cinco peajes analizados,
incluyen:

. Problemas de seguridad vial, mala iluminacién y condiciones inadecuadas que afectan la movilidad, generando
falta de transparencia en la relacién entre los recaudos de los peajes y la inversidn realizada.

. Desatencidn por parte de las entidades nacionales y regionales, que no escuchan las inquietudes y propuestas
de las comunidades locales.

. Ausencia de acuerdos, socializacidn o mesas de didlogo en torno a temas relacionados con los pedjes.

. Inconformidades respecto a las tarifas diferenciales, ya que no se controla adecuadamente quiénes las utilizan;
en ocasiones, personas ajenas a la regién acceden a estas tarifas.

. Altos costos de movilidad que impactan negativamente la economia, especialmente de los habitantes en las
zonas donde se ubican los peajes.

. Congestidn vehicular en los pedjes, lo que aumenta los tiempos de vigje y genera otros inconvenientes.

. La presencia de multiples peajes en trayectos cortos, percibida como un obstdculo para la economia local y
empresarial.

Estas problemdticas han derivado en consecuencias que afectan tanto a los usuarios de las vias como a las
comunidades adyacentes, impactando las dindmicas socioecondmicas y la operacion de los tramos de peaje. El
impacto social se considera uno de los principales desafios para mitigar efectos negativos en la operacién de los
peajes, que deberian incluir a las comunidades en la construccidn de una cooperaciéon armoniosa alrededor de las
estaciones de peaje y de la infraestructura vial en general.

Se observd que los ejercicios de participacién y discusion con las comunidades cercanas a las casetas de peaje son
muy limitados. Un aspecto importante del proceso participativo realizado con las comunidades y entidades
territoriales fue la identificacién de esfuerzos de socializacién llevados a cabo por las concesiones viales y algunas
entidades gubernamentales, en respuesta a los conflictos surgidos en las dreas cercanas a los peajes. Sin embargo,
estos procesos han estado mds enfocados en abordar conflictos de manera inmediata, en lugar de prevenirlos.

Es relevante sefalar que no existe un ejercicio robusto de participacién e inclusién de las comunidades antes y
durante la implementacién de la infraestructura vial, la ubicacidn de las estaciones de peaje o la determinacién de
las tarifas que se cobrardn.

Esta limitacién en los ejercicios participativos, particularmente en lo que respecta a las tarifas que deben pagar las
poblaciones en la zona de influencia del peaje, impide considerar los riesgos asociados a la operacién, como un
andlisis costo-beneficio que aborde adecuadamente las necesidades locales. Esto puede conllevar a un aumento en
los costos de transporte para los vehiculos que utilizan la via, generando impactos negativos en la economia local, el
turismo, la industria, el comercio y cualquier actividad que se desarrolle o tenga potencial en la zona.
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La afectacién a los usuarios de la zona de influencia de los peajes se genera por su regular y obligatorio trdnsito
vehicular de corta distancia producto de actividades comerciales, de transporte, sociales, culturales, médicas o
educativas, con el compromiso del pago de la tarifa de peajes, generando un impacto socioeconémico para los
grupos familiares y la economia de las poblaciones dentro de la zona de influencia.

Figura 15. Problemdtica de las tarifas diferenciales.
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Nota. Elaborado por Consorcio Peajes CCU.

Adicionalmente, en la asignacién de tarifas diferenciales en los peajes de Colombia, no se encuentra homogeneidad
en la asignacién del valor de la tarifa dado que se observan valores que van desde el valor minimo, mdximo y
promedio dentro de la red vial administrada hoy en Colombia, por la ANI (Agencia Nacional de Infraestructura y el
INVIAS (Instituto Nacional de Vias):

Tabla 4. Minimos — mdximos y promedio de tarifas especiales, ANI - INVIAS 2022.

Peajes — Consolidado ANI - INVIAS

2022 IE lIE lIE IVE VE VIE VIIE
Min. tarifas Especiales 200 200 200 200 200 21.100 14.800
Mdx. tarifas especiales 12.60 21.100 13.800 16.100 22.700 23.100 26.400
Prom. Tarifas especiales 4.119 6.428 6.573 7.505 35.971 21.254 22.100

Tabla 5. Minimos — méximos y promedio de tarifas especiales, peajes en municipios PDET — ZOMAC.

Peajes en municipios PDET - ZOMAC - indice de Pobreza

2022 IE IIE lNE IVE VE
Min. tarifas Especiales 1.100 1.100 9.800 11.200 12.900
Max. tarifas especiales 6.200 1.800 12.800 16.100 18.700
Prom. Tarifas especiales 3.220 1.403 12.030 14.958 16.769

Lo anterior, indica que las tarifas diferenciales de los Peajes en Colombia administrados por la ANIy el INVIAS tienen
una valoracién financiera con respecto a la tarifa vehicular plena de contribucién, con relacién directa al retorno de la
inversion del contratista por Capex y Opex, que repercute en los pedjes de cada tramo del proyecto vial.
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2.3. Componente financiero

Asf como se presentaron andlisis anteriores separados para la ANI e INVIAS, es igualmente relevante hacer el
andlisis del componente de forma diferenciada; es asf, que para la ANI los recursos de peaje se destinan al corredor
donde estdn ubicados, y la inversidn se orienta a alcances especificos y plazos definidos en el mismo corredor. Los
alcances y necesidades adicionales de infraestructura en el corredor son sujetos a la disponibilidad que tiene el
contrato para realizar adiciones.

Dentro de los esquemas contractuales existentes, se puede encontrar dos principales esquemas de pago: retribucion
compuesta de ingreso de peaje, explotacion comercial y aporte estatal, y compensacion de riesgo comercial por
menor recaudo; y retribucion compuesta de ingreso de pedaje y explotacidon comercial, sin aporte estatal, y sin
compensacion de riesgo comercial por menor recaudo.

En el caso del INVIAS se tiene un tnico contrato de concesién de recaudo y operacién de las casetas de peaje y
pesaje a cargo de la entidad, sin incluir infraestructura vial en los corredores. Los recursos recaudados (excluyendo
la contraprestacion de esta concesion) son distribuidos de acuerdo con lo establecido en el articulo 22 de la Ley 105
de 1993.

Al realizar la comparacion entre los ingresos de peajes de ambas entidades, se encuentra que los peajes con
mayores recaudos se encuentran administrados por la ANI, mientras que los de menor recaudo se encuentran a
cargo de INVIAS. Al ser estos tltimos de bajo recaudo, dichos recursos resultan insuficientes frente a las
necesidades de inversién en las vias a cargo de INVIAS, por lo que se requieren aportes del Gobierno central,
incrementando el déficit en el balance de recursos para la inversién en estos corredores.

Al primer semestre de 2024 el INVIAS tenia a cargo 10.327,83 Km, de los cuales el 60,6 % de las vias estdn en
regular o mal estado. Para la conservacién y mantenimiento de estas vias, la Oficina Asesora de Planeacion de la
entidad realizé una proyeccion del recaudo por concepto de peajes y de las necesidades para mejorar, conservary
mantener la infraestructura a su cargo.

De esta manera, tomando como fuente la informacién recibida de la entidad, y realizando un andlisis de fuentes y
usos, entre el 2018 y el 2022 se puede indicar que en ese periodo de tiempo se generaron necesidades de recursos

adicionales con fuente diferente al recaudo de peajes por COP 8,2 billones, y se prevé que entre el 2023 y 2028 se
generen necesidades de recursos adicionales al recaudo de peajes por COP 14,7 billones:

Figura 16. INVIAS: recaudo vs. ejecucion, cifras en millones de pesos constantes, diciembre 2022.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU a partir de informacién de INVIAS.
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Por otra parte, en los andlisis de los recaudos de pedje de la ANI, se encuentra que los mismos alcanzan para
generar la remuneracion de los contratos bajo las condiciones financieras establecidas en los mismos. De acuerdo
con informacién oficial de la entidad, las concesiones a su cargo recibieron un recaudo de peaje de $17.9 billones en
las 116 casetas operativas a diciembre de 2024.

Teniendo en cuenta el esquema contractual, el recaudo de peaje se destina a remunerar las inversiones ejecutadas
en sus correspondientes corredores, asi como la transferencia de riesgos establecida en dichos contratos y los costos
de financiacién involucrados en el esquema financiero (también conocido como Project finance). Estos componentes
hacen que la remuneracidn en los contratos de la ANI para la ejecucién de actividades sea superior a remuneracién
la que se realiza en las actividades en INVIAS (obra publica), generando un desbalance entre ambos esquemas. En
la siguiente grdfica se presenta una comparacién del esquema de ingresos real frente al estructurado, asi como sus
componentes de inversion:

Figura 17. Déficit proyectos 4G y 5G ANI.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU con base en informacién suministrada por la ANI.

El anterior andlisis se realizd utilizando Unicamente los contratos de 4G y 5G, teniendo en cuenta las siguientes
consideraciones:

« Los contratos de concesidn se desarrollan a la ejecucién de actividades, contra unos resultados financieros, los
cuales no presentan comportamiento igual a la anualidad presupuestal publica.

« Lo anterior requiere un pardmetro de comparacion de informacién financiera de los contratos y de indicadores
de medicién.

e Alafecha se encuentran 5 contratos de 1G y 3G, los cuales tienen vencimiento cercano, dentro de los préximos
5 afios.

e Los anteriores contratos han presentado diferentes modificaciones y adiciones contractuales, lo que hace que
el modelo financiero presente una fluctuacién no comparable entre estos.

e Los contratos de 4G y 5G tienen una duracidn de hasta 30 afos, y sus modelos financieros e indicadores de

medicién son comparables (VPIP = Valor Presente de Ingresos de Peqje), lo cual permite una homogenizacion
en la comparacién de informacion.
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e Adicionalmente, en los diez afios transcurridos desde el inicio de estos contratos, no se han realizado adiciones
significativas a los mismos.

Lo anterior llevé a tomar solamente los contratos de 4G y 5G para hacer la comparacion de ingresos frente a
inversiones. Esta comparacion se realizé tomando los siguientes supuestos:

» Losingresos proyectados parte de informacion suministrada de la ANI, en cuanto al VPIP anualizado, en los
casos en que no se cuente con la informacién desagregada, se utilizan supuestos de distribucién lineal, de
acuerdo con la correspondiente tasa de descuento contractual (TDI) y los plazos estimados del contrato.

« Losingresos reales parten del recaudo acumulado a diciembre de 2023, y a partir de alli se utiliza la proyeccién
de trdfico elaborada por el consultor, para cada una de las casetas, asi como una proyeccion de las casetas
previstas a ser instaladas.

e Lainversion en Construccion (Capex), operacién y mantenimiento (Opex) proviene de los modelos financieros
con propdsito contable suministrados por la ANL.

Por lo anterior, se reitera que la grdfica 17 sdlo incluye los proyectos 4G y 5G, lo que es particular en cuanto a que
estos proyectos cuentan con un esquema de garantia de ingresos: los proyectos 4G tiene un valor de Diferencia de
Recaudo (DR) que compensa la variacidn en el trdfico y su consecuente variacién en el recaudo, mientras que los
proyectos 5G presentan un Soporte de Ingresos el cual compensa la potencial variaciéon en los costos estimados
necesarios para pagar la deuda y gastos de operacién y mantenimiento frente a los ingresos recaudados durante
dicha Etapa de Operacion y Mantenimiento.

En este sentido, la diferencia de recursos para la ejecucién de las obras, entre los ingresos previstos y los ingresos
reales es de $49.12 billones. Ahora, al separar la informacién frente a 4G, se encuentra que el mayor valor se
encuentra en 4G por $57.93 billones. Aun cuando estas son cifras de significativa magnitud, es necesario realizar un
detalle individual a la estructura financiera y la ejecucidn de los proyectos a fin de determinar la variacién que
impacta en el valor global. De igual manera, para los proyectos 5G se requiere analizar la ejecucién de los recursos,
asi como el ingreso cruzado entre 6 de estos proyectos que pueden afectar el valor (p.ej. ALO sur con 3er Carril,
Accenorte con Accenorte 2, NMVVCC con Buga-Buenaventura).

El impacto de dicha diferencia es representativo en el desarrollo del actual esquema de peajes nacionales
considerando que para realizar la compensacidn se hiciera un incremento de las tarifas a las casetas utilizadas en
este ejercicio, se requerirfa un incremento adicional del 158.57% para equiparar los ingresos con las inversiones
requeridas:
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Figura 18. Déficit proyectos 4G y 5G ANLI.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU con base en informacién de la ANL.

El déficit se estimé con un supuesto tedrico, pues no considera la elasticidad precio-demanda sobre el trdfico en los
corredores con dichos valores. En todo caso muestra el impacto del valor de los peajes en este ejercicio bajo el
sistema actual.

La diferencia de ingresos se ha materializado por varias circunstancias que mezclan diferentes aspectos técnicos,
sociales y presupuestales. Algunos de los aspectos identificados fueron:

e Para el caso del INVIAS, se presenta un gran rezago de los recursos presupuestados y el recaudo de los peajes
contra las necesidades del sector.

e Al realizar el andlisis de los recursos recaudados por pedje en el pafs, se encuentra una diferencia en el esquema
contractual para la administracion de los recursos y la distribucién de estos para la inversién en los corredores
viales.

e La disminucidn del trdfico estimado por los efectos de la pandemia y un optimismo en las estimaciones de los
trdficos iniciales que han generado efectos negativos en el recaudo.

e Adicionalmente, la conflictividad social en varias regiones del pafs, especialmente aquellas con importantes
asentamientos de comunidades, han registrado numerosos casos de bloqueos de las casetas de pegje, la no
instalacién de estas y protestas de estas comunidades por sus condiciones de vida.

El no recaudo tiene un costo significativo para la nacién, ya que impacta no solamente los contratos de concesién en
curso y los contratos del INVIAS, sino las estructuraciones de nuevos proyectos. La materializacién de riesgos
asociados a la no instalacién de pegjes, el establecimiento de tarifas diferenciales o ajustes a la estructura tarifaria
por causas asociadas a la creciente conflictividad social supone un impacto financiero negativo para la nacién, que
asume los costos por la imposibilidad de instalar y/u operar los mecanismos de recaudo.
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2.4. Componente legal

La evaluacién juridico - normativa del sistema de pedjes actual tuvo como propdsito no solo presentar un panorama
general del estado actual del arte en materia legal y contractual, sino también, desarrollar aquellos aspectos
juridicos, normativos y reglamentarios que deben ser considerados a la hora de pensar en un modelo de
optimizacién del esquema, encaminado a mejorar el recaudo sin incurrir en mayor deuda. Lo anterior, considerando
que, aungue actualmente existe una red extensa de pedgjes, el recaudo no estd siendo suficiente para el
cumplimiento de los compromisos adquiridos por la nacién.

En Colombia, el peaje no debe ser visto como un impuesto sino como una tasa, en tanto que, corresponde a una
contribucién que el usuario paga por el uso de la infraestructura de transporte vial, a diferencia de un impuesto que
es obligatorio sin la prestacion de un servicio especifico.

Tanto la Ley 105 de 1993, como la Ley 787 de 2002 que la modifica, establecen los criterios generales para las
tarifas de peajes y su cobro. Al respecto, la Corte Constitucional, en Sentencia C-482 de 1996, tras confirmar la
constitucionalidad del articulo 21 de la Ley 105, considerd que estas reglas son suficientes para las autoridades
competentes, ya que definen el sistema y el método de manera general y abstracta, evitando formulas complicadas
que podrian dar lugar a interpretaciones arbitrarias.

Ahora bien, el marco regulatorio del esquema de peaqjes varia dependiendo si la infraestructura de transporte de las
vias carreteras estd a cargo del Instituto Nacional de Vias — INVIAS, de la Agencia Nacional de Infraestructura — ANI,
o de las entidades territoriales, comoquiera que, cada una de estas entidades, se rige por una normatividad
regulatoria y reglamentaria especifica y diferenciada. Lo anterior, por cuanto, los criterios para la fijacién de los
peajes contemplados en el articulo 21 de la Ley 105 se aplican a la infraestructura de transporte a cargo de la
nacién (ANI - INVIAS).

Las entidades territoriales, por su parte, tienen plena autonomfa para fijar, cobrar y actualizar las tarifas de peajes
en su infraestructura, basdndose en su propia normatividad, salvo lo concerniente al establecimiento del peaje que
estd sujeto a la emision del concepto previo vinculante que debe emitir el Ministerio de Transporte. A continuacion,
se presenta un modelo de esquema tarifario nacional y territorial:

Figura 19. Fijacién y estructuracion del esquema tarifario nacional y territorial.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.
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Estos aspectos constituyen a la vez potenciales vacios normativos, en tanto que se carece de una regulacién y
reglamentacion especifica que fije una metodologia, o unos criterios, reglas y condiciones para la determinacién
uniforme del valor de las tarifas, su actualizacion y aplicaciéon diferencial, presentados a continuacién:

Figura 20. Vacios normativos esquema de peajes.

Potenciales

vacios normativos

Falta de criterios uniformes que
reglamenten el esquema general
de peajes en Colombia a nivel
nacional y territorial.

La fijacion y estructuracion de La actualizacion de las tarifas de
las tarifas es divergente en los peajes se realiza de manera diferente Las tarifas diferenciales se fijan a
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a partir de criterios unificados. manera en todos los peajes. condiciones para todos los peajes.

Vacios normativos derivados

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

En ese sentido, las modificaciones técnicas y econdmicas al sistema de peajes en Colombia son juridicamente
viables siempre que se busque materializar el interés general establecido en la Constitucion Politica de 1991,y se
ejecute, con ello, el cumplimiento de las disposiciones legales existentes o que se implementen como consecuencia
de la propuesta de optimizacion.

Estas modificaciones deben contribuir al eficiente desarrollo, operacién y conservacién de la infraestructura de
transporte, promoviendo el desarrollo econdmico y social del pafs. Sin embargo, su viabilidad esté condicionada a
que no vulneren los principios constitucionales de igualdad, equidad tributaria y derecho al minimo vital. Ademds, no
deben alterar las formulas establecidas para recuperar la inversidn en los contratos de concesidn ni afectar la
remuneracion de los concesionarios y contratistas del Estado; exceptuando aquellas modificaciones legales y
contractuales que puedan surgir con ocasién a la implementacién del nuevo modelo, las cuales deberdn analizarse
en un marco temporal de corto, mediano y largo plazo.

En todo caso, se deben cumplir con los principios definidos por el legislador para la determinacién de las tarifas de
peajes. Es en este punto en el que resulta vital resaltar el papel de las renegociaciones en los contratos de concesion,
pues como se analizé en esta consultoria, las modificaciones contractuales derivadas de renegociaciones deben
realizarse de acuerdo con lo dispuesto tanto en el contrato, la ley y sus respectivos reglamentos, los cuales pueden
enlistar las causales, el procedimiento y los pardmetros para la renegociacion, o, al menos, determinar las bases de
las modificaciones derivadas de su implementacion.

La viabilidad de las modificaciones al sistema de pedjes en Colombia no sélo depende de aspectos técnicos y
econdmicos, sino también de la consideracién de factores sociales importantes. Esto incluye el respeto por los
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derechos de las comunidades indigenas y grupos étnicos, quienes deben ser consultados previamente sobre
proyectos que afecten sus territorios, para proteger su integridad y asegurar su participacion en decisiones que los
impacten directamente; pero ademds de aquellas situaciones juridicas que pretendan ser objeto de modificacién y
que impliquen la afectacién a la situacidn socioecondmica de los habitantes, como lo podria llegar a ser una
modificacién al valor de las tarifas, o un cambio en las condiciones de asignacién de las tarifas diferenciales.

Por otra parte, es muy importante sefialar que la modificacién del esquema de peajes derivada de la implementacién
de una o varias propuestas de optimizacién puede generar para la nacidn riesgos asociados al orden publico y a las
intervenciones sociales y politicas realizadas por las Corporaciones de Transporte, las Juntas de Accién Comunal, los
Gremios, las Autoridades regionales y las Ciudadanias en general, por lo que, de manera previa, se deberd
garantizar la participaciéon comunitaria. De la misma forma, deberd evitarse una transgresion a la seguridad juridica,
principalmente frente a los actuales concesionarios, pues tales modificaciones que afecten los contratos en ejecucion
deben ser manejadas cuidadosamente para evitar riesgos previsibles vy litigios (demandas) costosos.

Figura 21. Esquema riesgos juridicos para la nacién.

Definir un esquema de tarifas
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contratos de concesidn.
Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Dentro de los riesgos para la nacién estd el impacto fiscal y presupuestal que generaria al erario por la
implementacién de una eventual modificacion al esquema o las propuestas de optimizacidn, en cuyo caso deberdn
evaluarse tales impactos a efectos de no afectar el presupuesto de las entidades estatales. En este Ultimo punto es
fundamental sefialar el punto de las compensaciones de recaudo por contingentes, pues, en caso de que se apliquen
modificaciones a las tarifas de pedje, esto impactard directamente el modelo de recaudo de los concesionarios que
se encuentran ejecutando este tipo de contratos, por cuanto los riesgos financieros deberdn ser asumidos
directamente por la nacién. También, lo serian las consecuencias de las eventuales renegociaciones o modificaciones
de los contratos de concesidn, siendo necesario entonces evaluar la distribucién y asignacion de los riesgos, y la
suficiencia de los mecanismos contractuales de mitigacion.
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Frente a las implicaciones legales relacionadas con los contratos de concesidn vigentes, bajo los cuales se recauda y
administran los recursos de los peajes, ante un eventual cambio en el esquema tarifario se tiene que los contratos a
cargo de la Agencia Nacional de Infraestructura — ANI, prevén el Riesgo Regulatorio que corresponde a los cambios
regulatorios o reglamentarios que siendo previsibles afectan el equilibrio contractual, y cuyos efectos econémicos
desfavorables son asumidos en las cinco generaciones de concesiones.

A pesar de que esta asignacién no ha variado entre una generacidn y otra, el tratamiento de este riesgo si ha
presentado cambios de acuerdo con los diferentes esquemas y fuentes de retribucién que caracterizan cada
generacion. En los contratos de primera generacidn, en virtud de la obligacién de garantizar al concesionario la Tasa
Interna de Retorno (TIR) y el Ingreso Minimo Garantizado (IMG) y el vacio contractual en lo que refiere a la
asignacion de riesgos, ante un cambio en el esquema tarifario deberd realizarse la respectiva compensacion tarifaria
al concesionario, mediante la ampliacién de la Etapa de Operacidn, siendo la cesidn de los derechos de Recaudo de
Peaje la Unica fuente de retribucidn, o incluso acudiendo al presupuesto de la entidad.

En la tercera generacion (se excluye la segunda generacion por no existir contratos vigentes) se reflejan cambios
sustanciales tales como: la inclusién de recursos estatales como fuente de retribucién, una asignacién de riesgos
detallada, y la fijacidn de un procedimiento para realizar la compensacion tarifaria, en el cual se indica la
periodicidad para identificar las diferencias en el recaudo de pedjes, las subcuentas a afectar para realizar el pago
(Excedentes ANI'y Fondo de Contingencias), el plazo para realizar el pago, y los tipos de intereses a causar de
acuerdo a estos plazos. En estos contratos es obligacién de la ANI garantizar el Ingreso Esperado y el Valor Presente
de Ingresos Totales o VPIT, mediante el procedimiento determinado, incluso bajo la figura de la terminacién
anticipada del contrato.

Por su parte, para la cuarta y quinta generacién se conserva el procedimiento para la compensacion al
concesionario: en la cuarta generacién con contratos de iniciativa privada sin recursos publicos, y en la quinta
generacion se ajusta el procedimiento de Compensacion Tarifaria al procedimiento de Compensacion del Riesgo, el
cual ahora aplica para todas las obligaciones a cargo de la ANI con ocasidn a la materializacion de los riesgos que le
fueron asignados. También, se presentan cambios en el procedimiento de compensacion tales como: el plazo para
realizar el pago, plazos para causar los intereses remuneratorios y de mora, el orden por el que debe optar la ANI
para afectar los diferentes fondos y se elimina la opcidn de solicitar la terminacién del contrato anticipadamente, de
esta ultima se exceptuan los contratos de iniciativa privada sin recursos publicos.

Bajo este entendido, para los contratos de concesidn vigentes en los que se encuentre la Agencia Nacional de
Infraestructura como entidad contratante, ante un cambio en el esquema tarifario deberd compensarse al
Concesionario de acuerdo a las fuentes de financiamiento definidas contractualmente, activar el procedimiento de
Compensacion Tarifaria o Compensacién de Riesgo segun corresponda, aumentar el plazo o reducir el alcance del
contrato, o prever incluso una terminacién anticipada de los contratos cuando esta opcidn se encuentra
contemplada contractualmente.
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Tabla 6. Caracteristicas generales contratos ANI - Riesgo regulatorio y retribucién generaciones concesiones.

Concepto

Riesgo
regulatorio-
tarifa peajes

Mecanismo
tratamiento
del riesgo

Implicacién
legal

1G

No se realiza la
asignacion de
riesgos
contractualmente.

No matriz de
riesgos.

Falta de planeacidn.

Riesgo Regulatorio
en relacién con las
tarifas es asumido
por el Publico (IMG).

Compensacién a
Concesionario.

Pago de intereses
diarios hasta fecha
de pago.

Modificaciones
contractuales -
Ampliacién plazo
contrato por IMG.

Activar mecanismos
de compensacidn:
aumento en el plazo
de la Etapa de
operacién, aumento
valor de tarifas de
peaje y Presupuesto
General de la
nacion.

3G

Riesgo regulatorio de
CONPES.

Contrato: Para cambios
regulatorios
administrativos y
legales, diferentes a los
tarifarios, que afecten
significativamente los
flujos del proyecto. Como
regla general este riesgo
debe ser asumido por EL
INCO.

Compensacién tarifaria.

1. Determinar la
diferencia
mensualmente y realizar
el pago. (a) Fondo de
Contingencias. (b)
Subcuenta Excedentes
ANI (c) Presupuesto ANL.

2. Pago en un plazo de
18 meses en el que
aplica intereses
remuneratorios,
finalizado el mismo
aplican intereses de
mora.

3. Disminucién de tarifas
de peajes superior a 12
meses el concesionario
podrd solicitar la
terminacién anticipada.

Activar mecanismos de
compensacion.

Concesionario puede
solicitar terminacién
anticipada del contrato.

4G

Si matriz de riesgos:

Menores ingresos por
disminucién del
recaudo de peajes —
Publico.

Liquidez en el recaudo
de peajes Privado.

Cambio en
normatividad
(Tecnologia de
recaudo electrénico de
peajes) — Publico.

Compensacion
tarifaria.

1. Determinar la
diferencia
trimestralmente.

2. La ANI deberd
consignar el valor
resultante a la
subcuenta Recaudo de
Peajes, con recursos
de: Fondo de
contingencias,
traslado de subcuenta
Excedentes ANI o
recursos ANI.

3. Los primeros 45
dias no se causa
ningun tipo de interés,
y desde el vencimiento
de este término, hasta
540 dias se causardn
intereses
remuneratorios a la
tasa DTF mds 5%,
luego interés de mora.

Activar mecanismo de
compensacion
tarifaria.

4G iniciativa privada
sin recursos publicos

Si matriz de Riesgos:

Compensaciones por
nuevas tarifas
diferenciales — Publico.

Cambio en normatividad
(Tecnologia de recaudo
electrénico de pedjes).
Publico".

Compensacién por
Riesgo.

1. Acta del Cdlculo de la
Compensacién por
Riesgo Subcuenta
excedentes ANI (cdlculo
a cargo del
concesionario).

2. Mecanismos
adicionales que no
implique desembolso de
recursos publicos
(ampliacién del plazo,
reduccidén del Alcance
del Proyecto.)

3. Silos mecanismos no
son suficientes por
causas ajenas a las
partes, estas podrdn
solicitar la terminacién
anticipada del contrato.

4. Compensacién
durante vigencia del
contrato - terminado el
mismo no da a lugar a
reclamaciones o
indemnizaciones.

Activar mecanismo de

compensacion del riesgo.

Partes podrdn solicitar
terminacién anticipada
del contrato si los
mecanismos son
insuficientes.

5G

Si matriz de Riesgos:

Efectos desfavorables
sobre los ingresos
derivados de elusién
del pago de peajes
Publico.

Cambios del esquema
tarifario — Publico.

Compensacién por
Riesgo.

1. Determinar la
diferencia
trimestralmente.

2. La ANI deberd
consignar el valor
resultante a la
subcuenta Recaudo de
Peajes, con recursos
de: Fondo de
contingencias,
Subcuenta Excedentes
ANI o recursos ANI,
como ultima opcién.

3. Los primeros 45
dias no se causa
ningun tipo de interés,
y desde el vencimiento
de este término, hasta
540 dias se causardn
intereses
remuneratorios a la
tasa DTF mds 5%,
luego interés de mora.

Activar mecanismo de
compensacion del
riesgo.

La evaluacion del sistema de peajes en Colombia elaborada por el consultor en el Producto 4 - Evaluacidn juridica-
normativa del sistema de peajes actual fue fundamental para formular las propuestas presentadas en el numeral 4
de este informe. Estas propuestas consideran la necesidad de optimizar el modelo actual para garantizar un recaudo

adecuado que cumpla con los compromisos estatales.

Se ha tenido en cuenta el marco legal vigente y se ha dado prioridad a los principios de igualdad y equidad
tributaria. Ademds, se ha enfatizado la importancia de la participacién de las comunidades afectadas y el respeto
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por sus derechos, con el fin de mitigar riesgos sociales y legales. Al abordar la viabilidad de las modificaciones, se
han considerado no solo aspectos técnicos y econdmicos, sino también las implicaciones fiscales y contractuales,
asegurando que los cambios no comprometan la seguridad juridica ni afecten negativamente a los concesionarios
existentes. De esta manera, las propuestas presentadas buscan contribuir al desarrollo sostenible de la
infraestructura vial del pafs y a un uso eficiente de los recursos publicos.

3. Herramientas de andlisis

En el desarrollo del proyecto se generaron una serie de herramientas de andlisis para establecer los elementos
claves que orientan las discusiones y potenciales propuestas. Entre estas herramientas se mencionan algunos
anexos que no estdn incluidos en el presente documento:

Modelo de transporte: Incluye anexo de herramienta de modelacién en software EMME.

Andlisis razonabilidad social de pedjes en corredores: Incluye anexo de fichas por cada corredor logistico con sus
peajes, variables de distancia, tarifas, tarifas diferenciales y cdiculos de razonabilidad.

Escenarios de distancias homogéneas entre pedjes: escenarios que evalian el impacto de disponer peajes sobre
toda la red en distancias homogéneas de 50, 100 y 150 km.

Andlisis de fuentes y usos: Herramienta mediante la cual se establecen las diferencias entre los recursos
recaudados en peagjes y los costos en inversiones, mantenimiento, operacién tanto en modelo concesionado (ANI)
como no concesionado (INVIAS).

En el presente capitulo se hace referencia a dos metodologias indicativas que permiten orientar las discusiones
alrededor de las distancias entre peajes. La primera metodologia denominada andlisis de razonabilidad social es
un andlisis de ubicacién por distancia, que consiste en la evaluacién detallada de las ubicaciones de los peajes
operativos al afio 2023, considerando factores como la distancia entre ellos, las tarifas y su impacto en la logistica,
competitividad y equidad social.

Se definieron once indicadores técnicos para evaluar las condiciones actuales de los corredores logisticos, los cuales
fueron calculados para cada ruta posible dentro de estos corredores. Los indicadores incluyen la distancia promedio
y minima entre peajes, la presencia de tarifas diferenciales, el porcentaje de trdfico que utiliza dichas tarifas (con
especial atencién a las zonas ZOMAC/PDET), el costo total y promedio por pedje y por tramo, y la evaluacidn de la
razonabilidad social de las tarifas de pedje en relacién con el PIB Nacional y Municipal®.

En segundo lugar, se plantearon y evaluaron, mediante la herramienta de modelacién de transporte, escenarios
tedricos de distancias homogéneas entre peajes (50 km, 100 km y 150 km) para analizar cémo estas
configuraciones afectarian el recaudo, el tiempo de vigje, la distancia recorrida y el costo generalizado de transporte.

Los resultados revelaron que, si bien una mayor distancia entre peajes puede reducir los ingresos y el costo
generalizado del transporte, las variaciones en el tiempo y la distancia recorrida no son significativas. Sin embargo,
cualquier reduccidn de recaudo deberfa ser contrarrestada con ajustes en las tarifas o nuevas fuentes que tengan
una capacidad real de incluirse dentro de las estructuras financieras. De otro lado, los peajes ubicados en menores
distancias pueden generar conflictividad social; en ese sentido se deben analizar las diferentes variables técnicas,
sociales, financieras a la hora de tomar una decisién optima.

Es importante mencionar que estos ejercicios son tedricos y para la toma de decisiones se debe analizar con mayor
detalle elementos como la capacidad de pago a nivel de cada uno de los tramos o dreas de influencia de los
proyectos, esquemas de cobro por distancia mediante uso de tecnologia y el disefio e implementacién de
mecanismos o fuentes alternativas de financiacién.

! Para conocer los indicadores resultantes por ruta o tramo, remitirse a las fichas de los corredores logisticos adjuntas en el Producto 5 desarrollado
por el equipo consultor.
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Resumen Ejecutivo

3.1. Andlisis razonabilidad social ubicacién peajes

Para emplear la metodologia de razonabilidad, se realizé una evaluacién de la ubicacién de los peajes operativos al
afio 2023, los precios por categoria y las distancias existentes entre ellos. Esto teniendo en cuenta que la distribucién
y frecuencia espacial de los peajes en via, son factores que influyen en los costos de transporte, la eficiencia logistica
y la equidad social.

La aplicacion de esta metodologia de andlisis reveld que la distancia promedio entre peadjes, asi como su costo y la
aplicacion de tarifas diferenciadas, presenta variaciones significativas en los siete corredores logisticos de
importancia estratégica nacional analizados. Se destaca que la razonabilidad social de las tarifas (un concepto que
mide la relacién entre el PIB per cdpita y el costo de los peajes por cada 100 kilémetros), muestra diferencias
marcadas segun la categoria vehicular y el contexto socioecondmico de las dreas afectadas. A nivel nacional, la
razonabilidad social es menos favorable para vehiculos de categorias mds altas, lo que sugiere un impacto mds
significativo en los costos de transporte para vehiculos de carga.

Los resultados obtenidos a través de esta herramienta de andlisis indican la posibilidad de implementar mejoras en
la distribucion espacial de los peajes para optimizar la equidad social. Ademds, el capitulo incluye un andlisis
comparativo internacional que contextualiza la situacién de Colombia en relacién con otros paises, identificando que,
a pesar de los avances recientes, el pais aun enfrenta desafios significativos en términos de razonabilidad social y
competitividad en los costos de peaqjes.

Por Ultimo, el andlisis exploré cuatro escenarios tedricos de reduccién tarifaria y realizé un ejercicio de evaluacion
multicriterio que permitié calificar la condicién general de los corredores logisticos en relacidn con su estructura de
peajes. Este enfoque integral sugiere recomendaciones estratégicas para mejorar la equidad, sostenibilidad y
eficiencia del sistema vial colombiano, orientando las politicas publicas hacia soluciones que equilibren los objetivos
de financiamiento, desarrollo vial y equidad social.

La razonabilidad social presentada como parte de los indicadores técnicos a evaluar, corresponde a un indicador
propuesto en el estudio denominado “Sobre la razonabilidad social de las tarifas de peaje en las carreteras
colombianas” (Sabogal, 2013).

En dicho estudio, se definié el término de “razonabilidad social de las tarifas de peajes” como la relacién entre el PIB
per cdpita y la tarifa de peaje de cada 100 Km, el cual permite asociar las condiciones socioecondmicas de un pafs
frente a la tarifa implementada por peaje en el mismo. De esta forma, el indicador permite evaluar la equidad de las
tarifas de pedje en funciéon de las condiciones socioecondmicas de una region. Al comparar el costo de los pedjes con
el nivel de riqueza de un pais o de los municipios que atraviesan los corredores logisticos, la razonabilidad social
ofrece una visidn sobre la equidad y justificacidn de las tarifas, sirviendo como una herramienta clave para
identificar posibles ajustes que permitan mejorar la eficiencia y equidad del sistema vial. El cdlculo del indicador se
realiza bajo la siguiente férmula:

Ecuacién 1. Féormula Razonabilidad social

PIB per capita ($)
Tarifa de peaje ($/100 Km)

Razonabilidad Social =
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' Para la estimacién de la razonabilidad social a nivel nacional, se tomd como pardmetro el PIB per cdpita a nivel pais,
y adicionalmente, para incorporar en el andlisis las caracteristicas econdmicas locales de los municipios atravesados
por los corredores logisticos, se estimd este mismo indicador teniendo como referente el PIB per cdpita de los
mencionados municipios. La razonabilidad resultante para cada corredor logfistico, para categoria I, es la siguiente:

Tabla 7. PIB per cdpita nacional y por municipios en pesos colombianos y délares.

PIB per PIB per . .
o o Costo por Distancia - -
capita capita . Razonabilidad Razonabilidad
. g N cada 100 promedio . .
Corredor logistico nacional municipios Km entre peaies social (PIB Social (PIB
2022 2022 e peaj nacional) municipios)
(USD)* (USD)* (USD) (Km)
1. Bogotd - Barranquilla $7.431 $7.092 $ 3,59 73,5 2067 1973
2. Cali - Medellin -
Cartagena $7.431 $ 6.069 $ 3,80 57,7 1958 1599
3. Bucaramanga -
Medellin $7.431 $ 8.890 $ 4,08 84,2 1821 2179
4. Bogotd -
Buenaventura - Ipiales $7.431 $5.718 $ 2,53 58,5 2941 2263
5. Bogotd - Cucuta $7.431 $7.124 $2,15 86,6 3461 3318
6. Bogotd - Puerto Asis $7.431 $ 4776 $3,35 48,3 2217 1425
7. Bogotd - Yopal $7.431 $11.845 $ 2,40 64,7 3099 4940

Nota. Elaborado por el Consorcio Pedjes CCU. *Calculado a partir de informacién publica del DANE y TRM al 31 de diciembre de
2023 publicada por el Banco de la Republica de Colombia. **Calculado a partir del precio de los peajes para categoria |, afio 2023.

Como se observa, los valores de razonabilidad obtenidos oscilan entre 1,821 y 3,099 en relacién con el PIB nacional,
y entre 1,425y 4,940 cuando se considera el PIB municipal, identificando en este ultimo caso una mayor variacion. El
corredor 2, Bucaramanga - Medellin, presenta el menor valor de razonabilidad con respecto al PIB nacional, mientras
que, en el caso del PIB municipal, el corredor con el menor valor es el 6, Bogotd - Puerto Asis. Esto resalta la
importancia de estudiar las condiciones particulares de cada uno de los municipios donde se proyecta la
implementacién de un peaje, o de politicas asociadas.

Resumen Ejecutivo

Se replicd el ejercicio para las demds categorias vehiculares (Il a la VII), igualmente para cada uno de los corredores
logisticos, obteniendo los siguientes resultados:

Tabla 8. Valor de razonabilidad social por corredor logistico y categoria vehicular; PIB Nacional.

No. Corredor Razonabilidad social (PIB Nacional)
’ Categoria | Categoriall  Categoria lll Categoria IV Categoria V. Categoria VI  Categoria VII

Corredor 1 2067 1554 1604 1293 641 482 414
Corredor 2 1958 1519 1491 1435 720 534 471
Corredor 3 1821 1571 1548 1395 664 524 457
Corredor 4 2941 2526 2501 2424 1076 811 716
Corredor 5 3461 2887 3004 2548 1126 893 779
Corredor 6 2217 1901 1834 1644 786 590 519
Corredor 7 3099 1551 2251 1273 896 681 589
Promedio 2509 1930 2033 1716 844 645 564

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.
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Tabla 9. Valor de razonabilidad social por corredor logistico y categoria vehicular; PIB Municipios.

No. Corredor Razonabilidad social (PIB Municipios)
) Categoria | Categoria ll  Categoria lll Categoria IV  Categoria V. Categoria VI  Categoria VII

Corredor 1 1973 1483 1531 1234 611 460 395
Corredor 2 1599 1241 1218 1172 588 436 385
Corredor 3 2179 1879 1852 1669 794 627 547
Corredor 4 2263 1944 1925 1866 828 624 551
Corredor 5 3318 2768 2880 2443 1080 856 747
Corredor 6 1425 1222 1179 1056 505 379 334
Corredor 7 4940 2472 3589 2029 1428 1086 939
Promedio 2528 1858 2025 1638 833 638 557

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Es claro que la razonabilidad presenta una marcada disminucién a medida que aumenta la categoria vehicular,
debido al aumento de los precios de los peajes para vehiculos de 3 0 mds ejes (categorias Il en adelante). En este
ejercicio se identifica nuevamente que la razonabilidad social entre corredores tiene mayor variaciéon cuando se
considera el PIB por municipios.

Se realiza un cdlculo adicional de este indicador para cada categoria vehicular a nivel nacional con base en: la
longitud de la red vial primaria (17.943 km) y el precio de la totalidad de los peajes operativos al afio 2023 (167
peajes), para cada categoria vehicular; y a partir de la suma de las longitudes de los corredores logisticos
(incluyendo ramales) (13.958 km) y el precio de los pedjes localizados sobre los corredores, operativos al afio 2023
para cada categoria vehicular (127 peajes), obteniendo los siguientes resultados:

Tabla 10. Valor de razonabilidad social a nivel nacional a partir de la malla vial primaria y corredores logisticos.

Indicador Categoria | Categoria | Categoria | Categoria | Categoria | Categoria | Categoria
| ] [} \% \'% VI VI

Razonabilidad social a nivel nacional
con base en la longitud de la red vial 2.796 2.084 2.138 1.788 921 686 602
primaria.

Razonabilidad social a nivel nacional
con base en la suma de las longitudes 2.884 2.147 2.262 1.887 963 729 636
de los corredores logisticos.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Como se muestra, los valores obtenidos del indicador, bajo ambas consideraciones, no muestran una variacién
significativa; de hecho, presentan cifras muy similares en ambos escenarios. Sin embargo, en todos los casos, la
razonabilidad social de los corredores es mayor cuando se considera Unicamente la red vial compuesta por los
corredores logisticos. En este contexto y para futuros andlisis, es fundamental reflexionar sobre las condiciones de la
red vial primaria que no forma parte de los corredores logisticos, ya que su inclusidn en el andlisis impacta el
indicador de razonabilidad.

Para establecer un punto de referencia y facilitar la comparacion y el andlisis de los valores presentados, se
utilizaron los datos del estudio de Sabogal (2013). Este estudio comparativo analiza escenarios en Colombia y en
diversos paises del mundo, proporcionando un marco para evaluar la razonabilidad social de las tarifas de peaje en
el contexto nacional e internacional.
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Tabla 11. Valores de razonabilidad social en diferentes paises afo 2013.

PIB per Tarifa media (US$/100 Km) Razonabilidad social

Pais cdpita

- Camiones Camiones Camiones . Camiones Camiones Camiones

(USS) [ c3 c3-s2 Hvianos o, c3 C3-52
Colombia 11.248 8,60 14,3 28,0 379 1.307 787 402 297
EE. UU. 51,248 ! 6,40 13,1 18,0 26,7 8.007 3.912 2.847 1.919
Francia 35.941 ] 10,10 22,6 30,9 309 3.5658 1.590 1.163 1.163
Espaiia 30.620 14,30 21,6 216 26,7 2.141 1.418 1418 1.147
México 15.931 8,40 14,1 14,1 27,3 1.897 1.130 1.130 584
Chile 19.474 3,70 6.8 11,9 11,9 5.263 2.864 1.636 1.636

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Aunque en la actualidad en Colombia se observa una mayor razonabilidad social (Tabla 7) en comparacién con lo
sefialado por Sabogal (2013) y lo consignado en la Tabla 6, la situacién nacional adn difiere considerablemente de la
de otros paises a nivel global.

Esto se debe a factores identificables como un menor crecimiento econémico, un desarrollo insuficiente de la
infraestructura vial y un mayor crecimiento del nimero y del costo de los pedjes a lo largo de la red vial. Por ejemplo,
para la categoria |, el estudio de 2013 reporta una razonabilidad de 1,307. En contraste, el andlisis actual indica una
razonabilidad de 2,796 para el afio 2023. Sin embargo, esta ultima cifra sigue siendo inferior a la del indicador
presentado en 2013 para paises como Estados Unidos, Francia y Chile.

Con el objetivo de analizar diferentes aproximaciones a una mayor razonabilidad social de las tarifas de peajes a
nivel nacional, se plantearon cuatro escenarios tedricos que consideran la totalidad de la red vial, el sistema
completo de peajes y el PIB per cdpita del pais. Estos escenarios no son propuestas para implementar cambios, sino
ejercicios tedricos que exploran en impacto de diversas opciones de menores costos desde la perspectiva del
usuario. Cualquier consideracion para su implementacién debe garantizar el cumplimiento de las obligaciones
vigentes, buscando alternativas que alivien la dependencia de los peajes sin comprometer la sostenibilidad
financiera del sistema.

* Escenario 1 - Reduccidn de tarifas basada en los costos de operaciéon y mantenimiento: En este escenario,
los usuarios de pedjes pagarian solo los costos asociados a la operacién y mantenimiento de las vias. La
reduccion seria del 82%, ya que estos costos representan el 18% del total disponible.

*=  Escenario 2 - Reduccidn de tarifas basada en costos de inversién, operaciéon y mantenimiento: Este
escenario incluye los costos de inversion, ademds de los de operacién y mantenimiento, pero excluye conceptos
como financiacién y compensaciones. La reduccién seria del 51%, correspondiente al 49% del total disponible
para cubrir estos conceptos.

*=  Escenario 3 - Reduccidn de tarifas considerando el Costo Logistico Nacional 2022: Se toma en cuenta el
impacto de los pedjes en el costo logfstico, que en 2022 representd el 17,9% de las ventas, superando la meta
del 12,9% establecida por la Politica Nacional Logistica. En este escenario, se proyecta una reduccién del 28%,
necesaria para alcanzar la meta de la politica.

*  Escenario 4-Reduccidn de tarifas basada en el crecimiento acumulado de las tarifas de peaje: Este
escenario supone que el crecimiento de las tarifas observado entre 2005y 2015 se hubiera mantenido hasta
2023, sin los aumentos significativos registrados desde 2016. Bajo esta premisa, la reduccidn proyectada es del
51%.
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Tabla 12. Valores de razonabilidad social en los escenarios tedricos analizados.

Indicador Categoria | Categoria | Categoria | Categoria | Categoria | Categoria | Categoria
| 1 ]l v \" Vi VIl

Razonabilidad

) _ 15534 11580 11878 9932 5115 3813 3342
Social Escenario 1
Razonabilidad 5483 4087 4192 3505 1805 1346 1179
Social Escenario 2
Razonabilidad 3884 2895 2969 2483 1279 953 835
Social Escenario 3
Razonabilidad 5483 4087 4192 3505 1805 1346 1179

Social Escenario 4

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Los resultados de los escenarios sintetizados en la tabla anterior permiten evidenciar los cambios en la
razonabilidad social en situaciones tedricas de reduccion de las tarifas de peagjes.

Se observa que la reduccidn en los costos de los peajes es directamente proporcional al valor de la razonabilidad
social: a mayor reduccion en los costos, mayor es la razonabilidad social. A mayor disminucién en los costos de
peaje, mayor seria la percepcion de asequibilidad para los usuarios. Sin embargo, estos ejercicios no reemplazan la
necesidad de identificar fuentes de financiacion alternativas y asegurar que los compromisos pactados se sigan
cumpliendo:

Ecuacién 2. Férmula Factor de crecimiento

Factor de crecimiento acumulado del costo de peajes real 2023 = 6,751
Factor de crecimiento acumulado del costo de peajes proyectado 2023 = 3,455

Factor de crecimiento acumulado del costo de peajes proyectado 2023 E10g
= 0

Factor de crecimiento acumulado del costo de peajes real 2023 =

Finalmente, para realizar una evaluacion integral, se realizé una matriz multicriterio para evaluar cuantitativamente
la condicidn actual de los corredores logisticos en cuanto a distanciamiento entre pedjes y su grado de afectacién a
nivel social y econdmico de la poblacién. Para ello, se seleccionaron 8 criterios técnicos para su evaluacién de los 11
calculados para el diagndstico inicial:

e Distancia promedio entre peajes.

e Peaqjes con tarifa diferencial.

e Peajes con alto trdfico de vehiculos con tarifa diferencial.
e Peaqjes con tarifa diferencial en zonas ZOMAC/PDET.

e Costo promedio del pedgje.

e Distancia minima entre peajes.

e Razonabilidad social (PIB Nacional).

e Razonabilidad social (PIB Municipios del corredor).

La calificacion resultante se clasifica en tres categorias principales, que permiten determinar la condicidon general del
corredor logistico evaluado. Dicha clasificacién se presenta en la Tabla 13:
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Tabla 13. Clasificacién para evaluacion de corredores.

Evaluacion

Mayor puntaje por obtener 100%
Condicién deficiente Menor a 50%
Condicién aceptable 50% al 80%

Condicién buena Mayor al 80 %

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Los resultados finales para cada corredor logistico fueron los siguientes:

Tabla 14. Evaluacion multicriterio distanciamiento y costo peajes en corredores.

Evaluacién matriz multicriterio

Corredor 1 Corredor 2 Corredor 3 Corredor 4 Corredor 5 Corredor 6 Corredor 7
Calificacién 42,5% 37,5% 40,0% 32,5% 57,5% 30,0% 50,0%

Condicién Deficiente Deficiente Deficiente Deficiente Aceptable Deficiente Aceptable

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

De los anteriores resultados se pueden inferir los siguientes postulados:

- La distribucién espacial de los peajes presenta posibilidades de mejora, principalmente en cinco de los siete
corredores.

«  Mds del 70% de los peajes aplican tarifas diferenciales. Es crucial considerar la implementacién de tarifas
diferenciales desde la planificacién del proyecto y no posterior a su entrada en operacidn, para evitar efectos
negativos en las comunidades locales cercanas a los peajes.

«  Entodos los corredores existe al menos un par de pedjes que se encuentran a menos de 50 kilémetros de
distancia entre si.

« El costo promedio por peaje de todos los corredores, no supera los COP $13.000.

¢ Respecto a la razonabilidad social, los corredores 5y 7 (Bogotd - Clcuta y Bogotd - Yopal, respectivamente)
poseen los puntajes mds altos tanto en razonabilidad social con PIB nacional y con PIB municipios.

¢ Enla mayoria de los casos, el porcentaje de peajes localizados en zonas ZOMAC/PDET es menor al 20 %.

¢ El volumen vehicular que hace uso de la tarifa diferencial en los pedjes es, por lo general, menor al 20%.

3.2. Escenarios en distancias homogéneas

Como parte de las actividades desarrolladas, se llevé a cabo un andlisis sobre el impacto de propuestas relacionadas
con establecer distancias minimas homogéneas entre pedjes en la red vial. Se evaluaron mediante la herramienta de
modelo de transporte? tres escenarios de separacién entre pedjes: 50 km, 100 km y 150 km. El objetivo principal fue
analizar cémo estas distancias afectan indicadores clave, como el recaudo de los peajes, el tiempo de viaje, la distancia
recorrida y el costo generalizado de transporte, manteniendo constantes otras variables como las tarifas, que se fijaron

de manera uniforme para evitar que influyeran en los resultados.

2 Modelo de transporte: Herramienta de simulacién en la que se representa la oferta de infraestructura carretera del pais, la demanda de vidgjes entre
origen destino y como se asigna esta demanda en la red de oferta. Mediante el modelo se simula y evaltda el impacto de diferentes propuestas de

modificacidn sobre esquemas tarifarios, ubicacién de peajes, modificacién o nueva infraestructura.
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Tabla 15. Comparacién respecto a escenario actual (base) de escenarios distancias homogéneas entre peajes en corredores.

Escenario Pedjes a 50 Km 54.13% -0.77% 0.34% 4.50%
Escenario Pedjes a 100 Km -17.96% -0.65% 0.28% -1.17%
Escenario Pedjes a 150 Km -50.80% -1.54% -0.02% -3.95%

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Los hallazgos del estudio revelan que una menor distancia entre peajes (50 km) implicarfa un aumento cerca del
48,5% en el nimero de peajes en especial en corredores que actualmente no los tienen y conduce a un incremento
considerable en el recaudo, especificamente en un 54,13%. Sin embargo, este beneficio econdmico es contrarrestado
por los conflictos sociales que se generarian con una propuesta de este tipo.

En contraposicion, al aumentar la distancia entre peajes a 100 km y 150 km, se observa una disminucién en el
recaudo de 17,96% y 50,80%, respectivamente, lo que plantea un desafio considerable para la financiacion de
proyectos de infraestructura vial, ya que la brecha en la captacidn de recursos se amplia mds alld de lo ya
evidenciado en el escenario actual. El escenario de peajes cada 100 km implicaria reducir peajes en corredores que
actualmente tienen un distanciamiento menor pero también implicaria un aumento en el nimero de peagjes en
aquellos corredores o tramos que actualmente no tienen peajes o sus peadjes se encuentran en un distanciamiento
mayor a 100 km; un escenario donde no se tenga en cuenta el incremento de peajes en corredores con esta situacion
implicaria que la reduccion en recaudo seria mayor al 17,96% indiciado previamente.

En términos de costo generalizado de transporte los beneficios de escenarios de mayor distancia entre peajes
reducen solo entre un 1% y un 4% este costo, lo cual es explicado porque los peajes si bien son un costo importante
no son el principal dentro de todos los costos asumidos en el transporte. Finalmente, el andlisis también reveld que la
distancia entre peajes no afecta de manera significativa el tiempo total de viaje ni la distancia recorrida por los
usuarios en términos de promedios; sin embargo, un escenario de mayor cantidad de peajes en horas pico puede
representar algunas afectaciones por tiempos en cola.

En conclusidn, aunque aumentar la distancia entre peajes puede traer beneficios operativos y sociales, se deben
considerar alternativas para compensar la pérdida de ingresos en los escenarios de mayor separacion, tales como
ajustes en las tarifas o la busqueda de fuentes adicionales de financiamiento, de lo contrario se dificultaria el
desarrollo de la infraestructura de transporte en el pafs. Mds relevante que la separacién entre peajes es el esquema
de cobro y definicidn de tarifas de pedjes, donde se recomienda avanzar en estudios mds detallados para disefiar
una propuesta de esquema de tarifas por distancia que de mayor transparencia y claridad al usuario frente al
servicio por el cual estd pagando.

Asimismo, de manera general habrd de sefialarse que, para el desarrollo de una politica publica en materia de
peajes por distancia, es necesario tener en cuenta los desafios socioecondmicos del pais bajo el contexto social
previamente analizado, asi como la forma en la que tales desafios deben abordarse, de manera que sea posible
orientar, desde una visién de politica publica, la implementacién de la propuesta. Lo anterior es fundamental
considerando que, a través de esta Ultima, lo que se pretende es llevar a cabo una iniciativa especifica financiada y/o
conducida, principalmente, por entidades estatales?.

Sobre este asunto es vital recordar que, tal como lo menciona el Programa de las Naciones Unidas para el
Desarrollo, PNUD (2012), la politica publica “es producto de la interaccidon gobierno-sociedad, una obra coproducida
por el poder publico y el publico ciudadano que genera un conjunto de acciones intencionales y causales, orientadas

3 Roth Deubel, A.-N. (2010). Enfoques para el andlisis de politicas publicas. Bogotd, Colombia: Universidad Nacional de Colombia.
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a la realizacién de un objetivo de interés / beneficio publico, cuyos lineamientos de accién, agentes, instrumentos,
procedimientos y recursos se reproducen en el tiempo de manera constante y coherente”.

De manera que, con fundamento en lo anterior, la formulacién de la politica publica en materia de peajes
diferenciales debe estar condicionada a los elementos desarrollados en esta consultoria: la identificacién del
problema, el andlisis del mapa de actores y su participacion, la determinacién de los factores estratégicos, la
construccién del plan de accién y su implementacion, y el seguimiento y evaluaciéon del ejercicio para su
retroalimentacién y ajuste con el fin de incorporar los resultados de estas Ultimas actividades en las etapas de
formulacién y agenda®.

Finalmente, es importante mencionar que la construccién y materializacién de una politica publica deberd estar
encaminada a solucionar el problema que se ha identificado, el cual requiere de un ejercicio coordinado de
planeacion e implementacion por parte del Gobierno nacional, y con un horizonte de mediano o largo plazo; el
andlisis de la politica a implementar desde el dmbito regional pero con alcance nacional, que implique la accién
coordinada con el Gobierno nacional, con enfoque estratégico y multisectorial teniendo en cuenta las
particularidades por regién; y/o, la declaracién de “importancia estratégica”, previo aval fiscal por parte del
CONFIESE®.

4. Propuestas de optimizacién

El desarrollo de propuestas frente al uso de los pedjes como fuente de financiaciéon de la infraestructura y en relacion
con la gestidn que sobre estos se debe realizar, parte de un andlisis particular de las situaciones encontradas en el
pais, los resultados y evolucidn de los pedjes en Colombia y las lecciones aprendidas o experiencias encontradas a
nivel internacional, con el propdsito de avanzar hacia un modelo mds objetivo, equitativo y razonable que permita la
permanencia en el mediano y largo plazo de esta fuente como aporte a la financiacién de proyectos de
infraestructura en el pais pero entendiendo que se debe complementar con fuentes alternativas para llegar a un
modelo sostenible.

En linea con las lecciones aprendidas y el diagndstico y contexto del caso de Colombia se plantean propuestas que
se fundamentan en los siguientes principios:

« Los pedjes son fundamentales como fuente de financiacién de infraestructura en el pais y debe seguir
vigente para avanzar en el plan de modernizacién y transformacién de la infraestructura del pais para
mejorar su competitividad.

o Los peajes son una fuente importante, pero no son una fuente Unica y suficiente para soportar toda la
necesidad de financiacién de infraestructura y es necesario implementar mecanismos alternativos de
financiacidn y recursos de presupuesto para cumplir con las metas y proyectos.

o Lainstalacidon de pedjes y definicién de tarifas al usuario deben tener criterios de razonabilidad y deberd
tenerse en consideracidn los impactos de estos sobre la poblacién tanto aledafia como usuarios en trdnsito de
media y larga distancia. La implementacién acelerada de peajes en corto tiempo que incrementan la densidad y
costos de viajes tienden a generar rechazo y conflictividad con los usuarios.

e Latransparencia y objetividad en la definicion de conceptos asociados al costo de la tarifa que paga el usuario
en el pedje es clave para evitar distorsiones y reducir asimetrias de informacion en el esquema.

En cualquier propuesta se recomienda mantener el uso de esquema de peajes, en un primer camino fortaleciendo
estos e implementando transformaciones en sus procesos de definicién de tarifas y gestién de cobroy en un

4 Luis F. Villanueva. (2012). Politica Publica: Una visién panordmica. PNUD, Bolivia.

5 Baena, G. (2015). Planeacién prospectiva estratégica. Teoria, Metodologias y Buenas prdcticas en América Latina. Recuperado el 7 de mayo de 2017,
http://www.sagres.org.br/artigos/pleneacion.pdf

6 Revista Juridica. Edicidén 1. Los conceptos juridicos mds relevantes de la Oficina Asesora Juridica del DNP. 2022. Beltrdn Pardo A&A.
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segundo camino dando mayor fortaleza a otras fuentes alternativas y reduciendo la dependencia frente a la fuente
de recursos de los peaqjes.

En el corto plazo se plantean propuestas relacionadas con implementacién de metodologias objetivas basadas en
distancia e indicadores de capacidad de pago para la definicion de tarifas diferenciales. En el largo plazo se
recomienda migrar a un esquema de tarificacién por uso o distancia recorrida en la infraestructura y una gestion
unificada e integral de la red de peajes a nivel nacional donde se haga uso de instrumentos como el fondo de
inversion de infraestructura Unico y los recursos se dispongan de acuerdo con las necesidades del pais y no de un
proyecto en especifico.

Figura 22. Esquema general enfoque de propuestas.

=) @

il

[ ] @ L L @
Esquema Esquema Esquema peajes Manejo Esquema
peajes 00 pedjes mixto por uso integrado menos pedjes

Gestién de pedjes con Fondo de inversién en Reemplazo de fuente
cobro por distancia infraestructura y recursos peajes por
o uso de la gestién unificada fuentes alternativas
infraestructura (red) de pedjes. (sobretasa gasolina)

. Gestion tramos,
Gestion tramos,

tarifas por distancia

tarifas planas e
en vigjes cortos

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

A continuacidn, se presenta con mayor detalle las principales propuestas:

4.1. Fuentes de fondeo de proyectos de infraestructura vial

Actualmente en Colombia las fuentes de fondeo para la infraestructura vial para la red primaria concesionada y no
concesionada son: Pago de la tarifa de pedjes, el pago por aportes publicos, e ingresos complementarios por
explotacién comercial de la Infraestructura vial.

e Pago de tarifas por parte de los usuarios: Este tipo de ingreso se da en los proyectos convencionales de
carretera con peaje, donde los ingresos del proyecto estardn determinados por la cantidad y tipo de vehiculos
que transiten, asf como el modelo tarifario establecido.

e Pago por aportes publicos: Son un mecanismo de pago bdsico para infraestructura proveniente del publico y
generalmente estructurado como un flujo de pago con una calificacién de riesgo menor que los flujos de ingresos
expuestos a ciertos grados de riesgo comercial. Consisten en pagos realizados por el Estado. Existen pagos
directos del Estado basados en disponibilidad y desempefio que consiste en pagos realizados por el Estado
siempre y cuando la infraestructura se encuentre disponible y cumple con determinados indicadores de
desempefio (KPI's por sus siglas en inglés). Al igual que sucede con las tarifas directas sobre los usuarios, la
metodologia de determinacidn inicial y el ajuste de los pagos que realice el Estado serdn determinantes en la
asignacion de riesgos y establecimiento de incentivos.

e Los ingresos complementarios: Son una fuente de ingresos secundaria disefiada para complementar los
ingresos bdsicos ampliando el alcance de los servicios. Su aplicacién suele estar determinada por las
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caracteristicas estructurales de un activo, las densidades urbanas que lo rodean, los niveles de ingresos de los
usuarios y la capacidad de los disefiadores de proyectos (ejemplos: Publicidad, Ingresos inmobiliarios, soluciones
energéticas, servicios de mantenimiento y reparacién, ingresos por comercio minorista, e Ingresos por
estacionamiento, entre otros).

Fuentes de fondeo tradicionales

El fondeo de la infraestructura se refiere a la inversidn fisica o monetaria que es utilizada para pagar el
costo de capital de los proyectos. El fondeo de la infraestructura puede ser visto mediante el andlisis de
cémo se paga dicha infraestructura y cudles son las fuentes de ingresos. La principal fuente proviene de
los usuarios que pagan la infraestructura a través del tiempo mediante el pago de la tarifa o los
contribuyentes de la ciudad, la regidn o el pais en caso de que se utilicen aportes del presupuesto local o
nacional. (CAF, 2012; WEF, 2014).

Las fuentes mds comunes para el fondeo suelen ser los ingresos por impuestos, los cargos directos a los
usuarios, o las comisiones dedicadas a la infraestructura. En la prdctica general a nivel internacional, los
cargos por uso de las carreteras mds utilizados son una combinacidn de impuestos sobre los
combustibles; una tasa anual de matriculacién de vehiculos que varia en funcion del tamario del
vehiculo; cargos especiales para vehiculos muy pesados, aproximadamente en proporcidn a su peso; y
tasas de trdnsito para vehiculos extranjeros, para compensar las tasas y cargos locales que de otro
modo no pagan.

Sin embargo, el alto nivel de inversiones de las necesidades de infraestructura de transporte implica un reto
importante en financiacién, intensificado por las condiciones de temporalidad de las obras, diferentes de las
disponibilidades y capacidades de las fuentes de pago tradicionales; adicionalmente, las variaciones en las
estimaciones de trdfico que implican menores ingresos a los estimados y por problemas sociales que impiden el
recaudo.

Esto ha llevado a un déficit de recursos en el sector. En el caso de la ANI, con una diferencia entre los ingresos
previstos y los ingresos reales de un valor estimado de $49.12 billones de 2002 en los proyectos 4G. Asi mismo, en el
INVIAS con necesidades cada vez mayores de recursos del presupuesto nacional, ya que los recursos por ingresos
de pedjes no cubren por si solo las necesidades de la red primaria vial a su cargo, estimando que entre el 2023y
2028 se generen necesidades de recursos adicionales al recaudo de peajes por COP 14,7 billones. La descripcion de
estos cdlculos se ve reflejado en el diagndstico financiero.

El impacto de dicha diferencia es representativo en el desarrollo del actual esquema de peajes nacionales
considerando que, como ser presenté en el diagndstico financiero del presente documento, para realizar la
compensacion si se hiciera un incremento de las tarifas a las casetas utilizadas en este ejercicio, se requeriria un
incremento adicional del 158.57% para equiparar los ingresos con las inversiones requeridas. Y pensar en aportes
publicos nacionales para alivianar la brecha dadas las restricciones presupuestarias en el corto y mediano plazo del
pais no es suficiente.

Por lo anterior, se requiere de esfuerzos, no solo en la optimizacidn de los recursos recaudados relacionados con las

fuentes de pago disponibles, sino en el desarrollo y materializacidn de fuentes alternativas y optimizar los
instrumentos de financiacion.
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De acuerdo con la OCDE (2021)7, los gobiernos deben innovar en el tipo y uso de instrumentos de fondeo y de
financiacién. La OCDE enumera seis dreas de fondeo:

Tabla 16. Areas de innovacién en fondeo y en financiacién de infraestructura subnacional (resaltado fuera del texto original).

Fondeo Financiamiento

Liberar recursos por una mejor gestion y uso de la Apoyar el acceso a la financiacién con mejoras
infraestructura existente y recursos presupuestarios. crediticias.

Aprovechar los subsidios y transferencias del Explorar nuevas formas de préstamo y arrendamiento
presupuesto nacional. financiero.

Identificar las oportunidades de los ingresos fiscales. Ampliar el uso de bonos.

Adoptar cargos y tarifas de usuario que estén

. Incrementar los beneficios del financiamiento de capital
balanceados con la accesibilidad de la

a través de la inversién de impacto.

infraestructura.
Implementar instrumentos de captura de valor del Diversificar los inversionistas en infraestructura de
suelo. gobiernos subnacionales.

Aprovechar los activos existentes.

Nota. Fuente OCDE (2021).

Muchas de las dreas que presenta la OECD (2021), se han venido trabajando y evaluando en Colombia hace unos
afios, y se han presentado en algunos estudios anteriores y en documentos de politica publica. El Unico que ha
avanzado es la contribucidn por valorizacién como instrumento de captura de valor.

Fuentes de fondeo alternativas a nivel internacional

A nivel internacional existen varios ejemplos de nuevas fuentes de fondeo, a continuacidn, se presentan
algunas:

¢ Nuevos impuestos: Impuestos sobre las ventas, incremento del impuesto sobre el combustible,
Impuestos sobre la renta y la némina con opcidn local, Impuesto sobre vehiculos con opcidon local.

¢ La captura de valor: Es una fuente secundaria de ingresos para la infraestructura que se basa en la
captura del valor excedente creado por un activo de infraestructura. Su mecanismo puede variar
ampliamente, pero la prdctica general se basa en impuestos, gravdmenes y tasas especificos sobre
zonas espaciales que rodean activos de infraestructura.

¢ Contribuciones de terceros: Contribuciones de los propietarios de terrenos o de empresas comerciales
para la construccién de nuevas infraestructuras de transporte de conexién e intercambiadores.

4.1.1. Optimizacidn fuentes tradicionales

La optimizacién como definicidon, implica lograr el mejor funcionamiento de algo, usando de la mejor forma los
recursos. Por lo tanto, en relacién con las fuentes de fondeo tradicionales significa mejorar el funcionamiento,
aplicacidn y distribucidn de los recursos disponibles para las necesidades de inversiéon en la red primaria vial en el

7 Unlocking infrastructure investment - Innovative funding and financing in regions and cities. OECD Report for the G20 Infrastructure Working Group.
https://www.oecd.org/regional/unlocking-infrastructure-investment-9152902b-en.htm Pdg. 18.
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pais. La optimizacién no implica en general que se pueda generar mds recursos si no mejorar la estructura para un
mejor funcionamiento del uso de los recursos.

Los cargos y tarifas de los usuarios pueden proporcionar una forma equitativa de financiar la infraestructura si se
tiene en cuenta la accesibilidad de los usuarios de bajos ingresos. Los cargos y tasas proporcionan un vinculo
directo entre los beneficiarios y el pago. Ante la ausencia de una metodologia para el cdlculo de tarifa, unas reglas
claras de tarifacion permitirdn a los usuarios conocer que estdn pagando por su uso.

Frente a los potenciales aportes publicos de diferentes tipos de nivel y categorias es necesario que exista consensos
entre los diferentes actores publicos para focalizar los recursos de mayor impacto para la sociedad. Aunque
Colombia es un pais con autonomia territorial, es necesario que los actores lleguen a acuerdos bdsicos en la
infraestructura vial que se requiere para mejorar las condiciones de vida de la sociedad y la competitividad del pais.

4.1.1.1.Tarifas: Un enfoque por uso y distancia

Uno de los mecanismos para un adecuado esquema tarifario es a través de tasas a los usuarios de las carreteras
basadas en el uso y la distancia que ofrecen una oportunidad para los gobiernos de asegurar flujos de ingresos
estables vinculados al uso de la infraestructura vial, y crear la capacidad de valorar otras externalidades negativas
relacionadas con el uso de vehiculos de pasajeros, como la congestidn.

Los cargos por uso se aplican por la compra de servicios especificos. En el caso del transporte, el término suele
referirse a los peajes y tarifas que pagan directamente los usuarios de la infraestructura de transporte (propietarios
de automoviles y transportadores). Las tarifas deben propender a cobrar a los usuarios por el “uso efectivo”, que
hacen de la via concesionada o el tramo donde estd relacionado un pedgje. Este modelo se define como un sistema de
cobro de peaje que cobra segun la distancia recorrida dentro de los corredores.  Dentro de las ventajas de este
sistema se tiene que:

e Optimiza el trade-off del costo marginal de operacién e ingreso marginal de la concesionaria ya que se cobra
por la distancia recorrida o en caso de seguir utilizando casetas de peaje estdn relacionadas con kilémetros
aferentes a estas.

e Cobra a los usuarios montos proporcionales a los costos generados por sus vehiculos ya que se cobra por la
distancia recorrida y por tanto el deterioro en el estado de la via es proporcional al uso que cada vehiculo.

e Permite optimizar el bienestar econdmico de los agentes ya que estos pagan por lo realmente utilizado
optimizando la utilidad de este. Este sistema permite cobrar por lo realmente utilizado dejando de lado
potenciales efectos negativos de kildémetros sin utilizar por parte de los usuarios y cobrados al usuario.

El modelo para el cdlculo de la tarifa por kildémetro de equilibrio para cada peaje de cada tramo o concesidn se
obtiene resolviendo que precio que haga que el valor presente neto (VPN) de los ingresos menos los costos de
inversion y los costos de operacién y mantenimiento del proyecto sea igual a cero. De esta manera, se resuelve la
formula a aplicar es:

Ecuacidn 3. Cdlculo tarifa por Km.

n CAPEXln + Zn OPEXln + Zn Costos KDi‘n. _yn VF,:n

n=1(1 4 TDi)" n=1(1 4 TDi)" n=1 (14 TDi)» n=1(1 4 TDi)"
n Flujo de vehiculos equivalentes;,
n=1 (1 + TDi)»

Tarifa Km; = X Fripo

X Kmtotales
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Donde la tarifa por kilémetro serd igual a la suma del valor presente de los costos del proyecto® o tramo a evaluar
menos los aportes presupuestales de la entidad contratante divido sobre el total de vehiculos equivalentes de
categoria | durante el periodo de evaluacién traidos a valor presente y los kilémetros del tramo a analizar (Kmtotates).
Dado que la tarifa base es el relacionado con la categorfa 1 (en vehiculos equivalentes) es necesario multiplicar por
cada factor vehicular de cada categoria (Fripo) para determinar los valores de tarifa por kilémetro de cada categoria.

Categorias vehiculares

Para el cdlculo de las tarifas de las diferentes categorias anteriormente mencionadas, se propone usar el factor de
equivalencia vehiculares dependiendo de las caracteristicas del tipo de corredor y su funcionalidad para ser carga o
no. A continuacion, se presentan las diferentes opciones:

Tabla 17. Tarifa por categoria de vehiculo.

Ponderado x Ejes y

Por dano al pavimento

Eaiesond ED e con altos voliumenes Rorieies dano al pavimento

| Autos 1 1 1

] Buses 1.4 15 1,43

] C2p 2,14 1,5 1,92

v C2g 4,44 15 3,42

\ C3-C4 4,76 3 4,15

Vi C5 54 3,75 4,83

Vil C6M 5,72 45 5,29

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU con base en datos del Manual de INVIAS y la ANL.

Adicionalmente, se propone que se unifique para el sector transporte (ANI e INVIAS) en 7 categorias vehiculares
como se ve en cuadro anterior y como hoy en dia se realiza en las concesiones viales administradas por la ANI.

La tarifa por kildémetro deberd ser multiplicado por el nimero de kilémetros recorridos por cada usuario. Asi mismo,
esta metodologia tarifaria puede incorporar unos kildmetros minimos que garanticen ciertos costos fijos que son
usuales en la administracidn y gestion de la infraestructura y que pueden ser cobrados en las entradas de los
tramos o concesion. Asi mismo, se recomienda un cobro especifico por la infraestructura de grandes dimensiones
como tuneles o viaductos de gran distancia en nimero de kilémetros.

Modelo Alternativo de tarifacion

Ante escenarios de mayor incertidumbre, especialmente en donde los trdficos proyectados pueden tener una gran
variabilidad, un modelo alternativo al anterior es determinar costos fijos y variables para el uso de la férmula.
Teniendo en cuenta lo anterior, se determinaria una férmula de la siguiente manera:

Costos fijos:
Ecuacién 4. Férmula tarifa.

n CAPEX;, +yn Costos KDy, yn VF,
n=1(1+ TDi)"* n=1 (14 TDi)" n=1(1+ TDi)*
Flujo de vehiculos equivalentes;
n mn
1 CENDDE X Kmtotales

Tarifa Km fija; =

& Los costos del proyecto se entienden como los costos de inversién (CAPEX), los costos de operacién y mantenimiento (OPEX) y, si para el caso de
concesiones, los costos asociados a la financiacién y el retorno al inversionista privado.
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La tarifa por kilémetro fija serd igual a la suma del valor presente de los costos del proyecto o tramo a evaluar (sin
incluir los costos de operacion y mantenimiento) menos los aportes presupuestales de la entidad contratante divido
sobre el total de vehiculos equivalentes de categoria 1 durante el periodo de evaluacion traidos a valor presente y los
kildmetros del tramo a analizar (Kmiotales).

Costos variables:
Ecuacién 5. Férmula tarifa.

OPEX Km ,
Flujo de vehiculos equivalentes real — 1;,

Tarifa Km variable; =

La tarifa por km variable serd calculada para cada afio y serd igual al valor de operacién y mantenimiento de la
infraestructura por km (OPEX Km) para el corredor o concesidn, el cual deberd calcularse al inicio del contrato de
concesién o de la instalacién del peaje en el caso del INVIAS y serd determinado por todo el plazo de la concesién o
el periodo de evaluacién, dividido sobre el total de vehiculos equivalentes de categoria | del aiio anterior al cdlculo.

Por lo tanto, la tarifa total serd la sumatoria de la tarifa variable mds la tarifa fija multiplicada por los km y el factor
de equivalencia vehicular.

Ecuacién 6. Féormula tarifa.

Tarifa; = (Tarifa x Km fija; + Tarifa x Km variable;) X Kmd X Fry,

Con respecto a la implementacion total de este sistema, la experiencia internacional indica que se requiere de la
implementacion de un sistema Free Flow con infraestructura electrénica para registrar las distancias efectivamente
recorridas y permitir pagos de libre paso. La tecnologia, ya sea basada en GPRS o por satélite, permite cada vez mds
sistemas de pedje de carreteras que abarcan toda la red o el sistema, destinados a cobrar a los usuarios por su uso
exacto del sistema.

La OECE (2021)° y el BID (2016)*° relaciona algunas experiencias de tarifas basadas en distancia y cobro
electrénico. Algunos ejemplos se presentan para los vehiculos pesados de transporte de mercancias (HGV) en las
autopistas de Europa, sobre todo en Alemania, Austria, la Republica Checa, la Republica Eslovaca y Suiza, lo que
cuenta con el apoyo de la Unidn Europea como politica publica. Otras tecnologias de peaje de flujo libre se utilizan en
las puertas de peaje de las autopistas de Francia, Italia, Espafia y Grecia. Londres, Oslo, Bergen, Trondheim, Roma y
Estocolmo aplican cargos a los conductores urbanos para gestionar la demanda. En 2021, el Gobierno del Estado de
Victoria, en Australia, introdujo una nueva tasa vial basada en la distancia para los vehiculos de cero y bajas
emisiones.

A continuacidn, se presenta las premisas de la propuesta:

9 Unlocking infrastructure investment - Innovative funding and financing in regions and cities. OECD Report for the G20 Infrastructure Working Group.
https://www.oecd.org/regional/unlocking-infrastructure-investment-9152902b-en.htm Pdgina 18.

10 Queiroz, Cesar, Uribe, Andres y Blumenfeld, Dennis (2016). Mechanisms for financing roads: a review of international practice. BID Technical Note:
1102)
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Figura 23. Premisas propuesta tarifas.

A1 El

1 2

Tarifa por uso Uso de casetas de Uso de casetas de Sistemas de cobro
de la infraestructura pedje electrdnico en pedje electrénico por distancia recorrida.
las entradas a la red para el pago de
vial principalmente infraestructura
en las salidas de las compleja como
grandes ciudades tuneles y viaductos.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Para su implementacién, se recomienda realizar una gradualidad que se puede ir generando acorde con la toma de
decisiones politicas, desafios contractuales y la obtencidn de recursos necesarios para la inversién en tecnologia
para su implementacién total. En una primera fase, y mientras se implementa la tecnologia para el cobro efectivo, se
recomienda que para los nuevos proyectos o para una nueva instalacién de casetas de cobro del pegje, se utilice la
tarifa por kilémetro propuesta asociada a las casetas de peaje. Por lo tanto, el cobro de la tarifa al usuario deberd
ser acorde con los kildémetros que estdn relacionados con dicha caseta (sea los kildmetros de las unidades
funcionales o tramos aferentes). En este sentido, la férmula de tarifa al usuario serd la siguiente:

Ecuacién 7. Férmula tarifa.

Tarifa; = (Tarifa Km; X Kmg) X Fyipg
La tarifa por km anteriormente mencionada se multiplica por los kildémetros determinados por unidad funcional o por
los kildmetros referentes de cada tramo de andlisis (Kma).
Para la sostenibilidad, de esta propuesta se recomienda implementar el plan de gradualidad anteriormente

mencionado, con estudios particulares para su aplicacién, establecer la normatividad respectiva y definir mecanismos
de seguimiento que permitan analizar su funcionalidad.
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Figura 24. Sostenibilidad propuesta tarifas.

@) O O
Estudio y proyeccién Establecer un Definir el seguimiento
de tarifas por sistema uniforme del impacto
distancia como parte para la formulacién socioeconémico y
de la estructuracién tarifaria. financiero de las
de proyectos. tarifas por distancia.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Como ruta de implementacidn se plantea el siguiente flujo de actividades:

Figura 25. Ruta propuesta tarifas.

11-2025 2025-2026
1-2025

Socializacién para Seguimiento al impacto
Resolucién de tarifas el establecimiento socioecondmico por la
por distancia. de las tarifas. instalacién de nuevos
2 meses 2 meses peajes.

2025-2026

2025-2027

Revisién de Seguimiento y Analizar aspectos
metodologia en monitoreo de tecndlogicos para
los proyectos. implementacidn. poder realizar cobros
&) FEEER por kilémetros
efectivamente
recorridos.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

4.1.1.2. Agrupacion de fuentes de fondeo de recursos publicos

La Ley 2294 de 2023 - Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2022-2026 “Colombia Potencia Mundial de la Vida”,
indica lo siguiente:

“ARTICULO 255.0. CONCURRENCIA EN LA FINANCIACION DE PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA DE
TRANSPORTE. Bajo el principio de concurrencia que establece el Plan Nacional de Desarrollo: Colombia,
Potencia Mundial de la Vida y con el propdsito de contar con diversas fuentes de financiacién que permitan la
viabilizacidén para la ejecucion de proyectos de infraestructura de transporte, se podrd contar dentro de la
financiacién de un mismo proyecto con diferentes fuentes, tales como: Presupuesto General de la Nacidn,
recursos territoriales, obras por impuestos, regalias, valorizacion, recursos regionales, contraprestaciones entre
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otros, para tal efecto, las entidades tendrdn en cuenta su capacidad financiera segun el Marco Fiscal de
Mediano Plazo”.

Uno de los principales puntos es determinar en qué medida estos recursos pueden ser utilizadas para la red
primaria vial, ya que existen muchas necesidades en infraestructura. Por lo tanto, para llegar con una efectiva
concurrencia entre diferentes actores nacion, departamentos y municipios), es necesario realizar un ejercicio de
planeacién que permita coordinar los diferentes programas o estrategias.

Las principales fuentes de gestién y captura de valor son:

Figura 26. Fuentes de fondeo territoriales.

L) (dl) (©) (9 ) (&

Recursos Sobretasa a Fuentes por SGPy Sistema
propios la gasolina y captura de cofinanciacién general de
tradicionales ACPM valor regalias
Fuentes endégenas Fuentes exdgenas

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Sin embargo, algunas de las fuentes ya han sido vinculadas para financiar programas o estrategias en
infraestructura vial. En particular, el Gobierno Nacional en cabeza del DNP y en coordinacién con las entidades del
sector transporte, planted la "Estrategia de Conectividad Regional - ECR" con el propdsito de identificar la
infraestructura regional (vias secundarias, terciarias e infraestructura portuaria fluvial) que permitiera conectar el
100% de los municipios y alrededor del 92% de los centros poblados del pafs.

Esta estrategia busca la concurrencia de varias fuentes como regalias, cooperacién internacional, obras por
impuestos y presupuesto general de la nacién que permitan realizar una intervencién que permita conectar los
territorios, y avanzar en el cierre de brechas segun lo dispuesto en el Plan Nacional de Desarrollo 2022-2026, en el
marco del Programa Caminos Comunitarios de la Paz Total y el Programa de Intervenciéon de Infraestructura
Portuaria Fluvial.

En el caso particular de los recursos de regalias, segun el mapa inversiones del SGR, desde el 2012 a mayo de 2024,
se han aprobado 29.900 proyectos del SGR, con una inversién por COP 90 billones en diferentes sectores como:
agricultura, cultura, transporte, ciencia, tecnologia e innovacidn, entre otros. El sector que mds recursos ha recibido
ha sido el sector de transporte con 9.604 proyectos con un valor aprobado de COP 33 billones, lo cual, permite
concluir que existen los recursos necesarios pero que es necesario fortalecer los mecanismos de priorizacién de
proyectos y de recursos, y optar por un enfoque que permita salir, de una manera adecuada, de la brecha que existe
en la calidad de la infraestructura del pais y sus regiones.

Para determinar la posible vinculacion de diferentes actores y recursos, la utilizaciéon de indicadores que permitan
valorar las potenciales entidades que pudieran participar en un mecanismo de cofinanciacién de proyectos o
programas, el Indicador de Desempefio Fiscal (IDF) realiza una revisiéon del comportamiento de las finanzas publicas
territoriales, con una metodologia que permita vincular un porcentaje de los recursos disponibles identificables, para
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ser asignados como fuente de financiacién en los proyectos de infraestructura vial que se puedan llevar a cabo por
los administradores de la Red Vial Nacional.

Figura 27. Tabulacién de indicadores de resultado por departamento.

Los departamentos obtienen un promedio de 54,44
puntos en el IDF.
» 2 departamentos obtienen puntaje por encima
de 70 puntos y se ubican en solventes.
¢ 9 departamentos se clasifican en el rango vulnerable.
« 21 departamentos se clasifican en el rango de riesgo.

Rangos de desempeiio por categoria presupuestal

S 90%
80%
71%
70% 67%
60% 57%
43%
y 33% 20%
200% 20% 20%
10% 10%
o 0% 0% 0% 0%
ESP 1 2 3 A
Rango I 1. Deterioro (<40) B 2 Riesgo (>=40y <60) BN 3. Vulnerable (>=60y <70)
= 2. Riesgo (>=40y <60) B 4. Solvente (>=70 y <80) Em 5. Sostenible (>=80)

. 3. Vulnerable (>=60 y <70)
W= 4. Solvente (>=70 y <80)

Nota. Tomado de DNP.

Resumen Ejecutivo

De la informacién por comportamiento de las finanzas territoriales, se analizan los resultados del IDF — indice de
Desempefio Fiscal por departamento y por municipios, dadas las caracteristicas del desarrollo de la infraestructura
vial, con relacién a la interconexién de las regiones y la participacién en el crecimiento de la economia. De la relacién
del comportamiento de las finanzas pblicas territoriales se establece la seleccidn de los indicadores entre ingresos
territoriales, gastos, ahorro corriente y deuda publica, que permitan identificar el grado de viabilidad en la
generacion de recursos orientados a la participacién en proyectos de infraestructura vial.

El DNP realiza un ranking por categorias presupuestales, que podria considerarse para iniciar acercamiento para la
identificacién de proyectos y la potencial cofinanciacidn de recursos para su ejecucidn. Inicialmente, los
departamentos que estén en rango solvente (Atldntico y Cundinamarca) y posteriormente, aquellos departamentos
por encima del rango del 60%.

Para la sostenibilidad, de esta propuesta se recomienda identificar los potenciales proyectos que podrian ser
cofinanciados, creando un acuerdo con las entidades territoriales a través del banco de proyectos, y en etapa de
estructuracién de los proyectos, realizar la evaluacién de potencial uso de fuentes territoriales. Asi mismo, se
considera que, en aquellos proyectos con una situacion de conflictividad con la sociedad para la instalacién de
peajes y el rechazo al cobro, las entidades territoriales pueden analizar la posibilidad de aportar recursos de
cofinanciacién para los proyectos.
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Figura 28. Sostenibilidad propuesta cofinanciacién.

01

Identificar y Estructuracién Para proyectos
actualizar de los proyectos en ejecucién con
Proyectos que Realizar un conflicto social
pueden ser sujetos andlisis preliminar (Instalacion y cobro
para financiarse para determinar la de peaqjes)
con recursos de potencialidad de Realizar un andlisis
cofinanciacién. los ingresos y la para determinar la
viabilidad. potencialidad

de ingresos
territoriales.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Para proyectos nuevos donde exista la concurrencia de las entidades territoriales, dada la importancia regional, se
propone la siguiente ruta de actividades:

Figura 29. Ruta propuesta cofinanciacién nuevos proyectos.

1-2025
11-2025 1-2027

Determinar entidades

territoriales sujetas a Viabilidad inicial Recursos de
realizar esquemas de del proyecto. cofinanciacién.
cofinanciacién. 4 meses 5 meses

Identificacidn, Factibilidad del
seleccién y priorizacion proyecto.
de proyectos. 12 meses
4 meses

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.
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4.1.2. Fuentes alternativas de fondeo de proyectos de infraestructura de carreteras

El andlisis de fuentes alternativas de fondeo ha sido analizado en diferentes estudios previos donde se han
propuesto nuevos instrumentos o fuentes de fondeo y financiacién para el desarrollo de infraestructura de
transporte, dentro de los cuales se pueden resumir en las siguientes fuentes:

Estudios previos:

Figura 30. Propuestas estudios previos.

PMTI Fedesarrollo

Valorizacién

Recursos tributarios -
impacto ambiental

Valor residual de

Captura del valor
del suelo

Titularizacién de las
vigencias futuras de
un proyecto 5G

Valor residual de
concesiones

Participacion del sector
privado en dos formas:
(a) por inversion directa

de capital propio y (b) a

través del esquema de

obras por impuestos
Cofinanciacién

Dinamizar los pactos
territoriales

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Documentos de politica y leyes:

Figura 31. Propuestas establecidas en documentos de politica y leyes.

CONPES 4060 de 2001 Ley 388 de 1997

Participacién Venta de derechos
municipal o distrital de construccién
en la plusvalia y desarrollo

Captura del valor del Valor residual de
suelo: valorizacién concesiones

Titulos de derechos
adicionales de

Incentivos a la
financiacién sostenible

Otros recursos como
obras por impuestos

Contribucién de

construccién y valorizacién
desarrollo

Derechos reales

mpensacion: X
Compensaciones sobre superficie

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Siguiendo los lineamientos de la OECD, la experiencia internacional y estudios previos, se analizaron los diferentes
instrumentos de fondeo disponibles para los proyectos de infraestructura de transporte, y se clasificaron en 4 tipos:
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Figura 32. Instrumentos fuentes de fondeo.

5]

|\ I

Impuestos Captura de Aportes Recursos
y tasas valor del suelo publicos proyectos
Sobretasa Valerizacién e y privados Valor residual de
adicional @ instrumentos Recursos a las concesiones,
la gasolina de captura entidades nuevos negocios
y el ACPM. y gestion del territoriales dentro de los
suelo territorial. y obras por proyectos.
impuestos.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

4.1.2.1.Impuestos y tasas

El impuesto sobre el combustible se utiliza ampliamente a nivel internacional especialmente en la Unién Europea y
en Estados Unidos (mds de 10 gobiernos estatales aplican impuestos especiales de este tipo para fondear el
transporte). Los gobiernos también utilizan los impuestos sobre el combustible con fines tales como restringir el
consumo de combustible o aumentar los ingresos para el presupuesto; esta prdctica es comin en muchos paises en
desarrollo y desarrollados.

En Colombia, la sobretasa a la gasolina y al ACPM se refiere a un tributo indirecto cuyo generador se da por el
consumo de gasolina motor corriente y extra, y de ACPM, nacional e importado en jurisdiccién de municipios y
departamentos. La base gravable se establece con base en el valor de referencia de venta al publico, certificado por
el Ministerio de Minas y Energia. La responsabilidad de la sobretasa recae en los distribuidores, productores,
importadores y transportadores, y este tributo se causa cuando el combustible es vendido al consumidor final.

La sobretasa actual a la gasolina es causada segun el articulo 120 de la Ley 488 de 1998, en el momento en el cual
el “distribuidor mayorista, productor o importador enajene la gasolina motora corriente, extra o ACPM al consumidor
o distribuidor minorista”. Los hechos generadores para cada una de ellas, de acuerdo con lo descrito en el articulo
188 de la Ley 488 de 1998, son los siguientes:

“ARTICULO 118. Hecho generador. Estd constituido por el consumo de gasolina motor extra y corriente
nacional o importada, en la jurisdiccion de cada municipio, distrito y departamento.

Para la sobretasa al ACPM, el hecho generador estd constituido por el consumo de ACPM nacional o
importado, en la jurisdiccién de cada departamento o en el Distrito Capital de Santafé de Bogotd. {(...)".

Los valores de referencia para el cdlculo de la sobretasa estdn definidos en el articulo 55 de la Ley 788 de 2002,
modificado por el articulo 3 de la Ley 2093 de 2021. Esta ley dispone que el valor a cobrar se actualizard cada 1 de
enero en funcién de la variacién anual del indice de Precios al Consumidor certificado por el DANE. A continuacién,
se presenta la tabla con los valores de la sobretasa vigentes desde el 1 de enero de 2024.
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Tabla 18. Valores referencia para el cdlculo de la sobretasa.

TARIFA GENERAL

Combustible Municipal y Distrital  Departamental Distrito Capital Nacional
Gasolina corriente S 1.165 S 409 S 1.574
Gasolina extra S 1.629 $ 573 S 2.202
ACPM $ 373
Combustible Municipal y Distrital = Departamental Nacional Importado
Gasolina corriente S 436 S 154
Gasolina extra S 1.629 S 573
ACPM $ 253 $ 141

Nota. Tomado de la Ley 2093 de 2021 - Ministerio de Minas y Energia (Direccién de Hidrocarburos).

La potencial propuesta incluye la creacién de una sobretasa especial a la gasolina y al ACPM que permita contribuir
a la financiacién de infraestructura vial que actualmente se estd pagando via pedajes y/o presupuesto nacional.

La sobretasa especial a la gasolina 'y al ACPM para el desarrollo de infraestructura vial serd cobrada por la nacién y
se destinard a los proyectos de disefio, construccidn, operacidon, mantenimiento y rehabilitacién de infraestructura
vial concesionada y no concesionada que se encuentren a cargo de la ANI — Agencia Nacional de Infraestructura o
del INVIAS — Instituto Nacional de Vias, o las entidades correspondientes.

Realizando una distribucion similar al recaudo por pedjes por aquellos vehiculos que utilizan gasolina (Categoria ) y
ACPM (Categorias Il al VII).

Tabla 19. Recaudo ANI por categoria.

Categorias Uso % Recaudo
Categoria | Gasolina 49,6%
Otras categorias Diesel 50,4%

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Realizando un ejercicio preliminar, se alcanzaria un recaudo anual de COP 3,9 billones utilizando una sobretasa
adicional para gasolina corriente de COP 831, para gasolina extra de COP 841y para ACPM de COP 852.

Tabla 20. Sobretasa adicional — Estimaciéon de recaudo.

ic:fizl:\:: Gasolina Extra Diesel
Sobretasa actual 1.335 1.997 339
(TJZE'%L"S:LT;::O‘)’E’M“ por galén 14.826 20.000 9.295
Sobretasa adicional 831 841 852
Nuevo precio al publico 15.657 20.841 10.146
Variacién del precio 5,6% 4,2% 9,2%
Variacion de la demanda -1,3% -1,0% -2,2%
Nueva demanda 2.318.971.470 40.979.822 2.339.691.444
Recaudo sobretasa adicional 1.926.590.257.081 34.455.635.731  1.992.937.831.991
% Recaudo total 49,6% 50,4%
Recaudo total 3.953.983.724.803

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.
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Como se indicaba en las proyecciones de demanda en el mediano plazo se estima una tendencia creciente, aunque
alcanzar niveles cercanos al cdlculo realizado dependerd de las proyecciones del precio internacional, teniendo en
cuenta que el precio nacional estard atado completamente a este.

El porcentaje de distribucion de la sobretasa especial a la gasolina y al ACPM serd el que defina el Ministerio de
Hacienda y Crédito Publico, previo concepto favorable del Ministerio de Transporte, y tendrd en cuenta los
programas de estructuracién y gestidn de proyectos de infraestructura que se encuentren definidos en el Plan Anual
de Adquisiciones de cada entidad, asi como los objetivos de politica publica en infraestructura vial definidos en el
Plan Nacional de Desarrollo y en el Plan Maestro de Transporte Intermodal.

En conclusidn, esta fuente es relativamente barata de cobrar, fdcil de administrar y razonablemente equitativa, ya
que son proporcionales al uso de las carreteras. Su principal desventaja es que no reflejan el dafio que causan a las
carreteras los vehiculos pesados. Aungue los camiones consumen mds combustible por km que los automdéviles y,
por lo tanto, pagarian mds impuestos sobre el combustible por km recorrido (esto no es proporcional a su mayor
impacto en las carreteras). Adicionalmente, su potencial de recaudacidn es alto y su puesta en marcha puede
reducir el uso del automovil, pero puede ser una medida muy impopular.

Por lo tanto, los impuestos sobre el combustible deben complementarse con otras fuentes o impuestos adicionales a
los vehiculos pesados. De igual manera, no se recomienda que la sobretasa reemplace otras fuentes, sino que sea
una fuente de fondeo complementaria.

Para la sostenibilidad, de esta propuesta se recomienda realizar los siguientes andlisis y actividades para
determinar su pertinencia y aplicacién:

Figura 33. Sostenibilidad propuesta impuestos y tasas.

|
01 02 03

Implementacién Estudio para Concertacién
de la sobretasa determinar el politica y social
y la necesidad impacto en la Fortalecer y
de recursos economfia mantener los
Este andlisis Este andlisis equipos de
permitird defiir permitird definir valorizacién de
dentro de una gran el impacto en el las entidades.
bolsa de recursos costo de
las necesidades transporte y de
que se deberdn bienes y servicios.

cubrir con estas
fuentes.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Para la propuesta, la ruta de implementacidn tiene en cuenta las siguientes actividades:
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Figura 34. Ruta sostenibilidad propuesta impuestos y tasas.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

A continuacidn, se muestra el esquema esbozado en la Guia de Procedimiento Legislativo (PTP, 2018), en el cual se
resume el paso a paso que debe ser adelantado en caso de pretenderse la expedicidn de una nueva ley de la Republica:

_g Figura 35. Procedimiento legal proyectos de ley.
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Radicacion, publicacién Comisién Constitucional Pl . Comisién Constitucional Pl .
en gaceta y designacién Permanente. C;”“”"i Permanente. : 'enurln,z
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Repiblica @~ |  (Objecién por por el congreso | presidencidles |
inconstitucionalidad)
® #‘—l
‘{ |’:‘) |’\‘\
Inasistencia I Archivo
Nota. Tomado de la Guia de Procedimiento Legislativo, Coordinacién de Asuntos Legales y Regulatorios Programa de
Transformacién Productiva, 2018.
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4.1.2.2. Captura y gestion del suelo

A nivel internacional, la fuente de fondeo de captura de valor representa la gran apuesta del sector de transporte
para obtener nuevos recursos para la sostenibilidad en la financiacién de la infraestructura.

La captura de valor es un mecanismo de captacién capaz de reemplazar parte o todo el valor que generard la
infraestructura publica para los propietarios de tierras. La captura de valor del suelo, como dice su nombre, permite
recuperar parte del aumento del valor del suelo, verificado tras el desarrollo de obras, mejoras o actuaciones
urbanisticas, respecto de las cuales, el aumento de valor no se logra por esfuerzo del propietario. En la legislacion
colombiana estos aumentos de valor pueden generarse por cuatro mecanismos:

e Expansion (cambio de clasificacion del suelo, urbano a rural).
* Densificacién (mayor edificabilidad).

e Cambio de uso (uso menos rentable a un uso mds rentable).
e Obra publica.

En el contexto del transporte, la provisién o mejora de un sistema de transporte genera beneficios relacionados con
la accesibilidad a las propiedades que rodean la infraestructura. Varios estudios previos han hecho la conexién
entre el uso del suelo y la infraestructura de transporte, lo cual puede proporcionar beneficios de capitalizacién
positivos en aumento del valor de la tierra a medida que las propiedades circundantes se benefician de la
infraestructura de transporte. Los aumentos en el valor de la tierra pueden captarse de varias maneras, incluido el
aumento de los ingresos por impuestos a la propiedad, la venta o el desarrollo de terrenos publicos cerca de la
infraestructura de transporte, el arrendamiento o la venta de derechos aéreos sobre centros de intercambio modal,
gravdmenes especiales de tasacidn, imposicion de impuestos publicos, entre otros.

Figura 36. Experiencias de captura de valor del suelo a nivel internacional.

Experiencias de captura del valor del suelo a nivel internacional

La experiencia ha enfocado sus esfuerzos en nuevos instrumentos
especialmente en captura y gestidn del valor del suelo.

Contribuciones de los Financiamiento de
desarrolladores - UK incremento de impuestos
y EE. UU. (TIF) - UK y EE. UU.

Captar valores del suelo
mds altos - UK.

Desarrollo del suelo Subasta de derechos de Otras formas de
gestionado por el proveedor desarrollo - Paises desbloquear y maximizar el
de infraestructura - Hong losai valor: publicidad, comercio,
Kong, Japdn e Indonesia anglosajones. fibra éptica y energia.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

4.1.2.2.1. Contribucién por valorizacion

La potencial propuesta busca continuar y fortalecer el esquema de valorizacién como fuente de pago del INVIAS y
la ANI para proyectos de infraestructura de transporte y en especial para la red primaria de carreteras.
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La Contribucion Nacional de Valorizacion es un gravamen al beneficio adquirido por las propiedades inmuebles, que
se establece como un mecanismo de recuperacion de los costos o participacién de los beneficios generados por
obras de interés publico o por proyectos de infraestructura, la cual recae sobre los bienes inmuebles que se
beneficien con la ejecucion de estos (Ley 1819 de 2016 - articulo 239).

El beneficio recibido puede abarcar varios aspectos: incremento del valor comercial de la propiedad, mejores vias de
acceso a los predios, mejores condiciones para la comercializacién de productos, tiempos mds cortos de
desplazamiento, entre otros. Por eso, la Contribucién Nacional de Valorizacidon es una herramienta de desarrollo
social y econdmica, que permite a los propietarios beneficiados con el incremento del valor de su propiedad,
construir obras de interés publico y mejorar la infraestructura de su regién, y del pais en general.

Entre sus caracteristicas principales se encuentran las siguientes:

Figura 37. Principales caracteristicas de la contribucién de valorizacidn.

Momento

Puede exigirse antes, durante
y después de la ejecucién

de la obra.

Tarifa
Esta fuente no cuenta con una tarifa
definida al depender del beneficio

Vinculado al suelo que genera la obra subyacente.

La obra publica genera
la valorizacién.

Este instrumento no es un ingreso
) corriente de las entidades y su destino

Es un gravamenreal sobre los es Unicamente dirigido a la obra.

inmuebeles que se benefician
con la obra subyacente.

Este gravamen no es recurrente.
Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Para su cdlculo, se deberd tener en cuenta la distancia y el acceso al proyecto, el valor de los terrenos, la forma de
los inmuebles, los cambios de uso de los bienes, la calidad de la tierra y la topografia, entre otros aspectos. Ademds,
se precisd que ese beneficio se extenderia solo en el territorio que forma la zona de influencia para la contribucién.

En la actualidad, es el procedimiento tendiente por implementar el cobro de contribucién nacional de valorizacién de
la via Cartagena — Barranquilla a cargo de la ANl e INVIAS. Desde la llegada del nuevo gobierno, se dio inicio al
trdmite de cobro de contribucién nacional de valorizacion sobre la via aqui referida, el cual fue surtido integralmente,
de conformidad con el proceso establecido en la Ley 1819 de 2016 y el Decreto reglamentario 1255 de 2015y
consistente en:

¢ Recomendacidn por parte del comité de calificacion y priorizacién de la contribucién nacional de valorizacién,

+ Aprobacién del cobro recomendado por el comité, por parte del consejo directivo del INVIAS.

+  Emisién del acto administrativo por el que el director general del INVIAS aprobé el cobro de dicha contribucién,
previo agotamiento de los dos pasos anteriores.

En el 2024, el programa 4G alcanzé un avance general del 80%, con lo que entrd en su etapa final de construccion.
Para el Gobierno, este avance es clave, ya que permitird que las concesiones viales del pafs pasen a su etapa de
operacién y mantenimiento.

Esto, a su vez, redundard en que se pueda cobrar el impuesto de valorizacién nacional, que se aplicard a algunos
predios en las dreas de influencia de los proyectos. Es importante indicar que de acuerdo con la Ley 2294 de 2023,
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la Contribucidn Nacional de Valorizacion se podrd aprobar y aplicar antes, durante y hasta 5 afios después del inicio
de la operacién del proyecto. Por lo anterior, el inicio de la operacion se podrd definir como el inicio de la etapa de
operacion y mantenimiento de los contratos.

Por lo anterior, el Ministerio de Transporte y las entidades del sector (ANI e INVIAS) estiman un potencial de
implementacién en 19 proyectos de la ANI'y en 42 del INVIAS. Para lo anterior, las entidades del sector han creado
equipos especializados en el manejo y gestion de este tipo de instrumentos, y de acuerdo con los andlisis previos se
estima un potencial de recaudo en los 19 proyectos de la ANI entre 17 y 20 billones de pesos.

Este andlisis ha requerido de insumos técnicos que a la fecha se encuentran en depuracion a partir de la obtencion y
procesamiento de la informacidn catastral con el Instituto Geogrdfico Agustin Codazzi, de la informacién registral
adelantado con la Superintendencia de Notariado y Registro y de la obtencidn de la informacién que en materia de
ordenamiento territorial debe obtenerse con los municipios por donde pasan las vias objeto de la estimacion.

Al respecto, es importante precisar que los recursos recaudados por la Contribucién Nacional de Valorizacién (CNV)
pueden ser utilizados para financiar el mismo proyecto al que se aplica la contribucidn o para otros proyectos de
infraestructura, siempre respetando el origen sectorial de los recursos. Segun el Decreto 1255 de 2022, estos fondos
se destinan a cubrir gastos administrativos (hasta un 30%) y a financiar proyectos de infraestructura a través del
Fondo de Fuentes Alternativas de Pago (FIP).

Para la sostenibilidad, de esta propuesta se recomienda que, para nuevos proyectos, en etapa de estructuracion, se
analicen de esta etapa la posibilidad de aplicacién del mecanismo de valorizacién y se dejen previstos dentro de las
obligaciones del potencial concesionario, la entrega de informacidn y la facilitacién para que la ANI pueda realizar la
implementaciéon del cobro. Asi mismo, el uso de FIP para alimentar con estos recursos el potencial uso para nuevos
proyectos y el fortalecimiento institucional para que se formalice este mecanismo en los proyectos como una fuente
usual de recursos.

Figura 38. Sostenibilidad propuesta valorizacion
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

La ruta a corto plazo de esta propuesta es la siguiente:
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Figura 39. Ruta propuesta valorizacién corto plazo.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

La ruta a mediano plazo de esta propuesta es la siguiente:

Figura 40. Ruta propuesta valorizacién mediano plazo.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.
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4.1.2.2.2. Fuentes territoriales de gestién del suelo

Entre las fuentes identificadas del orden territorial, y que han tenido un desarrollo normativo o a nivel de propuesta
se encuentran:

Figura 41. Potenciales fuentes de captura de valor y gestion del suelo.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU, basado en informacién del Ministerio de Vivienda.

Como muchas de las fuentes son potestad de las entidades territoriales, la Ley 2294 de 2023 - Plan Nacional de
Desarrollo (PND) 2022-2026 “Colombia Potencia Mundial de la Vida”, indica lo siguiente:

“ARTICULO 256.0. INSTRUMENTOS DE FINANCIACION PARA PROYECTOS DE INFRAESTRUCTURA
PUBLICA. Para la financiacién de los proyectos de infraestructura publica a cargo de la Agencia Nacional de
Infraestructura, o la obtencién del suelo requerido para su desarrollo, las entidades territoriales podrdn
aportar el suelo requerido o destinar recursos mediante la aplicacién de los instrumentos de gestidn y
financiacién del suelo en el drea de influencia del proyecto, tales como plusvalia por obra publica,
titularizacién del impuesto predial, entre otros, segtn la normatividad vigente. Lo anterior, siempre y cuando
se traten de proyectos incluidos en los instrumentos de planificacion de la entidad territorial, que en ejercicio
de su autonomia podrd acordar previamente con la ANI, la concurrencia de los mecanismos de financiacion.”

Por lo anterior, la propuesta va dirigida a:

¢ Promover espacios de coordinacién para identificar proyectos para ser cofinanciados entre la nacién y las
entidades territoriales.

¢ Incentivar a las entidades territoriales para que se cuente con informacién catastral actualizada y precisa para
evitar distorsiones en la modelacién financiera y su aplicabilidad.

¢ Crear una capacidad institucional formalizada en las entidades del orden nacional para apoyar a las entidades
territoriales en la implementacién y ejecucién de instrumentos de captura de valor y gestién del suelo. Este
grupo deberd promover e incentivar a las entidades locales a buscar nuevas fuentes de ingresos y abordar los

déficits de financiacion, ademds de estar disponible para brindar asistencia técnica en estas dreas.

¢ Identificar los requisitos necesarios para realizar una adecuada seleccién instrumentos.
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Dada la incertidumbre de las fuentes no es posible estimar un impacto y dependerd del andlisis que se realice en
cada proyecto en particular.

Para la sostenibilidad, de esta propuesta se recomienda que, para nuevos proyectos, en etapa de estructuracién, se
analicen de esta etapa la posibilidad de aplicacién del mecanismo de valorizaciéon y se dejen previstos dentro de las
obligaciones del potencial concesionario, la entrega de informacidn y la facilitacién para que la ANI pueda realizar la
implementaciéon del cobro. Asi mismo, el uso de FIP para alimentar con estos recursos el potencial uso para nuevos
proyectos y el fortalecimiento institucional del grupo de valoracién de las entidades, para que también tenga dentro
de sus funciones el andlisis de otras fuentes de gestidn y captura de valor.

Figura 42. Sostenibilidad propuesta fuentes territoriales de captura de valor.

l

.
01 02 03 04 05

Estructuracion Uso del FIP 'Capaci‘dud Aplicacién Banco de
de proyectos institucional proyectos
Realizar un andlisis Garantizar via FIP Fortalecer y mantener Identificar y Identificar y

actualizar de .
los equipos de actualizar los
manera continua

los recursos para

reliminar para : .
P P realizar los estudios

determinar la L valorizacién de las proyectos que
. de estructuracion . los proyectos .
pontencialidad entidades. . - pueden ser sujetos
. del CNV. sujetos a realizar ) .
de los ingresos . para financiarse
. . este mecanismo.
y la viabilidad. con recursos del

CNV.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

La ruta de esta propuesta es la siguiente:

Figura 43. Ruta propuesta fuentes territoriales de captura de valor.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.
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4.1.2.3. Vadlor residual de concesiones y recaudo de peajes

Los proyectos con un valor residual de concesidn positivo generan ingresos importantes del cobro a usuarios por el
uso de la infraestructura. Cuando estos ingresos cubren la deuda, asf como los costos de operacién y
mantenimiento, se generan flujos de caja excedentes que permiten invertir en nuevos proyectos.

En consecuencia, a partir del momento en que se cumple el plazo del contrato inicial y se devuelve la infraestructura
a la administracién del sector publico, la infraestructura bajo andlisis queda expedita para ser adjudicada
nuevamente bajo otra APP o una nueva obra publica, con la diferencia que para la siguiente generacion que va a
usufructuar también la infraestructura, serd a costo cero de inversién inicial. Por lo tanto, si existe un nuevo
concesionario deberia realizar un pago al gobierno por adjudicarse este nuevo contrato APP o la entidad publica a
cargo de la infraestructura generard unos excedentes. Ese pago representa econémicamente el valor residual de la
infraestructura, el cual financieramente no va a depender del nivel de las tarifas futuras. La figura siguiente muestra
esa situacion.

Figura 44. Flujo de caja con un menor nivel de tarifas.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU, basado en informacién del INVIAS.

En el caso de los proyectos que se revierten a la nacidn, es importante que el sector a través del Ministerio de
Transporte y la UPIT, en consideracion de sus facultades de planeacién y coordinacién, puedan definir el mecanismo
contractual para operar, mantener, y si es del caso construir y adecuar la infraestructura en estos proyectos. Para
ello, hay que usar herramientas de decision como estudios de prefactibilidad que incluyan el andlisis del
comparador publico-privado y determinar el mejor mecanismo contractual (APP, obra publica con operacién de
peajes a cargo del INVIAS, o un esquema similar a Vias de la Cigarra o del Samdn del INVIAS).

Una condicion crucial para que el instrumento de valor residual y de financiamiento con valor residual funcionen, es
que sea posible colocar tarifas a infraestructura preexistente. No obstante, una tarifa por encima del OPEX genera
un costo a la sociedad, por lo que es necesario determinar cudl es la racionalidad econémica por
mantener/introducir esa tarifa igual al momento inicial.

En caso de tener la viabilidad, es necesario tomar en cuenta y mitigar los riesgos sociales y politicos, lo que se puede
hacer a partir de diferentes alternativas:

¢ Incluir o mantener esquemas de tarifas diferenciales dirigidos a los usuarios de menores ingresos.

¢ Incluir dentro de los usos de los recursos alcanzados, la destinacion a proyectos nuevos que estén en la misma
red de las nuevas concesiones nuevamente licitadas.

¢ Disminuir la tarifa hasta el punto de que se estime que existe un valor residual de la infraestructura utilizando
la vida dtil de las concesiones.
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' Teniendo en cuenta que varios proyectos de primera generacion y tercera generacién se terminardn en los
siguientes anos, estos proyectos estardn disponibles para realizar un potencial valor residual de las concesiones.
Estos proyectos se caracterizan porque: no necesitarian una gran cantidad de recursos de CAPEX; y son proyectos
que tienen un alto trdfico y son consolidados como concesiones en corredores logisticos. Las concesiones préximas
por revertir son:

Tabla 21. Préximos contratos concesién por terminar.

Plazo OPEX
0,
Proyecto finalizacion Recaudo 2022 2022

Bogotd (Fontibdn) - Faca - Los Alpes!! 2025 132.189 16.452 12,4%
Cérdoba - Sucre 2024 92.357 30.221 32,7%
Desarrollo Vial del Oriente de Medellin 2026 182.585 41.025 22,5%
Armenia - Pereira - Manizales. 2027 326.180 58.242 17,9%
Santa Marta - Riohacha - Paraguachdén 2029 74.729 20.647 27,6%
Siberia - Villeta 2031 38.471 13.708 35,6%
Briceio - Tunja - Sogamoso 2032 221.542 82.730 37,3%

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU con base en informacién de ANIscopio.

Lo anterior indica que existiria una gran oportunidad de obtener recursos excedentes de estas concesiones, e
incluso se podria pensar en hacer un ajuste de tarifas. Asi mismo, el INVIAS podrfa sumar los recursos excedentes
del recaudo de los pedjes para constituir una gran bolsa de recursos para ser utilizadas por el Fondo de Fuentes
Alternativas de Pago para el Desarrollo de Infraestructura (FIP) para la busqueda de financiacidn y traer recursos
para otros proyectos y/o programas de infraestructura vial.

Figura 45. Aplicacion de recursos a través del FIP.

Resumen Ejecutivo

ANI - INVIAS ®

Cesién de derechos
econdémicos con contratos

de APP y recursos de peagjes. [ Contratista ]

Fondo de fuentes

alternativas de pago Pagos
FIP.
Fuentes de pago para
>>> el desarrollo de los
® ® proyectos.
Operaciones de Transferencia y/o
financiamiento cesiones a otros fondos

interno y externo. para financiacién.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU con base en el Decreto 1068 de 2015

11 De las cuales ya Fontibén-Faca-Los Alpes termind la concesién y actualmente el INVIAS estd a cargo del tramo por un periodo de 18 meses
mientras se define si vuelve a licitarse como APP.
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Para la sostenibilidad, de esta propuesta se recomienda realizar las siguientes actividades:

Figura 46. Sostenibilidad propuesta valor residual.

01 02 03

Identificar y Identificar y Estructuracion
actualizar actualizar de los proyectos
Proyectos que Proyectos que Realizar un
pueden ser sujetos pueden ser sujetos andlisis
para financiarse para realizar el preliminar para
con recursos del esquema de valor determinar la
valor residual. residual de las potencialidad de
concesiones. los ingresos y la
viabilidad.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.
Para esta propuesta la ruta de actividades por seguir es la siguiente:

Figura 47. Ruta propuesta valor residual.
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1-2025 2025-2026
o , 1-2027
Definicidn de proyecto Estructuracién de los

piloto Fontibén - Faca proyectos y definicidn Utilizacion del FIP
- Los Alpes / Cérdoba de los excedentes de para obtener
- Sucre. los proyectos. financiacién.

2 meses 12 meses por proyecto 6 meses

11-2026

2027

Definir el modelo Definir el uso de los Fuentes de recursos
contractual de recursos de los para nuevos
proyectos que se proyectos que proyectos.
revierten y las revertirdn.
necesidades de cada B RS
proyecto.
4 meses

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.
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4.1.3. Aplicacién de las propuestas

Cada una de las fuentes mencionadas anteriormente tiene una aplicabilidad potencial en una variedad de
contextos. La utilidad potencial que las propuestas tengan una viabilidad desde un entorno social y econémico
dependen de una variedad de factores, muchos de los cuales son contextuales y de las condiciones individuales de
cada uno de los proyectos. Los factores contextuales que requieren revision en la busqueda de nuevas fuentes de
fondeo son los siguientes:

¢ Los tipos de proyectos y servicios de transporte que se financiardn.

¢ Los elementos para los que se busca fondeo (por ejemplo, programas de infraestructura de transporte en curso
o proyectos de transporte individuales).

¢ Eltipo de fuente que sea apropiada a los proyectos a analizar.

¢ Perspectivas nacionales, regionales y locales.

Una buena comprensidn de estos factores contextuales es un prerrequisito importante en la busqueda de una mejor
busqueda de fuentes de fondeo para el desarrollo de la red de infraestructura vial de transporte.

Una vez que se comprenden los factores contextuales, las partes interesadas deben llegar a una comprensién
similar de las ventajas y desventajas generales de las fuentes de fondeo alternativas disponibles, asi como una
comprension de como estas alternativas satisfacen un conjunto de criterios ampliamente utilizados.

Asi mismo, el entendimiento del modelo de negocio de los proyectos es fundamental para determinar la viabilidad y

la identificacion de las diferentes fuentes de fondeo y mecanismos de financiacidn, los cuales se encuentran
estrechamente relacionados al modelo de negocio del proyecto.

Figura 48. Criterios para la aplicacién de fuentes de fondeo.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.
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Entre estos criterios, el rendimiento de los ingresos es una consideracién principal. Se requiere una enorme cantidad
de esfuerzo para establecer y mantener la financiacion de la provision de infraestructura y los servicios de
transporte. Cuando se emprenden estos esfuerzos, los patrocinadores deben estar seguros de que el flujo de fondos
resultantes serd adecuados, confiables y predecibles para satisfacer las necesidades de financiacién.

Para la aplicacién de fuentes alternativas de financiacién, en el Anexo 1 se presenta una potencial aplicacién.

4.2. Fuentes de financiacién de proyectos de infraestructura vial

El financiamiento se refiere a cualquier deuda financiera que se utilice para pagar el CAPEX, OPEX o cualquier otro
costo relacionado con la infraestructura. En los proyectos de infraestructura vial de APP el financiamiento se puede
dar a través de préstamos de la banca comercial local e internacional, banca multilateral, mercado de capitales
(bonos y titularizaciones), bancos de desarrollo como la FDN, financiamiento de los accionistas, entre otros.

Asi mismo, cuando se habla de obra publica y de la financiacion de aportes publicos, el gobierno nacional puede
buscar mecanismos de financiacién tradicional (operaciones de crédito publico), asi como el uso de fondos de
infraestructura y bonos de infraestructura.

Como se habia mencionado anteriormente, la OCDE (2021) recomienda a los paises miembro innovar en el tipo y
uso de instrumentos de financiacidon y enumera las siguientes dreas relacionadas con financiacion:

Tabla 22. Areas de innovacién en fondeo y en financiacién de infraestructura subnacional.

Fondeo Financiamiento

Liberar recursos por una mejor gestién y uso de
la infraestructura existente y recursos
presupuestarios

Apoyar el acceso a la financiacién con mejoras
crediticias.

Aprovechar los subsidios y transferencias del Explorar nuevas formas de préstamo vy

presupuesto nacional. arrendamiento financiero

Identificar las oportunidades de los ingresos

. Ampliar el uso de bonos
fiscales.

Adoptar cargos y tarifas de usuario que estén
balanceados con la accesibilidad de la
infraestructura.

Implementar instrumentos de captura de valor
del suelo.

Incrementar los beneficios del financiamiento de
capital a través de la inversion de impacto.

Diversificar los inversionistas en infraestructura de
gobiernos subnacionales

Aprovechar los activos existentes.

Nota. Tomado de OCD, 2021.

Una de las formas de optimizar los mecanismos de financiacién es a través de la agrupacién de diferentes recursos
y de las mds utilizadas, es a través de fondos de infraestructura. Los fondos son organismos o vehiculos a través del
cual el Estado puede financiar y desarrollar proyectos de obras publicas, APP u otra forma contractual. El concepto
econdmico detrds de un fondo de infraestructura es traer a valor presente, los ingresos netos futuros provenientes
de los cobros a usuarios y otras fuentes para el pago de infraestructura.

La creacion de fondos de infraestructura tiene como objetivos, entre otros, ampliar las posibilidades de inversién en
este sector utilizando recursos generados por sus propids inversiones, asignaciones presupuestales del Gobierno
Nacional y entidades territoriales, recursos propios como el cobro de peajes, entre otros, y desvincular el desarrollo
de infraestructura del ciclo politico.
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Figura 49. Objetivos fondos de infraestructura.
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Mediante la creacién de una
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Un fondo de infraestructura busca fomentar el desarrollo de obras de infraestructura, mediante la creacién de una
entidad auténoma y patrimonio propio. El aporte principal a este serdn los bienes nacionales de uso publico como el

caso de carreteras.

En el caso de Colombia, existe el Fondo de Fuentes Alternativas de Pago para el Desarrollo de Infraestructura (FIP),
creado mediante la Ley 2010 de 2019 como fuente de pago para el desarrollo de proyectos de infraestructura y
reglamentado bajo el Decreto 223 de 2021, corregido por el Decreto 1137 de 2021 (Ministerio del Interior, 2021, art
2.24.1),y a su vez compilado en el Decreto Unico Reglamentario del Sector Hacienda y Crédito Publico (Decreto 1068
de 2015). El Decreto 223 de 2021 enumera los recursos que pueden constituir el FIP. Asi, el articulo 2.23.4 menciona
nuevamente los recursos ya incluidos por la Ley 2010 de 2019, en su articulo 149, y afiade otras nuevas fuentes de

recursos.

Figura 50. Fuentes FIP.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.
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Resumen Ejecutivo

El decreto también indica que el FIP podrd utilizar sus recursos para:

e Servir como fuente de pago para el desarrollo de proyectos de infraestructura.

e Realizar las operaciones de financiamiento interno o externo y de crédito publico, de tesoreria y de manejo que
se requieran para la administracion y gestidn de los recursos del fondo.

e Recomprar derechos econdmicos de concesiones y/o contratos de APP con destino a financiar proyectos de
infraestructura.

e Cubrir los costos de Estructuracion de las Operaciones de Crédito Publico, de financiamiento interno o externo y
operaciones de tesoreria que se desarrollen en cumplimiento de su objeto.

¢ Realizar transferencias y/o cesiones de derechos econdmicos a otros vehiculos segun el esquema de financiacién
que se vaya a implementar.

Entre las actividades potenciales enmarcadas como fuente de pago, se considera que puede utilizarse para pagar
nuevas inversiones en nuevos contratos, contratos en ejecucién o compensaciones derivadas de los contratos, que
estén acordes con las cldusulas de compensaciones de los contratos y su procedimiento. En resumen, en la siguiente
figura se ilustra el procedimiento del FIP:

Figura 51. Usos FIP.

ANI/INVIAS
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

De acuerdo con lo indicado sobre el uso de los recursos del FIP, se podrd transferir a otros vehiculos para la
consecucion de financiacién, en este sentido, se podrdn implementar diferentes instrumentos de financiacion como
titularizaciones, bonos verdes, bonos de infraestructura, entre otros.

Los bonos de infraestructura son una herramienta financiera que sirve de enlace entre las necesidades de capital
para el apalancamiento de los proyectos de infraestructura y el ofrecimiento de una linea de colocacién de cartera en
el mercado de capitales. Son un instrumento de recaudo de fondos, para generar una fuente de financiacion en
diversos proyectos, como carreteras, puentes y servicios publicos.
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Para la sostenibilidad, de esta propuesta se recomienda realizar las siguientes actividades:

Figura 52. Sostenibilidad propuesta fondo de infraestructura.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Para esta propuesta la ruta de actividades por seguir es la siguiente:

Figura 53. Ruta propuesta fondo de infraestructura.

1-2025 11-2025

Disefio de mecanismos Definir el uso de los
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3 meses

1-2025

Definir el uso de los
recursos de los
proyectos que revertirdn.

3 meses

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.
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4.3. Aspectos sociales

4.3.1. Ruta de atencién social

Con el fin de identificar los aspectos sociales que han incidido en la conflictividad social en torno al funcionamiento de
los peajes, se definieron cinco peajes de estudio en coordinacién con la Unidad de Planeacién de Infraestructura de
Transporte UPIT, Ministerio de Transporte y el propio consultor.

De los peajes seleccionados, cuatro se encuentran a cargo de la Agencia Nacional de Infraestructura y uno del INVIAS,
tal como se indicd en el capitulo de generalidades. Las técnicas de recoleccidon de informacidon primaria y secundaria

establecidas para el cumplimiento de los objetivos propuestos fueron los siguientes:

e  Mapeo de actores

Previo a la aplicacién de instrumentos de recoleccién de informacién, se adelanté una identificacién y mapeo de
actores de interés, en donde se identificaron aquellos que por sus caracteristicas podrian llegar a tener alguna
incidencia y/o conflictividad en relacién con la ubicacién de los pedjes y su funcionamiento.

Los actores se clasificaron tal y como se presenta en la siguiente figura, acorde con su naturaleza y contexto en
atencién a las caracteristicas del entorno a la localizacidén del proyecto:

Figura 54. Clasificacién de actores.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Entrevistas semiestructuradas

El objetivo de este instrumento fue captar la percepcion de actores sociales clave respecto a la conflictividad social
generada por los peajes analizados. Se buscé identificar las posibles causas de esta situacidn, los factores que
afectan la aceptacidén de los peajes y las herramientas para facilitar el didlogo social, con el fin de mejorar las
condiciones sociales existentes.
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En el proceso de elaboraciéon del instrumento, se disefiaron preguntas abiertas y cerradas en funcién de tres
categorias:

1. Informacién general sobre el municipio.
2. Preguntas relacionadas con las realidades locales de los peajes.
3. Preguntas sobre herramientas para fomentar el didlogo social.

Grupos focales

Para la recoleccion de informacion mediante grupos focales, se implementaron dos técnicas de intervencién. La
primera fue la elaboracion de una cartografia social, que buscé construir colectivamente un mapa que reflejara las
caracteristicas fisicas, econdmicas y culturales del territorio mds cercano al peaje (como veredas, barrios o
corregimientos), asi como la identificacion de los usuarios frecuentes del peaje.

La segunda técnica consistié en identificar los impactos, tanto positivos como negativos, generados por la
percepcidn de la comunidad, ademds de explorar herramientas para facilitar el didlogo social sobre la conflictividad
de cada peaje, mediante preguntas orientadoras.

Encuestas en peagje

Se llevé a cabo una encuesta utilizando un cuestionario estructurado y un muestreo aleatorio en campo, asegurando
la representatividad estadistica para cada uno de los peajes seleccionados y para cada categoria vehicular. Esta
metodologia permitié recopilar informacién suficiente para demostrar que, en el contexto de la infraestructura vial,
los peajes son esenciales para financiar y mantener las carreteras.

Sin embargo, su implementacion puede causar tensiones en las comunidades cercanas, especialmente cuando la
ubicacion de los pedjes y la fijacion de tarifas se realizan sin un adecuado proceso de didlogo y participacién. La
falta de consideracidn de factores socioecondmicos y culturales, junto con la ausencia de evaluaciones de impacto
previas, contribuye a la aparicién de conflictos sociales.

El trabajo de campo realizado con grupos afectados por los pedjes ha revelado una serie de factores que explican
esta conflictividad, entre ellos la insatisfaccidon con la ubicacién de los peajes, las barreras sociales generadas y la
percepcidn de falta de beneficios locales. También se subrayd la necesidad de que las tarifas reflejen las
particularidades socioecondmicas y culturales de las dreas afectadas, asi como la cercania de los peajes a centros
poblados, que agrava la situacién. La falta de didlogo adecuado en la toma de decisiones ha sido un factor clave en
el surgimiento de estos conflictos.

Para mejorar la percepcién de los pedjes y mitigar los conflictos, se han propuesto diversas estrategias, como la
implementacion de tarifas diferenciales y la promocién de la participacion ciudadana en los procesos decisionales.
Estas medidas deberian formar parte de la estructuracion inicial de los proyectos, en lugar de ser una respuesta a la
presion social. La implementacion tardia de estas acciones ha generado consecuencias financieras para el gobierno,
que ha debido compensar a los concesionarios por los cambios realizados.

Frente a estos desafios, se sugiere una ruta de atencidn social para abordar los conflictos actuales y prevenir futuros
problemas relacionados con la instalacién de peajes. Esta ruta debe incluir procesos participativos, evaluaciones de
impacto social y econdmico, y estrategias de prevencién que anticipen y mitiguen los riesgos asociados a la
ubicacién de los puntos de recaudo.

Atencidn social del conflicto

La atencidn social requiere la resolucién pacifica de conflictos y una comprension clara de los mismos, a través de
una comunicacién transparente con todos los actores sociales involucrados. En este sentido, la propuesta de
atencidn social inicia con la elaboracién de un mapa de actores, donde se identifiquen claramente los interesados,
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tanto del sector publico como privado, asi como sus motivaciones y percepciones, en un contexto integral que
contemple la situacion politica y socioecondmica del territorio.

El conocimiento de los actores y de las condiciones sociopoliticas del drea debe facilitar la evaluacién y clasificacion
de los conflictos para su adecuada atencidn, revisando aspectos clave como los beneficios y posibles perjuicios del
peaje, asi como las condiciones de la via existente, permitiendo una evaluacién costo-beneficio que se discuta en
mesas de concertacidn con las comunidades.

Los temas por tratar de manera participativa en estas mesas deben incluir los siguientes pilares minimos para
abordar la conflictividad:

« Participaciéon de todos los actores involucrados (Estado, concesionarios, comunidades, entre otros).
¢ Perspectiva y voluntad de cambio y mejora por parte de los actores.

 Continuidad y articulacién entre los procesos y los compromisos adquiridos.

¢ Toma de decisiones sobre la conflictividad.

* Visién de transformacién de conflictos en oportunidades.

Prevencion del conflicto

Es crucial también considerar la prevencion de conflictos sociales en las etapas de estructuracion de proyectos, a
partir de la identificacién de las caracteristicas socioeconémicas y culturales del territorio, los actores clave, las
necesidades y los riesgos existentes. Este andlisis debe incluir un enfoque participativo sobre las condiciones del
peaje a instalar, considerando, entre otros aspectos, la posibilidad de tarifas diferenciales.

Un andlisis multidisciplinario desde la fase de estructuracion permitird realizar ajustes necesarios a los disefios y
evaluar las mejores alternativas para la instalacién de peajes, abarcando un andlisis integral del sistema de
transporte. Esto debe incluir procesos de informacion, capacitacion, sensibilizacién y concertacién con los actores
interesados, lo que facilitard la evaluacion de la ubicacidn propuesta del peaje y los posibles riesgos
socioambientales, econdmicos, financieros o técnicos del proyecto.

En el caso de proyectos concesionados, tanto publicos como privados, se considera que el Estado debe regular y
exigir, desde la fase de estructuracidn, un andlisis socioecondmico de la poblacién afectada. En funcidn de este
andlisis, se deben definir las ubicaciones de los puntos de recaudo y calcular tarifas especiales, asegurando que
estos acuerdos se mantengan al momento de concesionar los corredores, ya que una desarticulacién entre las
etapas podria ocasionar conflictos y falta de credibilidad en los procesos.
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Figura 55. Ruta de atencién social.
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Resumen Ejecutivo

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

La prevencidn de conflictos sociales en la implementacidn de peajes se convierte en una estrategia clave cuando se
integra con estudios de movilidad local. Desde las etapas iniciales de estructuracién de proyectos, es fundamental
adoptar un enfoque que considere las caracteristicas socioecondmicas y culturales del territorio, asi como un andlisis
detallado de la movilidad en las comunidades cercanas. Esta integracion no solo busca reducir tensiones, sino
también facilitar la creacién de soluciones sostenibles y socialmente aceptadas.

Los estudios de movilidad local deben basarse en la recoleccién y andlisis de datos que caractericen los vigjes
diarios y los patrones de movilidad en la zona destinada a la nueva estacién de pedaje, estableciendo una linea base
para entender el tréfico en su drea de influencia directa. Este proceso debe incluir, al menos, los siguientes andlisis y
evaluaciones:

e Variacién diaria de los vidjes: Se debe recopilar y evaluar datos de trdfico durante diferentes dias de la semana
y en distintos momentos, como horas pico y de menor actividad. Se recomienda aplicar métodos estadisticos que
identifiquen patrones y tendencias en la variacién diaria, determinando asi los periodos de mayor y menor
demanda de transporte.

e Distribucién espacial de los vigjes: Este andlisis se centra en identificar las rutas mds utilizadas por los usuarios
del pedje. Se aconseja emplear herramientas de georreferenciacién y sistemas de informacion geogrdfica (SIG)
para mapear y visualizar la distribucion de los vidjes, evaluando aspectos como la longitud de los trayectos, los
puntos de origen y destino, y las dreas con mayor concentracion de trdnsito.
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e Distribucion modal, asi como oferta y demanda de transporte: Este andlisis debe determinar la proporcion de
usuarios que utilizan diferentes modos de transporte, poniendo énfasis en aquellos sujetos a pago de pegije,
como vehiculos privados y transporte publico de pasajeros y carga.

e Principales centros generadores de trdfico en el drea de influencia del pedgje: Estos pueden incluir zonas
comerciales, industriales, residenciales y de servicios. Este andlisis se basard en datos de flujo de tréfico y
estudios de campo que identifiquen las dreas con mayor atraccién de viagjes y su impacto en la dindmica del
trdfico.

¢ Patrones de vidgje de los usudarios: Este andlisis incluird aspectos como la frecuencia de viajes, motivos de
desplazamiento, duracion de los trayectos y preferencias en cuanto a modos de transporte. Permite identificar
tendencias y comportamientos que afectan la movilidad en la zona.

¢ Matriz de Origen-Destino (OD): Esta herramienta proporciona informacion sobre los flujos de vigjes entre
diferentes dreas, permitiendo identificar las rutas mds utilizadas y los puntos con mayor generacidén y atraccién
de viajes recurrentes.

Al analizar la variacién diaria y espacial de los vigjes, se podrdn identificar los periodos y rutas de mayor y menor
demanda, lo cual es crucial para determinar la ubicacion éptima del peaje. Reconocer los centros atractores de
tréfico y estudiar el comportamiento de la movilidad de los pasajeros facilitard la identificacién de dreas criticas que
generan un alto volumen de trdfico. Esto es esencial para decidir si es necesario reubicar el peaje a una zona que
minimice la interferencia con los flujos de trdfico principales, reduciendo su impacto negativo en la movilidad y
permitiendo identificar necesidades especificas a considerar en la implementacién de la caseta de peaje.

Es importante sefalar que la metodologia para llevar a cabo estas actividades debe ser definida y/o aprobada por
las entidades responsables de la administracién del tramo vial donde se planea ubicar el pedje, es decir, la Agencia
Nacional de Infraestructura - ANI o el Instituto Nacional de Vias -INVIAS. Ademds, se recomienda revisar la
normativa vigente durante el estudio y los lineamientos de los manuales de recoleccidn de informacién que guien los
procedimientos a aplicar, tales como la resolucién 3202 de 1999 y el manual para estudios de origen y destino de
transporte de pasajeros y mixto en dreas municipales, distritales y metropolitanas.

4.3.2. Tarifas diferenciales

Independiente de los aspectos técnicos, econdémicos y de movilidad, los peajes en Colombia también se han
convertido en un punto de tensién y conflicto social en varias regiones del pais, especialmente aquellas con
importantes asentamientos de comunidades; se han registrado numerosos casos de bloqueos de las casetas de
pedaje, velando por la no instalacion de estas y en general, protestas de las comunidades por sus condiciones de
vida.

El no recaudo tiene un costo significativo para la nacién, ya que impacta no solamente los contratos de concesién en
curso y los contratos del INVIAS, sino las estructuraciones de nuevos proyectos. La materializacién de riesgos
asociados a la no instalacién de pedjes, el establecimiento de tarifas diferenciales o ajustes a la estructura tarifaria
por causas asociadas a la creciente conflictividad social supone un impacto financiero negativo para la nacién que
debe asumir los costos por la imposibilidad de instalar y/u operar los mecanismos de recaudo.

Teniendo en cuenta criterios de equidad social, en algunos tramos de las carreteras se propone implementar tarifas
diferenciales a las comunidades. Al hablar de tarifas diferenciales de pedjes para comunidades en el drea de
influencia, es necesario especificar que estas deben estar dirigidas principalmente a poblaciones de bajos ingresos,
con una capacidad de pago posiblemente inferior a la de los usuarios de carreteras de larga distancia, quienes
suelen tener otros motivos para realizar sus viajes.
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Figura 56. Consideraciones tarifa diferencial.

Tarifa para poblaciones en el drea de
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especial = Peaje minimo

Peaje minimo = Cubre los gastos de operacién
y mantenimiento como tasa por uso.

Definicidn kilémetro recorrido base.

Por categorias vehiculares.

clolelole

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

En este sentido, una propuesta para las comunidades de bajos ingresos en las dreas de influencia de los peajes es
realizar un cobro por el uso efectivo de la carretera basada en una tarifa por kilémetro recorrido que considere el
término Peaje Minimo, lo cual busca que pague por el uso efectivo de la carretera cubriendo los gastos de
mantenimiento y operacion asociados al uso de la infraestructura.

El modelo para calcular la tarifa por km de equilibrio en cada peaje de cada tramo o concesidn se obtiene
determinando el precio que iguale a cero el valor presente neto (VPN) de los costos de operacion y mantenimiento
del proyecto, considerando una tasa de descuento establecida.

Ecuacién 8. Férmula tarifa.

n__OPEXi
n=1(T § TDi)"

n (Flujo de vehiculos equivalente;,)
=1 CENVDE X Km totales

Tarifa Km; = X Fripotogia

La tarifa por km serd igual al valor presente de los costos de operacién y mantenimiento (OPEX) del proyecto o
tramo a evaluar divido sobre el total de vehiculos equivalentes de categoria | durante el periodo de evaluacién
traidos a valor presente y los kilémetros del tramo a analizar (Kmtotales). Dado que la tarifa base es el relacionado con
la categoria | (en vehiculos equivalentes) es necesario multiplicar por cada factor vehicular de cada categoria (Fripo)
para determinar los valores de tarifa por km de cada categoria.

Ante la dificultad de tener una tecnologia que pueda medir los kildmetros recorridos reales de cada usuario de la via,
la determinacién de los kildémetros recorridos se evaluard con los kilémetros que recorren las comunidades
solicitantes de la tarifa diferencial en cada tramo del proyecto de concesidn o corredor analizado. Por lo tanto, la
formula de tarifa diferencial serd la siguiente:
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Ecuacién 9. Férmula tarifa.
Tarifa;= (Tarifa Km;x Kmg) X Fripoiogia

La tarifa por km anteriormente mencionada se multiplica por los kildémetros determinados por unidad funcional o por
los kildmetros referentes de cada tramo de andlisis (Kma).

Asi mismo, esta metodologia deberd estar en conceptos de equidad y de los propdsitos que deba tener el viaje de los
potenciales beneficios de tener una tarifa diferencial, por lo tanto, se deberd contemplar ciertas caracteristicas y
requisitos. Para determinar, los municipios a los que se podria otorgar la tarifa diferencial (especial), se propone el
uso de criterios que permitan identificar las caracteristicas de estos y tener niveles de equidad en su otorgamiento.

Figura 57. Criterios para aplicacion de una tarifa especial.

Criterio social para la aceptacién de una tarifa especial

Utilizacién de indicadores que permiten caracterizar
socialmente el municipio y alcanzar niveles de equidad

en su otorgamiento. Indice de Pobreza Multidimensional.

Municipios dormitorio con altos indices de probreza.

Capacidad de pago - Encuesta Nacional de
Presupuestos de los Hogares (ENPH).

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Para aplicar al beneficio serd necesario cumplir con los criterios sociales anteriormente explicados. Asi mismo,
deberdn caracterizar a las comunidades solicitantes de la tarifa diferencial, incluyendo un censo que permita
determinar el nimero de beneficiarios, tipos de vigje, los origenes, nimero de pasos y el tipo de vehiculo. También
hay que realizar un estudio particular de capacidad de pago de la comunidad. Se deberd evaluar las solicitudes de
tarifas diferenciales de las comunidades que residen dentro de los 15 a 20 Km (viajes de corto recorrido) en linea
recta d la ubicacidén del pegje.

La evaluacidn del indicador de razonabilidad social de las tarifas de peaje explicada ofrece un enfoque integral para
medir la carga econdmica que los peajes representan para los usuarios. Al incorporar este tipo de andlisis en la
toma de decisiones, se pueden diseiar esquemas tarifarios mds justos que reduzcan el descontento social y mejoren
la aceptacién de los pegjes, lo cual es fundamental para la sostenibilidad de los sistemas de transporte en el largo
plazo.

Lo anterior, se deberd realizar en etapa de estructuracién de los proyectos. Sin embargo, para proyectos en
ejecucién, una vez obtenido el valor de la tarifa y con base en los patrones de movilidad de los potenciales
beneficiarios se deberd estimar el menor recaudo generado por la misma y la suficiencia de los mecanismos de
compensacién de riesgos de cada proyecto de acuerdo con las caracteristicas adicionales de la tarifa a otorgar
como numero de cupos y/o limite de pasos por beneficiario. Posterior a la entrega de este beneficio, se deberd
implementar una herramienta de monitoreo, seguimiento y evaluacion de los resultados de gestidn social, riesgos,
compromisos, usos placa a placa, y operacion de los peajes.
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En consideracion de la Tarifa Diferencial para los peajes en municipios PDET, ZOMAC y de alta pobreza (entendido
como aquellos municipios con un indice de Pobreza Multidimensional superior al 50%), se proyecta el pago de
peaje equivalente al valor del (FSV) Fondo de Seguridad Vial, consideracion como parte de la inversion social que se
involucra en el espiritu del Programa de Desarrollo con Enfoque Territorial - PDET y la inclusidn de los municipios
definidos cono Zonas Mds Afectadas por el Conflicto Armado - ZOMAC, dentro del acuerdo de paz entre el Gobierno
y las Farc (Ley 1819 de 2-16), y los decretos que reglamentan sus beneficios.

El beneficio para los municipios PDET y ZOMAC se mantendrd mientas mientras esté vigente la designacion de
estos municipios definidos legalmente. Sin embargo, el beneficio continuard para los municipios de alta pobreza.
Para lo anterior, se tendrd en cuenta lo siguiente:

e Los usuarios de estos municipios obtendrdn una tarjeta con tecnologia electrénica para el control y seguimiento
por el paso vehicular en el peaje. El costo por acceder a esta tarjeta estard a cargo del usuario.

e Los cupos de este beneficio serdn definidos por las condiciones socioecondmicas de los habitantes de estos
municipios.

Para la sostenibilidad, de esta propuesta se recomienda implementar el plan de gradualidad anteriormente
mencionado, con estudios particulares para su aplicacién, establecer la normatividad respectiva y definir
mecanismos de seguimiento que permitan analizar su funcionalidad.

>/
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Figura 58. Sostenibilidad propuesta valor residual.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

La ruta de implementacién se basa en las siguientes actividades:

83



Resumen Ejecutivo

Figura 59. Ruta propuesta tarifa diferencial.
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Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

4.4. Otras propuestas

4.4.1. Migracién a modelo de gestidon unificada de peajes

En el pais se reconoce un modelo de gestidn de carreteras tramo a tramo, que implica la concesiéon y administracion
individual de cada tramo a diferentes operadores o entidades. Si bien este modelo ha viabilizado el desarrollo de
infraestructura carretera por iniciativa publica y privada, presenta desventajas, como la falta de coherencia en la
gestién de tarifas, la concentracidn elevada de peajes en dreas especificas con el consecuente perjuicio a la
competitividad y el malestar de los usuarios en las zonas con pedjes, que puede llevar a una percepcién de agravio
y descontento social. El alto costo de uso de las carreteras puede generar descontento entre los ciudadanos,
afectando la percepcidn publica del sistema de transporte.

La migracion a un modelo de gestidn por bolsa unificada, en contraste, integra la gestién de todos los tramos bajo
una Unica plataforma. Esta centralizacién permite una administracién mds coherente y eficiente de la red vial,
facilitando la implementacién de tarifas uniformes y la optimizacién de recursos, presentando las ventajas listadas a
continuacién:

e La eficiencia en la gestidn se incrementa considerablemente debido a la centralizacién de la administracién de la
infraestructura vial. Esto evita la fragmentacién presente en el modelo de concesiones individuales por tramos,
facilitando una administraciéon mds coherente y efectiva de la red de carreteras.

e Se facilita la homogeneizacion de tarifas a lo largo de toda la red de carreteras, eliminando las disparidades
territoriales existentes, permitiendo una estructura tarifaria mds uniforme y justa para todos los usuarios.

e En cuanto a la planificacion y el mantenimiento, el modelo unificado permite un enfoque mds coherente y
estratégico, ya que considera la red como un sistema integrado. Esto mejora la coordinaciéon de las actividades
de mantenimiento y facilita una planificacién que abarca toda la infraestructura, en lugar de enfoques
fragmentados y aislados.
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¢ La centralizacién de la gestidn de pedjes reduce los costos operativos y de transaccién asociados con la
administracién de multiples concesiones. La eliminacion de redundancias y la optimizacién de procesos
administrativos permiten ahorros significativos, mejorando la eficiencia econdmica del sistema de peajes.

Implementar un plan de transicién gradual hacia este modelo de gestién unificada permitird la integraciéon de las
concesiones existentes en el nuevo sistema sin causar interrupciones en el servicio, incluso considerando la
vinculacién inicial a la bolsa unificada de los ingresos en vias cuyo periodo de concesién culmina y donde se
mantendrdn mecanismos de cobro a los usuarios. La fase de transicidn debe incluir pilotos y pruebas para gjustar el
modelo antes de su implementacidn completa, soportada en un marco legal que asegure que se respeten los
derechos de las concesionarias actuales y establecer las bases legales para la centralizacidn de la gestién de

peagjes.

La factibilidad de implementacidn de este modelo requiere un proceso cuidadoso y colaborativo. Es fundamental
involucrar a todas las partes interesadas, como concesionarias, usuarios y expertos, para asegurar una transicion
fluida y sin interrupciones en el servicio. La adaptacién y mejora continua serdn clave para evaluar el desempeio
del nuevo sistema y realizar ajustes necesarios, asegurando que se logren los objetivos de eficiencia, equidad y

sostenibilidad.

4.5. Aplicabilidad de las diferentes propuestas sobre el sistema de pedjes y su financiaciéon

4.5.1. Propuestas por temporalidad

Las diferentes propuestas se pueden clasificar por su implementacién en el corto, mediano y largo plazo. Estas
propuestas son transversales para el sector y pueden ser aplicables tanto para el INVIAS como para la ANI.

Figura 60. Temporalidad de las propuestas.

Corto plazo

(2 afios o menos)

Mediano plazo
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Largo plazo
(mds de 5 afios)

» Ruta de atencién social.

e Tarifas diferenciales basadas
por distancia,

e Tarifa plena basada por

distancia.

e Unificacién de categorfas
vehiculares.

e Aplicar la contribucién por
valorizacion.

e Cofinanciacion de recursos
territoriales tradicionales.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

e Tarifas por km y diferenciales por
km recorrido.

e Tarifa fija y variable.

« Fondo para la administracién de
fuentes de fondeo y financiacién.

+ Cofinanciacién de recursos
territoriales de gestién del suelo.

+ Sobretasa adicional de gasolina
y ACPM.

+ Valor residual de concesiones.

*  Explotacién comercial.

Migracién a modelo de gestién
unificada de peagjes.

Red vial con pocos peagjes
interurbanos (incluyendo nuevas
fuentes de financiacién).

Peajes solo en las salidas de las
principales ciudades (entrada a la
red).

Peajes que remuneran obras
complejas de infraestructura
(tuneles y puentes).

Para ellos es importante indicar que, para la efectiva aplicacién de las propuestas, es crucial definir claramente los
horizontes temporales empleados por la consultoria en los que se espera alcanzar los objetivos planteados, de la

siguiente manera:

¢ Corto plazo: Periodo comprendido entre 1y 2 afios. En este horizonte, las acciones se centran en ajustes
rdpidos y mejoras inmediatas que no requieren cambios estructurales significativos o de mayor complejidad

técnica o normativa.

¢ Mediano plazo: Periodo comprendido entre 3 y 5 afios. Aqui, las propuestas incluyen reformas mds profundas
que requieren una planificacion detallada y la movilizacidn de recursos y entidades adicionales.
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¢ Largo plazo: Periodo comprendido entre 6 y 10 afios o mds. Dentro de este rango de tiempo se proyectan
transformaciones estructurales de gran envergadura que buscan consolidar un sistema de peajes sostenible y
eficiente a largo plazo.

Los diferentes horizontes de tiempo no indican que se deben realizar todas las propuestas, sino que son alternativas
que podria tener el sector transporte dependiendo de la politica que se defina.

Contratos en ejecucidn y futuros

Para proyectos nuevos tanto del INVIAS como de la AN, las propuestas buscan generar un plan que ayude a
generar nuevas herramientas para el fondeo de nuevas fuentes, esquemas de financiacion que no solo incluyan la
financiacién privada y permitan proyectos donde exista tarifas justas y adecuadas para las comunidades en el drea
de influencia de los peajes con una adecuada ruta de aspectos sociales.

Figura 61. Propuestas proyectos futuros.

Nuevas fuentes de fondeo

e Contribucién por valorizacion.

« Cofinanciacién de recursos
territoriales.

* Sobretasa a la gasolina.

e Estructuracién a proyectos con
negocios de explotacién
comercial atractivos.

Sociales
« Implementar una ruta social
para la atencién y prevencion.
« Implementacion de tarifas
diferenciales.

Tarifas FIP y financiacién

« Tarifa plena basada por distancia.

+ Unificacién de categorias
vehiculares. fondeo y financiacién,

» Tarifa fija y vaiable. « Financiacién del valor residual

« Migracion al modelo de gestion de concesiones y recaudo de
unificada de peajes. peajes del INVIAS.,

» Utilizacién del Fondo para la
administracién de fuentes de

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Para proyectos en ejecucién las propuestas se limitan a solucionar las problemdticas para una adecuada operacién
de los proyectos, buscando el menor efecto en términos financieros, econdmicos y sociales.

86



Resumen Ejecutivo

Figura 62. Propuestas proyectos actuales.

Nuevas fuentes de fondeo

* Ante el déficit de algunos
proyectos y la implementacion de
tarifas diferenciales, la inclusion
de nuevas fuentes es necesaria.
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valorizacion y confinanciacion
de recursos.

Sociales
e Implementar una ruta social
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s Revisidn e implementacién de
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de los proyectos si no es posible
la instalacién de nuevos peajes.

FIP y financiacién

+ Utilizacion del Fondo para la
administracién de fuentes de
fondeo y financiacion,

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

4.5.2. Propuestas segun la entidad

4.5.2.1.INVIAS

Para el caso del INVIAS, se propone profundizar en las siguientes actividades:

Figura 63. Propuestas INVIAS.
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peajes del INVIAS.
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Niveles de Mejorar esquemas Mecanismos Mecanismos de
servicio de peagjes de fondeo financiacién

Garantizar niveles
de servicio y de
infraestructura
similares a las

concesiones para
aquellos tramos del
INVIAS en los
corredores logfsticos.

Tarifas justas y
acordes al nivel de
servicio.
Implementar peajes
y tarifas que
remuneren costos de
operacion y
mantenimiento para
garantizar el buen
estado de la via.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU.

Fuentes alternativas
como valorizacion,
recursos de

cofinanciacién y
sobretasa adicional
de ACPM.

Utilizacién de
fuentes de
financiacién con los
recaudos de peajes
existentes (FIP) y
modelos similares a
vias del Samdn y de
la Cigarra,

Valor residual
concesiones

Concesiones que se
prevén revertir a la
nacién en los
préximos afos.
Uso del FIP para
financiacion.

Considerando lo anterior, el objetivo es que la red primaria a cargo del INVIAS esté en buen estado y los corredores
logisticos puedan prestar los mismos niveles de servicio que las concesiones de carreteras administradas por la ANI.
Para lo anterior, es necesario contar con las fuentes de fondeo que permitan realizar los diferentes contratos para
construir, adecuar y mantener la infraestructura. De esta forma, es necesario fortalecer los diferentes instrumentos
de fondeo para que la entidad pueda cumplir con su objetivo.
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Para fortalecer la fuente de pedjes, no es necesario que se aumenten las tarifas por si solas. Las tarifas deben estar
relacionadas con las inversiones realizadas y los servicios prestados, por lo anterior, es necesario que se puedan
cobrar y utilizar tarifas por el uso de la infraestructura que esté

en buenas condiciones.

Las tarifas deben cubrir al menos la operacion y mantenimiento de los tramos y/u obras que estén relacionados a
los pedjes instalados. Por lo tanto, instalar nuevos peajes puede ser una alternativa que estard sujeta al cobro por
la recuperacién de la operacién y mantenimiento realizado o por realizar. Ademds de los peajes en autopistas y
dreas urbanas, existen otros tipos de peajes que pueden aplicarse en situaciones especificas. Por ejemplo, algunos
tuneles y puentes pueden requerir peajes para usarlos, especialmente aquellos construidos con financiacién privada
o como parte de proyectos de infraestructura concesionados. Estos peajes pueden variar en funcién de la longitud
del tinel o puente y el tipo de vehiculo que lo atraviesa.

Adicionalmente, el INVIAS no debe ignorar las nuevas técnicas de recuperacién de costos posibles por la innovacion
tecnoldgica y las que pueden reemplazar las fuentes de ingresos actuales, como los cargos por uso de carreteras,
por tecnologias que consideren la ubicacién y que pueden ser mds adecuadas para adaptar el principio de pago por
uso y kildmetro recorrido.

Frente a nuevas fuentes de fondeo, se propone continuar con las iniciativas de valorizacién en aquellos proyectos
donde su costo beneficio lo permita, y continuar con la priorizacién de proyectos con las entidades territoriales para
el desarrollo de la infraestructura, como son los casos de Vias del Samdn y Vias de la Cigarra, donde la participacion
de las regiones es importante. Sin embargo, se debe profundizar en apoyos de cofinanciacién de recursos con
dichas entidades. Adicionalmente, se propone revisar la posibilidad de aplicar una sobretasa adicional al ACPM o
subir la actual para la financiacién de proyectos del orden nacional.

Frente a financiacién, el INVIAS desarrollé un proyecto de titularizacién del recaudo de pedijes. La iniciativa consistia
en la emisién al mercado de valores de titulos con un porcentaje del recaudo futuro de un conjunto de peajes ya
existentes distribuidos en varios lugares de la geografia nacional. El programa tenia como objetivo crear nuevas
fuentes de recursos para su ejecucion, y través de este modelo, el 50% de los recursos que recauda el peaje a cargo
del instituto serdn utilizados para efectos de la titularizacién, por lo que podrd financiar proyectos en todas partes
del pais y el 50% restante del recaudo de los peajes, serdn utilizados en el mantenimiento y mejoramiento del
corredor vial donde este ubicado el peaje. Sin embargo, el proyecto de titularizacion estd suspendido.

Siguiendo con la misma idea de la titularizacién, se propone utilizar el FIP como instrumento para la financiacién de
nuevos proyectos. El FIP podria no solo utilizar fuentes del recaudo de peajes, si no también otras fuentes como
valorizacidn, recursos de cofinanciacién de entidades territoriales, valor residual de las concesiones, entre otros, y
buscar financiaciones en el mercado para mejorar las condiciones de la red primaria. Asi mismo, se pueden buscar
diferentes mecanismos de financiacién acordes al mercado y las necesidades de inversion.
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4.5.2.2. ANI

Para el caso de la ANI, se propone profundizar en las siguientes actividades:

Figura 64. Propuestas ANLI.
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La materializacién de riesgos asociados a la no instalacidn de pedjes, la no operacion de peajes, el establecimiento
de tarifas diferenciales o ajustes a la estructura tarifaria por causas asociadas a la creciente conflictividad social,
representa un impacto financiero negativo para la nacién que debe asumir los costos por la imposibilidad de la
instalacién y/u operacién de los mecanismos de recaudo.

El no recaudo significativo para la nacidn, impacta no solamente los contratos de concesidn en curso y por ende, es

necesario adoptar una ruta social para el manejo de las comunidades y una metodologia tarifaria que ayude a

enfrentar los desafios relacionados con los impactos financieros y de gestion de riesgos asociados a la ejecucion de
los contratos de concesidn, en lo que respecta al recaudo que se realiza en las estaciones de pedje.

Ante esta realidad social y la necesidad de garantizar el cumplimiento contractual es necesario establecer una
estrategia integral para mitigar los riesgos asociados con la imposibilidad de instalar u operar mecanismos de
recaudo en los proyectos carreteros, originado en causas sociales, por lo que se requiere definir los criterios para
establecer tarifas diferenciales, y aplicar las tarifas contractuales.

Asi mismo, dadas las restricciones presupuestarias en el corto y mediano plazo, la optimizacién del presupuesto
publico para financiar proyectos exige la creacién de instrumentos de fondeo e instrumentos de financiacién a largo
plazo, como bonos y titularizaciones. Adicionalmente, basado en los andlisis de Recaudo vs. Recursos para
Infraestructura vial, se identificardn los pedjes que tienen brecha en el potencial de recaudo y los requerimientos
para el adecuado provisionamiento de la infraestructura del transporte de carretera, y en este sentido proponer

fuentes alternativas.

Los diferentes instrumentos de fondeo disponibles para los proyectos de infraestructura de transporte se pueden

clasificar en 4 tipos:

1. Captura de valor y gestién del suelo,

2. Impuestos y tasas como una sobretasa adicional a la gasolina y el ACPM,;
3. Fuentes de aportes publicos como la cofinanciacién con recursos de las entidades territoriales; y,
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4. Recursos provenientes de los proyectos como negocios inmobiliarios, logisticos o de otra indole que estén
relacionados con la infraestructura de transporte y pueden generar recursos adicionales.

Asi mismo, las fuentes alternativas podrdn servir para nuevos proyectos y/o para inyectar recursos para el Fondo de
Fuentes Alternativas de Pago para el Desarrollo de Infraestructura (FIP).

5. Conclusiones y recomendaciones

De conformidad con los resultados obtenidos en cada uno de los productos de consultoria y de la mano con los
andlisis y procesamientos de informacion realizados desde cada componente objeto de estudio, se presentan las
siguientes conclusiones y recomendaciones:

5.1. Consideraciones técnicas
5.1.1. Sobre la ubicacién de pedjes y un modelo de gestién unificada

La ubicacidén de los pedjes a lo largo de los corredores viales en Colombia carece de una evaluacién integral que
considere el impacto acumulado a nivel de red. Actualmente los pedjes se sitian de forma aislada en tramos
especificos para financiar inversiones locales del proyecto, sin tener en cuenta su interaccién con otros peajes
cercanos.

Como resultado y como se presenté como parte del diagndstico, la distancia entre peajes es heterogénea: aunque el
promedio es de 84 km, hay tramos con pedjes separados por menos de 20 km y otros donde la distancia supera los
200 km. Esta gestién segmentada se basa principalmente en la necesidad de remunerar las inversiones, pero no
considera el efecto sobre los usuarios que transitan por varios tramos en viagjes de media y larga distancia, lo que
evidencia la necesidad de contar con herramientas para una planificacién integral.

La transicién hacia un modelo de gestidon unificado de peajes ofrece importantes ventajas frente al actual sistema de
concesiones por tramos. Al centralizar la administracién de la infraestructura vial, se facilita la aplicacién de tarifas
mds uniformes y justas para los usuarios, eliminando las disparidades territoriales y mejorando la percepcién publica
del sistema.

Ademds, esta gestion integrada optimiza el uso de recursos al permitir una planificacién mds coherente de las
actividades de mantenimiento y operacion, considerando la red vial como un sistema completo en lugar de un
conjunto de tramos independientes. Esto, a su vez, incrementa la eficiencia y mejora la coordinacién en la respuesta
ante incidentes, lo que beneficia directamente a los usuarios.

La adopcidn de este modelo debe llevarse a cabo de forma gradual, con una hoja de ruta que incluya pilotos y
pruebas, asegurando una transicidn sin interrupciones del servicio y respetando los derechos de las concesionarias
actuales. Con un marco legal adecuado, esta migracién permitird una gestién mds eficiente y equitativa de la
infraestructura vial, beneficiando tanto a los usuarios como a los operadores del sistema.

Sin embargo, la implementacién de este modelo requiere un enfoque cuidadoso y planificado, considerando los
desafios asociados a la integracion de las concesiones existentes y la necesidad de respetar los derechos de las
concesionarias actuales. El proceso de transicion debe ser gradual. Es crucial establecer un marco legal robusto que
respalde esta transicién y garantice la sostenibilidad del nuevo sistema de gestién unificada, asegurando que no se
interrumpa el servicio durante el proceso y que se maximicen los beneficios econdmicos y operativos derivados de la
centralizacién.

5.2. Consideraciones tarifarias
5.2.1. Sobre el esquema de las tarifas por uso

Es importante establecer tarifas justas y eficientes para los usuarios de las carreteras que se adhieran al principio
de que el usuario paga. El precio de las carreteras es un pago especifico que se realiza por un servicio prestado a
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través de un peaje. Asi mismo, las tarifas deben relacionarse como una fuente de fondeo que permite remunerar por
las inversiones realizadas, el mantenimiento, la operacion y los servicios prestados, por lo anterior, es necesario que
se puedan cobrar y utilizar tarifas por el uso de la infraestructura que esté en buenas condiciones.

Desde una dptica de politica de transporte, el peaje explicito financia un proyecto, mientras que la tasa por uso de la
infraestructura responde a la condicién de servicio publico del transporte carretero y financia toda la politica de
transporte.

La experiencia en varios paises ha demostrado que los usuarios estdn dispuestos a pagar por el mantenimiento de
las carreteras, asi como por su ampliacion, si pueden ver que las tasas e impuestos que pagan dan como resultado
una mejora en el estado de las carreteras.

Adicionalmente, el mantenimiento de las carreteras redunda en beneficio de los usuarios, ya que los costos de
operacién de sus vehiculos se reducen sustancialmente mds que el costo correspondiente del mantenimiento de
estas, por lo tanto, una tarifa de peaje debe cobrar a los usuarios como minimo el costo del mantenimiento de las
carreteras “Pedje minimo”. Asi, en los casos de tarifas diferenciales a las comunidades de bajos ingresos y en
corredores del INVIAS con una calidad de la infraestructura por debajo de los estdndares, la propuesta se focaliza
en que la tarifa sea justamente esta: el “peaje minimo”.

El precio de las carreteras puede basarse en la distancia y el tipo de vehiculo, y es necesario que esté relacionada
por la calidad de la carretera o de los niveles de servicio.

5.2.2. Sobre el esquema de cobro de tarifa por distancia

Como se ha mencionado a lo largo del documento y de la consultoria, uno de los aspectos clave que mayor conflicto
genera es la falta de transparencia y claridad en cuanto a una unidad de medida del servicio por el cual se estd
pagando en el pedje. Variables como distancia, tipo de infraestructura son las mds utilizadas a nivel internacional.

Las tasas de los usuarios de las carreteras basadas en la distancia ofrecen una oportunidad para los gobiernos para
asegurar flujos de ingresos estables vinculados al uso de la infraestructura vial, y crear la capacidad de valorar otras
externalidades negativas relacionadas con el uso de vehiculos de pasajeros, como la congestion.

Avanzar hacia modelos de tarifa por uso o distancia recorrida sobre la infraestructura, acompafiado del componente
tecnoldgico necesario para esto, permite mitigar o incluso eliminar problemas asociados a la distancia entre peaqjes,
dado que el usuario no importa la cantidad de peajes, entiende que el costo de su viaje estd asociado al tipo de
infraestructura y recorrido que en su vigje realice. Se recomienda estructurar una propuesta técnica para avanzar
como una fase posterior a los peajes electronicos que se encuentra en proceso de consolidacién hacia una tarifa por
distancia y gestion de cobro asociado.

Con el avance de la tecnologia, los sistemas de peaje estdn evolucionando rdpidamente. Los sistemas de telepeaje,
en particular, estdn cambiando la forma como se paga por el uso de las carreteras. Una de las tendencias en el
mundo de los sistemas de peaqje es el concepto de «free flow». En un sistema de peaje free flow, los vehiculos
pueden pasar por la estacidon de pedje a la velocidad normal de la autopista, sin necesidad de detenerse o reducir la
velocidad. Esto se logra utilizando tecnologia avanzada de sefalizaciéon variable para peajes y sistemas de
deteccién de vehiculos.

En tanto se avanza hacia esquemas de cobro por distancia, se recomienda desarrollar una herramienta centralizada
o sistema de informacién especial de evaluacion de forma integral de los efectos sobre la red de instalar una
estacién de peaje, determinando acd indicadores frente a impacto en razonabilidad de costo sobre el corredor, en
costo logistico, relacién con capacidad de pago, impacto en viagjes de media y larga distancia en un andlisis completo
con los demds peajes dispuestos sobre la red.
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Esta herramienta deberia ser dispuesta para evaluar cualquier peaje propuesto tanto de proyectos de obra publica
como proyectos de iniciativa privada y una vez valorados los posibles efectos o impactos negativos que ponen en
riesgo el existo de su implementacion determinar las medidas de mitigacién y/o tratamiento de riesgos.

5.2.3. Sobre la razonabilidad social de los pedjes

La evaluacion del indicador de razonabilidad social de las tarifas de peaje, basada en la relacién entre el PIB per
cdpita y el costo por cada 100 km recorridos, ofrece un enfoque integral para medir la carga econdmica que los
peajes representan para los usuarios en distintos corredores logisticos de Colombia. Este andlisis revela variaciones
significativas en la razonabilidad social tanto a nivel nacional como regional, destacando cdmo las condiciones
econdmicas locales pueden influir en la percepcién de equidad de las tarifas.

Este indicador puede ser una herramienta para la planificacién futura de proyectos de infraestructura vial, ya que
permite analizar el impacto de las politicas relacionadas con el monto de las tarifas de peaje segun las diferentes
condiciones socioecondmicas locales y se promueva la equidad en el acceso a las carreteras. Al incorporar este tipo
de andlisis en la toma de decisiones, se pueden disefiar esquemas tarifarios mds justos que reduzcan el descontento
social y mejoren la aceptacion de los pedjes, lo cual es fundamental para la sostenibilidad de los sistemas de
transporte en el largo plazo.

5.2.4. Sobre la disponibilidad a pagar y costo de peadjes segun categorias vehiculares

Al analizar las tarifas en peajes, se observa como las mayores tarifas son pagadas por aquellos vehiculos de mayor
tamafo (camiones) y con mayor valor a mayor nimero de ejes. Lo anterior es consistente con el efecto que tiene este
tipo de vehiculos sobre la infraestructura carretera tanto en el condicionamiento del disefio y materiales utilizadas
como en los efectos en la operacién y mantenimiento. Al hacer andlisis y cdlculos de tarifas a pagar por tipo de
vehiculo se encuentra que para estos vehiculos las propuestas tarifarias sugieren que los valores a pagar deben ser
mayores incluso a los que pagan hoy en dig; sin embargo, implementar esta medida irfa en contra de indicadores de
competitividad e incrementaria el costo logistico del componente transporte.

Por otro lado, se concluye que, en términos de disponibilidad a pagar, son los vehiculos de mayor tamafio (camiones
C5, C6M) los que presentan una menor disposicién a pagar, esto explicado porque son los que menores ahorros en
tiempos de viaje perciben por sus limitaciones de velocidad y por tanto menos espacio presentan de costos no
monetarios para transformar en pagos en pedje. Esta situacién genera que en todo caso sea necesario tener
subsidios cruzados entre categorias vehiculares y fuentes alternativas de financiacién que den cobertura a las
necesidades recursos que no son viables ni convenientes de obtener via pedjes.

5.2.5. Sobre la clasificacién de categorias vehiculares en peadjes

Uno de los elementos claves en la problemdtica asociada al esquema de pedjes es el no disponer de una
metodologia estandarizada para determinar las tarifas a pagar. Relacionado con esto se suma el disponer de
diferentes clasificaciones de categorias vehiculares entre peajes ANI e INVIAS que complejizan manejo de
informacion, estdndares de tarifas y procesos de transicion de peajes entre modelos no concesionado y
concesionado. Como medida de corto plazo se recomienda avanzar en definir un estdndar Unico de categorias
vehiculares para pegjes, sugiriendo el uso de la categorizacién ANI de 7 categorias que da un mayor nivel de
desagregacién y permite disponer de mayor flexibilidad en definicion de tarifas.

5.3. Consideraciones sociales
5.3.1. Sobre la ruta social

En el contexto de la infraestructura vial de nuestro pafs, los sitios de recaudo son fundamentales en la financiacion y

mantenimiento de las carreteras, pero su implementacién no estd exenta de generar tensiones y conflictos en las
comunidades circundantes, en algunas ocasiones, la falta de didlogo, participacion y concertacion en la
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determinacion de la ubicacién de los pedjes, la definicion de tarifas basadas en las caracteristicas socioecondmicas
y culturales de los pobladores y la ausencia de una evaluacién de previa de riesgos e impactos a generar, pueden
desencadenar en conflictividad.

Es asi, como resultado de un trabajo de campo con grupos sociales que actualmente estdn afrontando temas de
conflictividad social, se lograron establecer unas consideraciones generales del porqué originan estas situaciones de
conflicto enunciadas en apartados anteriores.

La implementacidn de tarifas diferenciales, estrategias de participacion ciudadana y transparencia en los procesos,
son recomendaciones comunes para mejorar la percepcién del recaudo, sin embargo, se recomienda igualmente que
estas tarifas propuestas vengan establecidas desde la estructuracion de los proyectos y no como un resultado de la
conflictividad social, ya que actualmente, estdn ocasionando al gobierno colombiano un reconocimiento al privado
por las mismas, lo que genera una repercusién financiera en la solucién.

La sugerencia de las comunidades de reubicar algunos peajes viene de una evaluacién critica de la ubicacién actual,
considerando tanto la eficacia en el recaudo, como los efectos econdmicos y sociales en las comunidades
impactadas, esta propuesta implica una busqueda activa de lugares estratégicos que minimicen la carga econdmica
y maximicen los beneficios locales, donde se sugiere revisar los limites municipales para dichas ubicaciones, no
interrumpir zonas de paso desde y hacia equipamientos sociales, establecer programas de responsabilidad y
atencion social, enfocada a las poblaciones que se ubican en cercanias con los peadjes y mantener unos procesos de
socializacién e informacién constantes en todas las etapas de los proyectos, esto con el fin, de no generar procesos
de conflictividad social en los municipios.

Apoyados por las solicitudes de las comunidades, se sugiere la creacidn de una politica de socializaciones de pedjes,
que permita regular y trazar el camino para un buen desarrollo de las zonas de recaudo, por lo tanto, se propone una
ruta de atencidn social, para afrontar los conflictos actuales y prevenir su posible apariciéon en proyectos futuros.

La propuesta de establecer mesas de didlogo es respaldada por las comunidades como una herramienta para
abordar preocupaciones y proponer soluciones de manera participativa, ha sido de las estrategias mds positivas
implementadas; sin embargo, estas deben estar acompafiadas por una gobernanza participativa, en donde se
respalden los procesos por las entidades del estado colombiano, el gobierno local y la participacién ciudadana

5.3.2. Sobre los vidjes locales o del drea de influencia de los pedjes

La instalacién de nuevas casetas de peaje en dreas especificas requiere un enfoque detallado en el drea de
influencia para minimizar su impacto en la movilidad local. Para ello, se proponen lineamientos metodoldgicos que
permitan la realizacién de estudios de trdéfico, basados en la recoleccién de datos sobre los vigjes diarios, patrones
de movilidad y la distribucién modal en las zonas afectadas.

Estos estudios también deben analizar la variacién diaria y espacial de los viajes, los principales centros atractores
de trdfico, y el comportamiento de los usuarios, con el fin de evaluar los efectos que las nuevas estaciones de pedje
tendrdn en la dindmica de transporte local y proponer medidas de mitigacidn.

La implementacién de esta metodologia es clave para identificar dreas criticas y determinar la ubicacién éptima de
las casetas, reduciendo su interferencia en los flujos principales de trdfico. Es fundamental que los estudios sean
aprobados y alineados con las normativas vigentes de la ANI o INVIAS, buscado que las decisiones tomadas estén
respaldadas por una evaluacién técnica rigurosa, facilitando una transicién eficiente y socialmente aceptada. Se
recomienda que dentro de los escenarios evaluados en los estudios de estructuracién se incluyan escenarios con
tarifas diferenciales minimas o incluso cero cuando sea pertinente de los viajes del drea de influencia.
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5.3.3. Sobre las tarifas diferenciales

La propuesta para las comunidades de bajos ingresos en las dreas de influencia de los peajes es realizar un cobro
por el uso efectivo de la carretera basada en una tarifa por km recorrido que considere el término Peaje Minimo, que
cubra los gastos de mantenimiento y operacién como tasa por uso y que este sea igual o inferior a una capacidad de

pago.

Se ha formulado conceptualmente el nuevo modelo que contempla el peaje como precio por un servicio y como
regulador de la sostenibilidad financiera. Asi, es necesario definir una estructura tarifaria adecuada que permita
cumplir los preceptos de la Ley 105 de 1993. Asi mismo, el valor de las tarifas para los usuarios de las comunidades
que estdn en el drea de influencia de los peajes debe ser consistentes con la oferta de calidad de servicio ofrecida a
estos representando tanto beneficios individuales ante un cobro justo, asi como beneficios sociales para el sistema
en su conjunto.

Las tarifas deben propender a cobrar a los usuarios por el “uso efectivo”, que hacen de la via concesionada o el
tramo donde estd relacionado un peaje, y cumplir con el principio de equidad territorial que se refiere a lograr una
relacién calidad/precio homogéneo a lo largo del territorio, en donde calidad se define en términos del estdndar
técnico y de servicios y el precio en términos de tarifa.

El modelo conceptual propuesto adopta la perspectiva del Estado del bienestar y garante de unos derechos a
prestaciones minimas; el nivel de estas prestaciones depende de la calidad de vida asumible por el pafs. Esta
metodologia deberd estar en conceptos de equidad y de los propdsitos que deba tener el viaje de los potenciales
beneficios de tener una tarifa diferencial, por lo tanto, se deberd contemplar ciertas caracteristicas y requisitos.

En consideracion a los municipios PDET, ZOMAC e indice de alta pobreza, los beneficiarios deberdn solo asumir el
costo de FSV (Fondo de Seguridad Vial) en cada paso por el pedgje.

5.4. Consideraciones financieras

Con relacién a los diferentes instrumentos de fondeo disponibles para los proyectos de infraestructura de
transporte, se clasificardn a su vez las fuentes de financiacién en 5 tipos:

Captura de valor y gestiéon del suelo,
Impuestos y tasas;

Fuentes de aportes publicos;

Recursos de participacién privada y,
Recursos provenientes de los proyectos.

o WNPRE

De acuerdo con el andlisis, las fuentes que tienen la capacidad de generar recursos suficientes de manera
combinada son:

e La contribucidon de valorizacion.
e La sobretasa a la gasolina.
e La cofinanciacion de recursos con entidades territoriales.

e El valor residual de las concesiones.

Sin embargo, fuentes como los recursos de captura de valor territorial y recursos de explotacién comercial como el
desarrollo de negocios conexos a la infraestructura de transporte vial deben valorarse de manera individual a los
proyectos a evaluar y poder determinar su impacto.
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Para lo anterior, se presentan las siguientes consideraciones:

La experiencia internacional muestra que la fuente de captura de valor es la que tiene mayor avance y se
complementa perfectamente con fuentes tradicionales. Sin embargo, es necesario definir cudl serd el uso de los
recursos para generar confianza en la sociedad, asi mismo generar mayor divulgacién de los mecanismos de
cobro y aplicacion.

Las fuentes de captura de valor y gestidn del suelo de autonomia territorial y dada sus caracteristicas, se
propone crear un equipo dentro de las entidades del sector que permita generar andlisis y estrategias para
buscar apoyar a las entidades territoriales en el desarrollo y aplicacidn de estos instrumentos y alinear estos
recursos a las necesidades de infraestructura de transporte. Un ejemplo claro a nivel internacional es el Centro de
Apoyo Financiero Innovador del Departamento de Transporte de los Estados Unidos, que tiene dentro de sus
funciones apoyar a las entidades locales en la busqueda de nuevas fuentes de ingresos para abordar los déficits
de financiacién y presta asistencia técnica y capacitacién para el desarrollo de proyectos.

Analizar el impacto de la fuente de sobretasa a la gasolina y el ACPM en el costo de transporte y los efectos en el
costo de bienes y servicios. Aunque en muchos paises es una de las principales fuentes de ingreso, en Colombia
crear una sobretasa adicional representa la modificacion de ley y un acuerdo con la sociedad.

Es necesario, buscar concesos para la cofinanciacién de proyectos prioritarios, por lo anterior se crear una
estrategia nacional y territorial para fortalecer las actividades de planeacién para priorizar obras nacionales con
enfoque de competitividad nacional e interés territorial.

La Estrategia de Conectividad Regional - ECR para mejorar la red secundaria y terciaria contemplé la como
fuentes de fondeo las regalias y obras por impuestos. Adicionalmente, las obras por su magnitud y el destino de
sus recursos a poblaciones ZOMAC y PDET son aplicables principalmente a proyectos de vias terciarias.

A continuacidn, se presenta una hoja de ruta a nivel general de la implementacién de la optimizacién de fuentes

tradicionales y alternativas:
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Figura 65. Hoja de ruta fuentes alternativas.

Inicio: 2024-2025 Inicio: 2025-2026
Corto plazo Mediano plazo
Nuevas fuentes de Sobretasa a la gasolina 2026
gestion del suelo Inicio: 2025 y el ACPM en adelante

Cobro valorizacidn, Estudios para determinar Definicién de
fortalecer el equipo de Hito el impacto en los costos del polftica sobre el uso
trabajo, identificacién de o transporte y en la canasta de peajes acorde
proyectos e Aplicacion de familiar. Implementacién Fin de L ——
implementacién del FIP. recursos a proyecto. del proyecto de ley. gobierno fuentes de fondeo.

()
JR . Esquema
Inicio: 2024-2025 Inicio: 2024-2025 quer
3 sostenible
Corto plazo Mediano plazo
Cofinanciacién de Valor residual de las
recursos concesiones
Identificacién de proyectos Reversién de las
cofinanciables concesiones, estructuracién
y andlisis de fuentes de los proyectos y
territoriales. aplicacién del FIP.

Nota. Elaborado por el Consorcio Peajes CCU con base en informacién del Ministerio de Vivienda.

Asi mismo, incluyendo un esquema de nuevas fuentes de financiacién se busca que principalmente las nuevas
fuentes de financiacidn identificadas y el presupuesto nacional se utilicen para la remuneraciéon de CAPEX de
infraestructura y los peajes remuneren costos de operacién y mantenimiento. Para lo anterior, debe existir una
transicidn que permita la aplicacién de las nuevas fuentes, en especial las que necesiten algdn cambio normativo.

En proyectos de iniciativa privada donde las Unicas fuentes de fondeo serian los ingresos por el recaudo de peajes y
la explotacion comercial, se recomienda que los andlisis de las entidades del sector sean mds exhaustivos en los
andlisis que determinan la viabilidad de estas fuentes de fondeo, principalmente en:

¢ Las proyecciones de demanda y aspectos comerciales.
e Potencial de consecucién de financiacién y su bancabilidad.

¢ Viabilidad social de las propuestas a realizar basados en estas fuentes de fondeo.

En términos generales, no se puede realizar la aprobacién de proyectos que impliquen proyecciones optimistas,
mayores costos tarifarios y la instalacién de mayores peajes sin tener en cuenta su viabilidad econdmica, financiera
y social.

Asi mismo, la financiacién publica a través del FIP debe tomar un protagonismo para mitigar efectos del mercado en
la financiacion de proyectos y mejorar las condiciones financieras de los proyectos. Ante una migracién de modelos
de gestidn unificada de peajes, aunque permite una mayor planeacién se debe pensar los efectos ante la
financiacién de proyectos y la participaciéon del sector privado.
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5.5 Consideraciones legales

Juridicamente es viable la implementacion de las propuestas para la optimizacion del esquema de peadjes en la
infraestructura de transporte a cargo de la nacidn, en tanto que se encuentran estructuradas a partir del
cumplimiento de los presupuestos legales para el establecimiento y cobro de las tarifas de pedjes, previstos en el
articulo 21 de la Ley 105 de 1983, modificado por la Ley 787 de 2002, y se busca materializar el interés general
representado en el desarrollo eficiente de la infraestructura de transporte de tal manera que se logre el desarrollo
econdmico y social del pais.

Ademds, el nuevo esquema de peajes propuesto por la consultoria se basa en varios preceptos constitucionales y
legales. Estos incluyen la Constitucion Politica de 1991, las Leyes 105 de 1993, 336 de 1996, 489 de 1998, 1682 de
2013 y el Decreto 87 de 2011, pues en virtud de estos, corresponde al Estado garantizar la eficiente prestacién de
servicios publicos, la construccién y conservacién de infraestructura de transporte, y la organizacién y control del
sistema de pegjes. Ese orden de ideas, la propuesta técnica y juridica del nuevo esquema de peajes busca optimizar
los recursos provenientes de ese recaudo en procura de un mayor beneficio general en términos sociales y
econdmicos.

De otra parte, las propuestas de la consultoria permiten superar uno de los vacios juridicos identificados en la
evaluacién juridica-normativa del sistema actual de pedjes, relacionado con la inexistencia de una férmula tarifaria
unificada, o que se dgjuste a variables uniformes sobre indicadores generales relacionados, por ejemplo, con las
externalidades del trdnsito vehicular, el estado y uso efectivo de la infraestructura o la recuperacién de los costos de
operacién y mantenimiento.

Asimismo, dichas propuestas consideran los efectos socioeconémicos de los habitantes del drea de influencia de los
peajes y garantizan la participacién efectiva de las comunidades, lo que de paso evita riesgos asociados al orden
publico y a las intervenciones sociales y politicas por la instalacion y cobro de los pegjes.

De la misma manera, la implementacién de un nuevo esquema de pedajes en la infraestructura de transporte a cargo
de la nacién puede generar impactos fiscales y presupuestales significativos, por lo que, es imperativo evaluar estos
impactos para no afectar el presupuesto de las entidades estatales y garantizar la compensacién adecuada a los
concesionarios. Lo anterior, debe manejarse cuidadosamente para evitar riesgos previsibles y litigios costosos para
la nacidn, siendo necesario activar los procedimientos de compensacion tarifaria o de riesgo segiin corresponda, y
prever la terminacion anticipada de los contratos cuando esté contemplado contractualmente.

Aunado a lo anterior, las propuestas de optimizacién del esquema de pedjes incluyen el estudio y andlisis

nuevas fuentes de financiacion para proyectos de infraestructura de transporte, con capacidad de generar recursos
suficientes para propuestas, entre las que se destacan: la contribucién de valorizacién, la cofinanciacién con
entidades territoriales, el valor residual de las concesiones, la sobretasa a la gasolina y el ACPM.

Sobre esto Ultimo se propone presentar un proyecto de ley para modificar la destinacidn y los porcentajes de la
sobretasa al ACPM y la naturaleza de la sobretasa a la gasolina. En la primera, se sugiere ampliar su destinaciéon
para incluir actividades relacionadas con el disefio, construccidn, operacién, mantenimiento y rehabilitacidn de la
infraestructura, manteniéndola como una contribucién nacional. En la segunda, se propone convertirla de un
impuesto territorial a una contribucién nacional, permitiendo que sea recaudada y administrada directamente por la
nacién, con un valor porcentual o monetario cedido a las entidades territoriales para evitar la doble tributacion.

El procedimiento legislativo ordinario para la aprobacién de esta ley incluye la presentaciéon de la iniciativa, su
publicacidn en la gaceta, y la realizacién de cuatro debates en el congreso, con la asignacién de ponentes que

recomendardn su aprobacién o archivo.

Finalmente, se propone emplear el Fondo de Fuentes Alternativas de pago para el desarrollo de la infraestructura
(FIP), creado por el articulo 149 de la ley 2010 de 2019 y reglamentando por los decretos modificatorios del Decreto
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1068 de 2015 (Sector Hacienda y Crédito Publico) — Decreto 223 de 2021, Decreto 1137 de 2021 y Decreto 267 de
2024. Este fondo se alimentaria con los de recursos (del orden nacional y/o territorial) como el Valor Residual de
Concesiones, Contribucién Nacional de Valorizacién, peajes, tarifas al usuario o explotacién comercial, en contratos
de concesidn, que hayan quedado en libre disposicidn, entre otros.

Por otra parte, el principal uso de estos recursos es servir como fuente de pago para el desarrollo de proyectos de
infraestructura. En ese sentido, los proyectos de infraestructura que contemplen como fuente de pago recursos del
fondo FIP, deberdn ser presentados por el ministerio cabeza de sector o quien haga las veces de érgano de
planeacion del respectivo sector. Para el caso de proyectos que provengan de entidades territoriales, los proyectos
deberdn ser presentados por la secretaria de planeacién de la entidad territorial o quien haga sus veces como
6rgano de planeacion. Estos proyectos deberdn estar enmarcados y ser consistentes con el plan de desarrollo
respectivo.

Finalmente, frente a las recomendaciones que se desarrollan respecto a cada uno de los sistemas de peaje, habrd de
sefialarse de manera general que, frente a los peajes a cargo del INVIAS, las propuestas a implementar en el drea de
influencia generardn un impacto en la retribucién que percibe el concesionario en virtud del Contrato de Concesién
No. 1702 de 2021, suscrito con la Unién Temporal Pedjes Nacionales, y lo cual conllevard a la activacion o
efectividad del riesgo tarifario y a la consecuente compensacién a favor del concesionario por la materializacién de
los riesgos asumidos por el INVIAS en el marco del Contrato de Concesién No. 1702 de 2021, de acuerdo con el
numeral 3.7. Compensacién por Riesgo — CR.

En consideracién a lo expuesto, y, en especial, a lo desarrollado en el Producto No. 5 de esta consultoria, resulta
necesario considerar que, para la activacidon del mecanismo de compensacion de riesgos por la comisidon del menor
ingreso, y, en consecuencia, para compensar a la UT, el INVIAS deberd acudir a recursos de la Subcuenta
Excedentes INVIAS, excepcionalmente, al aumento temporal del Porcentaje de Contraprestacién, y bajo ciertas
condiciones, al Fondo de Contingencias.

De igual manera, los impactos que se puedan generar sobre la retribucidn que percibe el concesionario deberdn ser
definidos y concertados conforme a las disposiciones contractuales establecidas en el negocio juridico, de forma tal
que se garantice la no afectacién al concesionario por la adopcién y ampliacién de beneficiarios de la tarifa especial
solicitada.

Por otra parte, frente a los peajes a cargo de la AN, resulta fundamental generar las siguientes recomendaciones:

Sobre el aumento del plazo de la etapa de operacion como mecanismo para compensar la activacion de riesgos, se
observa que la ampliacion del plazo para asumir menores ingresos no es una alternativa que resulte beneficiosa
para compensar valores por tarifas diferenciales en todas las generaciones de concesiones. Por un lado, por cuanto
la etapa de operacidn en algunas de ellas ya se encuentra ejecutada al 100%, y, por el otro, porque desde la
academia se ha entendido que, para los contratos de primera generacién, “un mayor plazo del contrato, necesario
para mantener el equilibrio contractual, implica un mayor riesgo y como consecuencia aumenta la prima de riesgo”
(Luis Lépez Salgar. “Valoracion de garantias en proyectos Tipo Bot Aplicacién a Concesiones Viales en Colombia”.
2006. Universidad de los Andes).

De igual manera, como lo plantea José D. Reyes Peiia, “el aumento del plazo no funciona en este tipo de proyectos
dada la precariedad de sus finanzas, es decir asi se reconociera la mayor rentabilidad requerida por el aumento del
plazo, los problemas de liquidez que presentan estos proyectos no harian atractiva esta alternativa” (José D. Reyes
Pefia. “Impacto econdmico de las garantias de la nacién en proyectos de infraestructura”. Archivos de Economia.
Documento 184. 15 de abril de 2002. Departamento Nacional de Planeacion).

Ahora bien, frente al aumento del valor de las tarifas de peaje por encima del IPC, desde la prdctica y el diagndstico

social realizado en el marco de esta consultoria, se determina que un aumento superior al IPC trae repercusiones de
tipo social en las comunidades y sobre los usuarios que concurren a la utilizacién de las vias.
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Por otra parte, sobre el reconocimiento de los menores ingresos por peaje garantizado mediante el pago del
diferencial con recursos de la cuenta especial o del presupuesto general de la nacién, se considera que tal
mecanismo resulta ser juridicamente viable para mitigar los efectos que podrian generarse con la inclusién de tarifas
diferenciales en los términos establecidos dentro de la propuesta. No obstante, esta situaciéon estaria sujeta a la
disponibilidad de recursos en cada una de las fuentes, lo que de manera paralela no podria representar para el
Estado un desequilibrio financiero del contrato.

Ahora bien, es importante sefialar que el limite a la aplicacidon de este mecanismo de compensacion estaria definido
a partir de la estimacién del menor recaudo generado por la propuesta y la suficiencia del mecanismo contractual,
teniendo como punto de partida las caracteristicas o condiciones disponibles para obtener el beneficio (como lo seria
la caracterizacién de las comunidades a través de censo (beneficiarios, tipos de viaje y tipo de vehiculo, tipo de
persona, origen-destino, propiedad y placas del vehiculo, categoria del vehiculo, frecuencia por pasos)). Desde aqui
se evidencia entonces la importancia de disefiar y/o implementar fuentes alternativas de fondeo que permitan
garantizar la ecuacién econdmica del contrato, tanto para el concedente, como para el concesionario.

De lo anterior se concluye que el mecanismo de la compensacién ha sido el mds aceptado entre los ejecutores de
proyectos que se encuentran financieramente deteriorados. Lo anterior, porque la inversién que debe realizarse por
este concepto es representativamente inferior al valor total de la inversidn inicial del contrato, lo que permite
mantener el equilibrio econdmico del proyecto y la satisfaccidn de la comunidad que no se verd enfrentada a pagos
sin resolucidn de continuidad o a alzas socioecondmicamente no sostenibles.

Respecto al mecanismo de terminacién anticipada cuando la disminucién de la tarifa se prolonga por un término
superior d los 12 meses, habrd de precisarse que tal medida puede generar los impactos ya advertidos por la
Cdmara Colombiana de Infraestructura — CCl (Comunicado del 25 de febrero de 2024, CCl. “Sobre concesion
Autopistas del Caribe: La terminacidon anticipada del contrato se constituiria en un retroceso sin precedentes en la
historia del pais”), en el siguiente sentido:

Decidir sobre la terminacién anticipada del contrato representaria un precedente lesivo para el desarrollo vial del
pais, pues, para la CCl, se “lesionaria la confianza de los inversionistas nacionales y extranjeros que han creido en el
modelo de concesiones y cuya participacién ha sido fundamental para la financiacién de obras de la envergadura
que requerimos como nacién’”.

De otra parte, esta decisién genera un escenario de inseguridad juridica, tal y como se expuso en el numeral 4.6.2.,
de la evaluacion juridico-normativa del sistema de peajes (Producto 4).

Previo a la adopcidon de este mecanismo, es vital estudiar si la decisién proviene de “la falta de gobernanza para
permitir la operacidn de los peajes”, como lo precisé la CCl, pues tal situacién resulta ser un asunto de gran
envergadura politica que genera importantes retos para los gobiernos nacionales y locales.

La terminacidn anticipada tiene una implicacidn directa en el estado técnico y financiero del contrato, pero no
resuelve de fondo las problemdticas sociales derivadas del cobro de peaqjes.

Finalmente, los beneficios originados en la operacién, ampliacidon y mantenimiento de los corredores viales tendrian
que reevaluarse en el marco de su ejecucién por cuanto dichas actividades quedarian a cargo del INVIAS.

Sobre el traslado de recursos existentes en la Subcuenta de Excedentes ANI a la cuenta del proyecto, deberd
sefialarse que este mecanismo tiene prelacién sobre los demds. En ese mismo sentido, el contrato sélo habilita la
aplicacion de los subsiguientes mecanismos cuando los recursos existentes en la Subcuenta se han agotado, o
cuando su aplicacién no sea posible por causas ajenas a las partes. De igual manera, tal como sucede con los
demds mecanismos, su reconocimiento depende del indice de cumplimiento derivado de la ponderacion de
indicadores.
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En cualquier caso, es fundamental aclarar que la implementacién de este mecanismo debe ser revisada en cada uno
de los contratos de concesidn. Esto es especialmente relevante si se considera que la propuesta incluye tarifas
diferenciales que podrian tener un impacto fiscal significativo. Dicho impacto podria afectar el cumplimiento de las
obligaciones contractuales establecidas, asi como la sostenibilidad financiera de cada proyecto a largo plazo.

Finalmente, se reitera la importancia de garantizar el equilibrio econédmico del contrato (articulo 13, Ley 1682 de
2013); de manera que los beneficios concedidos a través de la asignacidn de tarifas diferenciales no podrdn generar
un impacto financiero que derive en desequilibrio econdmico del contrato, y tampoco podrdn variar las condiciones
bajo las cuales se encuentra materializado el riesgo diferencial tarifario.

En conclusidn, la implementacién de las propuestas para optimizar el esquema de peajes en la infraestructura de
transporte de la nacidn se presenta como una alternativa juridicamente viable y fundamentada en un marco
normativo sélido. Estas propuestas no solo abordan los vacios legales existentes, sino que también buscan
garantizar un equilibrio entre la eficiencia en la recaudacién y la equidad social, considerando los impactos fiscales y
presupuestales que podrian surgir. Al incorporar nuevas fuentes de financiacién y asegurar la participacion de las
comunidades, se fomenta un desarrollo sostenible que beneficia tanto a la infraestructura como a la poblacidén
afectada.
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Anexo 1.

Potenciales fuentes alternativas de fondeo y financiacion.

Fuente

Gestidn del suelo

Valorizacién nacional

Plusvalia

TIF

DRS

Obligaciones urbanisticas

Espacio publico

Aportes publicos y privados

Regalias

Agrupacién de fuentes -
esquemas de cofinanciacion

Obras por Impuestos

Impuestos y tasas nacionales

Sobretasa adicional a la
gasolina y ACPM

Ingresos de los proyectos

Valor residual de las
concesiones

Explotacion comercial

Tipo de
fuente

Nacional

Territorial

Territorial

Territorial

Territorial

Territorial

Territorial

Territorial

Nacional

Nacional

Nacional

Nacional

Plazo de
implementacién

Corto plazo

Mediano plazo

Mediano plazo

Mediano plazo

Mediano plazo

Mediano plazo

Mediano plazo

Corto plazo

Corto plazo

Mediano plazo

Mediano plazo

Mediano plazo
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Potencial de
ingreso

Alto

Medio

Medio

Medio

Bajo

Bajo

Alto

Medio

Bajo

Alto

Medio

Medio

Prioridad de Red

Red primaria

Red primaria,
secundaria y terciaria

Red primaria,
secundaria y terciaria

Red primaria,
secundaria y terciaria

Red primaria,
secundaria y terciaria

Red primaria,
secundaria y terciaria

Red secundaria y
terciaria

Red primaria

Red secundaria y
terciaria

Red primaria

Red primaria

Red primaria

Aplicacién

INVIAS, APP Publica,
APP privada*

INVIAS, APP Publica,
APP privada*

INVIAS, APP Publica,
APP privada*

INVIAS, APP Publica,
APP privada*

INVIAS, APP Publica,
APP privada*

INVIAS, APP Publica,
APP privada*

INVIAS

INVIAS, APP Publica,
APP privada*

INVIAS

INVIAS, APP Publica,
APP privada*

INVIAS, APP Publica,
APP privada*

APP Publica, APP
privada
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