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PROYECTO DE LEY NUMERO 372 DE 2026
CAMARA

por medio dela cual sedeclara e corredor vial
Bogoté-Mllavicencio como infraestructura estratégica
deinterés nacional y proyecto estratégico de Estado,
se establecen lineamientos para su planificacion,
priorizacion, resiliencia y continuidad operacional, y
sedictan otras disposiciones.

Bogota, D. C., 16 de septiembre de 2026
Sefior,

MIGUEL ANGEL SANCHEZ
Secretario General

Camara de Representantes

E.S. D.

Asunto: Radicacion del Proyecto de Ley nimero
372 de 2026 Camara, por medio dela cual sedeclarae
corredor vial Bogota-\illavicenciocomoinfraestructura
edtratégica de interés nacional y proyecto estratégico
de Edtado, se edtablecen lineamientos para su
planificacion, priorizacion, resiliencia y continuidad
operacional, y se dictan otras disposiciones.

Respetado Secretario, cordia saludo.

En nuestra cdidad de Congresistas de la Republica,
y en uso del derecho consagrado en d articulo 150
condtitucional y de los articulos 139 y 140 de la Ley
5% de 1992, por su digno conducto nos permitimos
poner a condderacion de la Honorable Camara de
Representantes € siguiente proyecto de ley, “por
medio de la cual se declara @ corredor vial Bogota-
Mllavicencio como infraestructura edratégica de
interés nacional y proyecto estratégico de Estado,
se establecen lineamientos para su planificacion,
priorizacion, resiliencia y continuidad operacional, y
sedictan otras disposiciones’ .

De los honorables Congresistas,
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PROYECTO DE LEY NUMERO 372 DE 2026
CAMARA

por medio de la cual se declara €l corredor
vial Bogota-Villavicencio como infraestructura
estratégica de interés nacional y proyecto
estratégico de Estado, se establecen lineamientos
para su planificacion, priorizacion, resiliencia
y continuidad operacional, y se dictan otras
disposiciones.

El Congreso de Colombia
DECRETA:

Articulo 1°. Objeto. La presente ley tiene por
objeto declarar el corredor vial Bogoté Villavicencio
como infraestructura estratégica de interés nacional
y proyecto estratégico de Estado; establecer los
lineamientos para su planificacion, conservacion,
modernizacion, ampliacion, resiliencia, redundancia
funcional y operacional y gestion integral del
riesgo; fortalecer la coordinacion institucional para
garantizar su continuidad operacional; y contribuir
alaintegracion territorial, la seguridad alimentaria,
la competitividad, lalogistica nacional, |a seguridad
energética y € desarrollo econdmico y socia del
pais.

Articulo 2°. Declaratoria. Declarase el corredor
vial Bogoté-Villavicencio como infraestructura
estratégica de interés nacional y proyecto
estratégico de Estado, por su caréacter esencial para
laconectividad entre el centro del paisy laregion de
la Orinoquia, su importancia para el abastecimiento
alimentario, la logistica nacional, la operacion
del sector energético, la integracion territorial,
la competitividad econémica y la presencia
institucional del Estado.

Articulo 3°. Finalidad de la declaratoria.
La declaratoria prevista en la presente ley tendra
como finalidad orientar la accion del Estado hacia
la proteccion, conservacion, modernizacion,
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ampliacion y resiliencia del corredor; garantizar
su continuidad operacional mediante € desarrollo
progresivo deinfraestructuraredundantey soluciones
gue puedan operar como dternativas funcionales
entre si; y fortalecer la coordinacion instituciona y la
planificacion de largo plazo.

Articulo 4°. Principios. Las actuaciones de las
autoridades publicas relacionadas con € corredor vial
Bogota-Villavicenciosedesarrollarénconfundamento
en los principios de interés general, continuidad del
servicio, planeacion de largo plazo, coordinacion,
concurrencia, subsidiariedad, resiliencia, redundancia
funciona y operacional, prevencién, sostenibilidad
ambiental, eficiencia administrativa, adaptacion
al cambio climatico, gestion integral del riesgo y
desarrollo territoria equilibrado.

Articulo 5°. Priorizacion en la planeacién
nacional. El Gobierno nacional, dentro del ambito
de sus competencias y de conformidad con el Marco
Fiscd de Mediano Plazo, é Marco de Gasto de
Mediano Plazo y la disponibilidad presupuestd,
priorizard e corredor via BogotaVillavicencio
dentro de los instrumentos de planeacion, paliticas,
programas Yy proyectos relacionados con la
infraestructura de transporte, la gestion del riesgo
de desastres, la adaptacién a cambio climatico,
la conectividad logistica, la competitividad y €
desarrollo regional.

Articulo 6°. Coordinacion ingtitucional. El
Ministerio de Transporte, en coordinacion con la
Unidad de Planeaci dn delnfraestructuraen Transporte
(UPIT), laAgenciaNaciona delnfraestructura(ANI),
el Ingituto Naciona de Vias (Invias), la Unidad
Naciona para la Gestion del Riesgo de Desastres
(UNGRD), € Servicio Geolégico Colombiano
(SGC), d Indituto de Hidrologia, Meteorologia
y Estudios Ambientales (Ideam), las entidades
territoriales y las deméas autoridades competentes,
promoveralaarticulacién ingtitucional necesariapara
garantizar la continuidad operacional del corredor, la
gestion integral del riesgo, e monitoreo permanente
de sus condiciones geol 6gicas e hidrometeorol 6gicas
y la gecucion coordinada de las intervenciones
requeridas.

Articulo 7°. Plan Maestro del Corredor Bogota-
Villavicencio. Dentro de los doce (12) meses
siguientes a la entrada en vigencia de la presente
ley,  Ministerio de Transporte formularg, con €
apoyo técnico de la UPIT y en coordinacion con las
entidades competentes, el Plan Maestro del Corredor
BogotaVillavicencio, con un horizonte de 30 afios y
escenarios intermedios y metas a cinco (5), diez (10)
y veinte (20) afios. El Plan Maestro contendrg, como
minimo:

1. El diagndstico integra del corredor.

2. El andisis del costo econdmico, socidl,
logistico y fiscal de no intervenir oportunamente el
corredor y sus puntos criticos, comparado con € costo
y los beneficios de las intervenciones requeridas.

3. Una estrategia de financiacion con fuentes
publicas, privadasy mixtas.

4. La identificacion y priorizacion de los
puntos criticos.

5. La estrategia para la culminaciéon de las
obras pendientes priorizado la entrada en operacion
de lainfraestructura construida que no se encuentre
prestando servicio.

6. El andlisis y la estrategia de redundancia
funcional y operacional del corredor.

7. Las acciones de estabilizacion geotécnicay
mitigacion del riesgo.

8. Las medidas de adaptaciéon a cambio
climético.

9. La estrategia de fortalecimiento del
monitoreo geol 6gico e hidrometeorol 6gico.

10. Los mecanismos de  coordinacion
institucional.

11. La programacion indicativa de las
intervenciones requeridas para garantizar la

continuidad operacional del corredor.

Articulo 8°. Gedtion integral del riesgo.
Las intervenciones que adelanten las entidades
competentes sobre e corredor via Bogotéd
Villavicencio deberdn incorporar criterios de
prevencidn, resiliencia, monitoreo permanente,
adaptacion a cambio climatico, sostenibilidad
ambiental y continuidad operacional, deconformidad
con la legidacion vigente y con los principios
establecidos en la presente ley.

Articulo 9°. Informe anual al Congreso
de la Republica. EI Ministerio de Transporte
presentard anuamente a las Comisiones Sextas
Constitucionales Permanentes del Senado de la
Republica y de la Camara de Representantes al
inicio de cada legislatura un informe sobre:

1. El estado de lainfraestructura del corredor.

2. Las inversiones egecutadas durante la
vigencia correspondiente.

3. El avance de las obras en gecucion y de los
proyectos estructurados.

4. El estadodelospuntoscriticosy lasacciones
adel antadas para su estabilizacion.

5. Los avances en laimplementacién del Plan
Maestro.

6. Las medidas adoptadas para fortalecer la
continuidad operacional y la gestion integral del
riesgo.

Articulo 10. Accionesinmediatasy prioritarias.
Sin perjuicio de las medidas urgentes que deban
adoptarse desde laentrada en vigenciade lapresente
ley, el Ministerio de Transporte, laANI y € Invias,
en el marco de sus competencias, formularan dentro
de los tres (3) meses siguientes un plan de accion
para atender |os puntos criticos que comprometan la
continuidad del corredor y habilitar lainfraestructura
construida que no se encuentre en operacion.
El plan identificard las acciones, responsables,
costos, fuentes de financiacidbn y cronogramas
correspondientes.
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Articulo 11. Programacién y financiacion
de inversiones. Las entidades competentes
incorporaran progresivamente las intervenciones
priorizadas en sus instrumentos de planeacion
y programacion presupuestal y promoveran la
concurrencia de fuentes publicas, privadasy mixtas,
incluidas, cuando resulten legamente aplicables,
el Presupuesto General de la Nacion, las vigencias
futuras, el Fondo de Contingencias de las Entidades M JQ
Estatales, € Sistema General de Regalias, Obras M Mo S Plree
por Impuestos, fondos sectoriales o regionales, "

cofinanciacion territorial, capital privado y recaudo
de peajes, con rfaspeto de los contratos vigentesy su (\@T“ LonE i / %
equilibrio econémico.

La aplicacion de este articulo estara sujeta /'"’/M Pt
a las disponibilidades presupuestales y a las
normas fiscales y contractuales, sin que implique

Arledy Alarddo

la apropiacion automética de recursos ni la
modificacion unilateral de contratos. 6 gee o e ,
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Articulo12. Vigenciayderogatorias. Lapresente Q
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EXPOSICION DE MOTIVOS

1. JUSTIFICACION DEL PROYECTO
DELEY

1.1. Origeny construccion del corredor

El corredor vial Bogoté-Villavicencio constituye
una infraestructura estratégica de transporte de
interés nacional, a conectar lacapital del paisconla
Orinoquiay garantizar laarticulacion terrestredelos
departamentos de Meta, Casanare, Arauca, Vichada
y Guaviare, asi como su conexion funcional con
Caquetd y Guainia. Su area de influencia comprende
aproximadamente 469.000 kn?, equivalentesal 41%
del territorio continental colombiano, y beneficia de
maneradirectaacercade 2,65 millonesdehabitantes.
En consecuencia, este corredor desempefia un papel
esencia en la integracién territorial, la cohesion
regional y la conectividad logistica del pais.

Desde la perspectiva econdmica, €l corredor
soporta actividades de importancia estratégica
para Colombia. Por esta via se moviliza
aproximadamente el 7% de la carga nacional (con
un flujo cercano a 10.179 vehiculos diarios, de los
cuales el 39% corresponde a transporte de carga);
ingresa e 16,3% de los alimentos que abastecen
los mercados mayoristas de Bogotd, y se articula
la region que concentra el 83,1% de la produccion
petrolera nacional. Su operacion continua resulta,
por tanto, determinante para garantizar la seguridad
alimentaria, la cadena logistica, € abastecimiento
energético y la competitividad de los sectores
productivos.

Sin embargo, la complegjidad geolégica de la
Cordillera Oriental y la creciente ocurrencia de
fendmenos hidrometeorol égicos han incrementado
la vulnerabilidad del corredor, ocasionando cierres
recurrentes e interrupciones que generan pérdidas

econdmicas superiores a $20.000 millones por
cada dia de cierre total, ademas de afectar el
transporte de mercancias, el abastecimiento y la
movilidad regional. En este contexto, el proyecto
propone declarar el corredor Bogoté Villavicencio
como infraestructura de interés nacional, con €l
propdsito de priorizar su planificacion, intervencion
y fortalecimiento, orientando las inversiones
necesarias paragarantizar su resiliencia, continuidad
operativa y capacidad de respuesta frente a los
desafios presentesy futuros.

1.2. Evolucion 'y modernizacion de la
infraestructura

Desde su entrada en operacion en 1936, €
corredor Bogota-Villavicencio ha sido objeto de un
proceso continuo de modernizacion para responder
a crecimiento de la demanda de transporte y a las
complejas condiciones geolégicas de la Cordillera
Oriental. Las principales intervenciones han
incluido la ampliacion y mejoramiento de la via,
la estabilizacion de taludes, la construccion y
rehabilitacion de puentesy la g ecucién de obras de
drenaje, con €l propdsito de garantizar lacontinuidad
y seguridad de la conexién entre el centro del paisy
la Orinoquia.

Un hito fundamental en este proceso se produjo
durante el gobierno del presidente César Gaviria
Trujillo, cuando el Documento Conpes 2654 de
1993 establecio los lineamientos! para desarrollar el
corredor bajo el model o de concesion. Esta decision
marco €l inicio de una nueva etapa al incorporar
inversion privada en la rehabilitacion, construccion,
operacion y mantenimiento delavia, y abri6 paso al
esguema contractual que se describe en el numeral
siguiente.

Quince afios después, el crecimiento del trénsito
de pasgjeros y carga, impulsado por la expansion
agropecuaria, petrolera, comercia y turistica de la
Orinoquia, superd la capacidad del corredor. En
respuesta, el Documento Conpes 3535 de 2008
emiti6 concepto favorable? paralaadiciony prorroga
del contrato de concesién, permitiendo e€jecutar
obras de doble calzada, tuneles, viaductos y puentes
gue incrementaron la capacidad y fortalecieron la
conectividad entre Bogotay Villavicencio.

El Documento Conpes 3760 de 2013 establecio
la politica® para e desarrollo del programa de
Concesiones de Cuarta Generacion (4G). En este
marco se priorizé nuevamente e corredor Bogoté-
Villavicencio como uno delos proyectos estratégicos
para la competitividad nacional y se definiéo su
desarrollo bajo un esquema de Asociacion Pablico-
Privada orientado a culminar la doble calzaday a
elevar los estandares de operacién, mantenimiento
y seguridad vial.

Consgjo Nacional de Politica Econémicay Social, Documento
Conpes 2654 de 1993.
Consgjo Nacional de Politica Econémicay Social, Documento
Conpes 3535 de 2008.
Consejo Nacional de Politica Econdmicay Social, Documento
Conpes 3760 de 2013.
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Tres décadas de politica publica convirtieron
una carretera convencional en una via de altas
especificaciones. Los tiempos de viaje se redujeron,
la capacidad aumento y la conectividad entre el
centro del pais y la Orinoquia mejoré de forma
verificable. La geologia y el clima de la Cordillera
Oriental, en cambio, no cambiaron: siguen obligando
a obras permanentes de estabilizacion y mitigacion
del riesgo para sostener |a operacion.

1.3. Desarrollo del modelo concesionado

La modernizacién de la infraestructura estuvo
acompafiada por una evolucion del modelo de
gestion del corredor Bogoté-Villavicencio. A
medida que aument6 la demanda de transporte y se
hicieron més evidentes|os retos técnicos asociados a
la operacion de lavia, el Estado colombiano adapto
progresivamente los mecanismos de financiacion,
construccion, operacion y mantenimiento, buscando
garantizar la sostenibilidad de una infraestructura
estratégica para la integracion del centro del pais
con laregion de la Orinoquia

En desarrollo del modelo de concesiones definido
por el Gobierno nacional, el Contrato de Concesion
numero 444 de 1994, suscrito con la Concesionaria
Via de los Andes S. A. (Coviandes), permitio
durante veinticinco aflos eecutar importantes
obras de rehabilitacion, ampliacion, construccion,
operacion 'y mantenimiento del corredor. Este
esguema constituyé uno de los primeros modelos
de participacion privada en infraestructura via del
pais y permitié consolidar un proceso continuo
de modernizacion que mejord significativamente
las condiciones de transitabilidad y los niveles de
servicio de la carretera.

Posteriormente, en desarrollo de la politica de
Concesiones de Cuarta Generacion (4G), laAgencia
Nacional de Infraestructura (ANI) adjudicd el
Contrato de Concesién bajo esquema de Asociacion
Pablico-Privada (APP) nimero 005 del 9 de junio
de 2015 a la Concesionaria Vial Andina S. A. S.
(Covianding). Este contrato tuvo como objeto la
financiacion, elaboracion de estudios y disefios,
construccion de la nueva calzada entre Chirgjara 'y
Fundadores, asi como la operacién y mantenimiento
integral del corredor con estandares superiores de
disponibilidad, seguridad vial y atencién al usuario.

Con laterminacion del contrato de concesion de
Coviandes € 2 de noviembre de 2019, Coviandina
asumiolaadministraci 6n, operacidny mantenimiento
de la totalidad del corredor Bogota-Villavicencio,
mientras Coviandes continud Unicamente con la
gecucion de las obras de estabilizacion que se
encontraban en desarrollo en el sector del kilémetro
58. Desde entonces, la gestion del corredor se
desarrolla bajo un esquema de concesion de cuarta
generacion que incorpora monitoreo permanente
de la infraestructura, gestion integral del riesgo,
mantenimiento rutinario y periédico, atencién de
emergencias, gestion predial, social y ambiental, asi
como la gecucién de obras orientadas a garantizar
la continuidad operacional delavia.

Tabla 1. Comparacion de los contratos de
concesion Coviandesy Coviandina

Aspecto \ Coviandes \ Coviandina

Inicio del contrato

Tino de concesion Primera Cuarta generacion
P generacion (4G -APP)
Objeto
principal
Finalizado en .

Entidad
concedente

Fuente: elaboracion propia con base en el
Contrato de Concesion nimero 444 de 1994,
suscrito con la Concesionaria Vial delos Andes SA.
(Coviandes), y el Contrato de Concesion numero 005
de 2015, suscrito con la Concesionaria Vial Andina
S A S (Coviandina), de la Agencia Nacional de
Infraestructura (ANI).

Laexperienciaacumuladadurantelag ecucionde
ambos contratos evidencio que la principal amenaza
paralaoperacion del corredor Bogoté- Villavicencio
no correspondia Unicamente a desgaste propio
de la infraestructura vial, sino a las particulares
condiciones geoldgicasy climéticas de la Cordillera
Oriental. Los frecuentes deslizamientos, caidas de
roca, procesos de remocion en masa y pérdidas
de banca generaron intervenciones cuyo Ccosto,
complejidad técnica y nivel de riesgo excedian las
actividadesordinarias de operacion y mantenimiento
previstas en |os contratos de concesion.

Ante esta realidad, durante e gobierno del
presidente Juan Manuel Santos Calderdn, el
Gobierno nacional adopt6 un cambio sustancia en
el modelo de gestion del corredor a diferenciar las
obligaciones propias del concesionario de aquellas
relacionadas con la atencion de los denominados
puntos criticos. Bao este nuevo enfoque, se
reconocid que la estabilizacion definitiva de los
sectores con mayor inestabilidad geol6gicano podia
depender exclusivamente del equilibrio econémico
de los contratos de concesion, sino que requeria la
intervencion directadel Estado medianteinversiones
extraordinarias financiadas con recursos publicos y
ejecutadas a través de contratos especificos.

De ese modo, mientras el concesionario continud
siendo responsable de la operacion, conservacion,
mantenimiento rutinario y atencion de emergencias
sobre la infraestructura concesionada, la Nacion,
a través de la Agencia Nacional de Infraestructura
(ANI), comenzd a estructurar y financiar proyectos
independientes para intervenir los sectores méas
vulnerables mediante estudios especializados,
obras de estabilizacion geotécnica, recuperacion de
bancas, estructuras de contencion, drengjesy demas
soluciones de ingenieria orientadas a garantizar la
continuidad del corredor.
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Posteriormente, este modelo se fortalecio
mediante convenios interadministrativos entre
la ANI y € Ingtituto Nacional de Vias (Invias),
gue permitieron articular capacidades técnicas y
financieras para ejecutar intervenciones en los puntos
de mayor complejidad geoldgica, manteniendo
en cabeza del concesionario las obligaciones
contractuales de operacion y mantenimiento,
mientras el Estado asumia la responsabilidad sobre
las soluciones estructural es de largo plazo.

A diferencia de la mayoria de las concesiones
vidles del pais, la sostenibilidad de este corredor
nunca dependié solo del cumplimiento del
contrato. Ha exigido intervencion permanente
de la Naciéon para financiar obras extraordinarias
frente a una condicion geoldgica excepcional. El
corredor desborda, asi, e concepto tradicional
de infraestructura concesionada: su continuidad
operacional no puede quedar sujeta a equilibrio
econdmico de un contrato. Precisamente sobre esta
realidad se fundamenta la propuesta de reconocer €l
corredor Bogoté Villavicencio como infraestructura
de interés nacional.

1.4. Inversionesrealizadas en €l corredor

Desde la implementacion del modelo de
concesion en 1994, el corredor Bogota-Villavicencio
ha concentrado uno de los mayores esfuerzos de
inversion en infraestructura vial realizados por €l
Estado colombiano. La magnitud de los recursos
publicos y privados destinados a su construccion,
ampliacion,  operacion,  mantenimiento vy
estabilizacion evidencia no solo su importancia
estratégica para la conectividad nacional, sino
también la complgidad técnica que representa
mantener en operacion una via ubicada sobre uno
de los sectores geol 6gicamente més inestables de la
Cordillera Oriental.

1.4.1. Inversion directa del Estado

El Gobierno nacional, a través del Ministerio de
Transporte, €l Instituto Nacional de Vias (Invias),
el entonces Ingtituto Naciona de Concesiones
(INCO) y posteriormente la Agencia Nacional
de Infraestructura (ANI), ha financiado durante
mas de tres décadas la construccion de nueva
infraestructura, la ampliacion de la doble calzada,
la atencién de emergencias, la estabilizacion de
taludes y la recuperacion de sectores afectados por
movimientos en masa.

Estas inversiones se han materializado mediante
recursos del Presupuesto General de la Nacion,
documentos Conpes, contratos de concesion,
convenios interadministrativos y contratos de
obra publica para la atencién de puntos criticos.
Particularmente desde 2018, la Nacién ha
incrementado significativamente la destinacion de
recursos para atender la inestabilidad geol 6gica del
corredor, gecutando intervenciones independientes
de los contratos concesionados para garantizar la
continuidad del servicioy reducir el riesgo sobrelos
usuarios.

Entre estas actuaciones se destacan las obras de
estabilizacion de seis puntos criticos del corredor,
con una inversion superior a $30.917 millones?.
Posteriormente, en 2024, e Gobierno nacional
suscribié un convenio interadministrativo entre
la Agencia Naciona de Infraestructura (ANI) y €l
Instituto Nacional de Vias (Invias) por $234.000
millones, destinado a financiar estudios, disefios
y obras para la atencion de cinco sitios criticos
priorizados del corredor®. Adicionamente, el
Invias adjudicé un contrato por $37.000 millones
para intervenir los sectores del kildmetro 48 y el
puente sobre |la quebrada Estaquecé®, afectados por
procesos de inestabilidad geotécnica.

El plan de intervencion definido por el
Gobierno nacional comprende actuaciones en
sectores estratégicos como los kilémetros 46+120
(quebrada Estaguecd), 50+100 (Puentes Naranjal),
56+900, 58+900 (Guayabetal), 69+350 (Pipira)
y € tunel de quebrada Blanca, asi como estudios
y disefios para otros siete puntos de complejidad
media’, evidenciando que la inversion publica
ha evolucionado desde la construccién de
infraestructura hacia un modelo permanente de
gestion del riesgo geol dgico.

En conjunto, solo las inversiones publicas
oficialmente anunciadas entre 2020 y 2024 para la
atencion de emergencias y puntos criticos superan
los $301.000 millones8, sin incluir los recursos
gecutados mediante contratos de mantenimiento
rutinario, operacion, monitoreo geotécnico y deméas
intervenciones financiadas directamente por la
Nacion. Conservar este corredor, en otras palabras,
cuestaal Estado mucho més delo que un contrato de
concesion contempla, y selo cuesta todos los afios.

4 Ministerio de Transporte — Agencia Nacional de Infraestructu-
ra, “Gobierno nacional adelantara nuevas obras en seis puntos
criticos del corredor Bogoté-Villavicencio”, Villavicencio, 30
de octubre de 2020. Lacifrade $30.917 millones corresponde a
pesos de diciembre de 2019 y comprende las obras de estabili-
zacion de seis puntos criticos, adicionales ala intervencion del
Muro Patero (PR67+380).

5 Ministerio de Transporte, “Gobierno nacional asigna $234.000
millones para atender sitios criticos en el corredor Bogota— Vi-
Ilavicencio”, comunicado de prensa, Bogot, D. C., 15 de mayo
de 2024. En el mismo sentido, Instituto Nacional de Vias (In-
vias), sala de prensa, mayo de 2024.

6 |Instituto Nacional de Vias (Invias), sala de prensa, mayo de
2024, y Ministerio de Transporte, comunicado de prensadel 15
de mayo de 2024.

7 Ministerio de Transporte, comunicado de prensa del 15 de

mayo de 2024: cinco puntos priorizados con estudios y disefios

por $33.000 millones, contratacion de obras por $186.000 mi-

Ilones y un paguete de siete proyectos con estudios y disefios

por $15.000 millones.

Cifra agregada a partir de las inversiones anunciadas oficial-

mente entre 2020 y 2024 ($30.917 millones en seis puntos

criticos, $234.000 millones del convenio interadministrativo

ANI-Invias de 2024 y $37.000 millones del contrato adjudica

do por €l Invias). Adicionalmente, mediante otrosi al convenio

interadministrativo ANI nimero CI-022-2022 / Invias nimero

1559 de 2022, la ANI adicion6 $10.000 millones para un total

de $40.000 millones destinados a cuatro sitios criticos del co-

rredor concesionado (Invias, sala de prensa, 27 de septiembre

de 2024).
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14.2. Inversén mediante concesiones y
asociaciones publico-privadas

El desarollo de corredor Bogoté Villavicencio
ha estado soportado, en gran medida, en esquemas
de concesidn y de asociacion publico-privada (APP),
mediante los cuaes el Estado colombiano havinculado
capital privado para financiar, construir, rehabilitar,
ampliar, operar y mantener la infraestructura vidl.
Estos mecanismos han permitido complementar la
inversion directa de la Nacion y acelerar la gecucion
de proyectos edtratégicos, bgo contratos en los que
la infraestructura permanece como un bien publico,
mientras la planeacion, regulacion 'y supervison
contintian en cabeza ddl Estado.

En desarrollo de este modelo, mediante € Contrato
de Conceson nimero 444 de 1994, d Indituto
Naciond de Vias (Invias) adjudico ala Concesionaria
Vid delosAndes S. A. (Coviandes) la rehabilitacion®,
construccion, operacion y mantenimiento del corredor
Bogotéa-Villavicencio. La supervisiéon del contrato fue
asumida posteriormente por € Ingtituto Nacional de
Concesiones (INCO), creado en 2003, y desde 2011
por la Agencia Naciond de Infraestructura (ANI).
Aunque € contrato fue suscrito inicidmente por un
valor gproximado de $79.216 millones (pesos de 1994),
la creciente demanda de trangporte y |a necesdad de
ampliar lacapacidad del corredor hicieron necesariauna
evolucion permanente del proyecto, materiaizada en
53 modificaciones contractuales, un contrato adicional
y cuatro otrosies, mediante los cuaes se incorporaron
nuevas obras de infraestructuray se amplié € acance
delaconcesion.

Laprincipa transformacion del contrato se produjo
con la suscripcion de Contrato Adiciona nimero 1
de 2010, mediante @ cud se incorpor6 € proyecto de
segunda calzada El Tablon-Chirajara. Esta modificacion
contemplé un plan de inversiones por $1,835 billones,
expresados en pesos congtantes de diciembre de 2008,
destinados a la construccion de aproximadamente 29
kilémetrosdenuevadobl ecal zada, 18tunel es, 45 puentes
y viaductos, ademas de numerosas obras hidraulicas y
de estabilizaci 6n geotécnicarequeridas por lacomplga
topografiadd corredor. Como resultado delaevolucion
contractud, € Contrato de Concesion nimero 444 de
1994 dcanz6 una inverson acumulada cercana a los
$3 billones a precios de 201819, consolidandose como

9 Contrato de Concesién niimero 444 del 2 de agosto de 1994,
suscrito por el Instituto Nacional de Vias (Invias) con la Con-
cesionaria Via delos Andes S.A. (Coviandes), posteriormente
cedido a Instituto Nacional de Concesiones (INCO) y hoy a
cargo de la Agencia Nacional de Infraestructura. Mediante el
Adicional nimero 1 del 22 de enero de 2010 se incorporé la
construccion de la doble calzada en el sector El Tablon-Chira-
jara. Lareversion del contrato se surtié el 2 de noviembre de
2019, con laentregaalaANI del corredor entre el KO+000 y el
K 85+600.

10 |nversion acumuladadel Contrato de Concesién nimero 444 de
1994. LaAgencia Nacional de Infraestructura report6é en 2019
gue en dicho contrato “se invierten recursos por 3 hillones de
pesos’, con un avance del 99 %. Un andlisis publicado en 2018
establecio que el valor del contrato, llevado a precios de ese
afio, habia pasado de medio bill6n atres billones de pesos, tras
setentay cinco otrosies. El valor inicial pactado el 2 de agosto
de 1994 fue superior a $79.000 millones. La concesionaria re-
portaque laprimera etapa—Portal Bogota (K 13) a Puente Real

uno delos proyectos conces onados de mayor inverson
desarrollados en lainfraestructuravia del pais.

Posteriormente, mediante € Contrato de Concesion
nimero 005 de 2015, la Agencia Naciond de
Infraestructuraadjudico alaConcesionariaVid Andina
S. A. S (Covianding) € desarrollo de la Asociacion
Plblico-Privada (APP) Chirgara-Fundadores, por
un valor de $2,185 billonest. El contrato comprende
la congtruccion de 22,6 kildmetros de nueva doble
cadzada, 6 tineles, 27 puentes y viaductos, ademés de
la administracion, operacion y mantenimiento de 85,6
kilbmetros del corredor BogotéVillavicencio bgo
los esténdares establecidos para las concesiones de
cuarta generacion (4G). A la fecha, la ANI reporta la
culminacién del 100 % de las obras contempladas en la
fase de congtruccion del proyecto.

En conjunto, estos dos contratos representan
inversiones comprometidas superioresa$b billones, sin
consderar 10s recursos destinados posteriormente por
la Nacion para la atencion de puntos criticos, obras de
estabilizaci bngeotécni carecuperaciondeinfraestructura
y demas intervenciones extraordinarias. Ninguno de
los dos modelos bast6 por si solo: € corredor se ha
sostenido sobre la concurrencia entre la inversion
directade laNacion y los mecanismos de concesion
y asociacion publico-privada.

1.4.3. Magnitud de la
acumulada

inversion

Durante las Ultimas tres décadas, e corredor
Bogoté-Villavicencio ha requerido un esfuerzo
permanente de inversion publica y privada para
garantizar su funcionamiento. De acuerdo con la
Agencia Naciona de Infraestructura (ANI), €
contrato de concesion nimero 444 de 1994 acumul 6
inversiones cercanas a $3 billones, mientras que el
contrato nimero 005 de 2015 fue adjudicado por
$2,185 hillones. A estos recursos se suman mas
de $301.000 millones ejecutados directamente
por la Nacion para la atencion de emergencias, la
estabilizacion de taludes y la mitigacion del riesgo
geol 6gico.

En conjunto, las inversiones oficialmente
identificadas para el desarrollo, modernizacion,
operacion y mantenimiento del corredor superan
los $5,4 billones, sin incluir los costos de operacion

(K38+500), incluido €l tinel Boquerén— demando $0,43 billo-
nes a precios de abril de 2019, financiada con recursos propios
recuperados en un 96,2 % mediante recaudo de pegjesy en un
3,8 % con aportes del Invias.

11 Contrato de Concesion ndmero 005 del 9 de junio de 2015. La
Agencia Nacional de Infraestructura y la Concesionaria Via
Andina S.A.S. han reportado de manerareiterada unainversion
superior a 2 hillones de pesos para la construccién de la nueva
calzada Chirajara—Fundadores, financiada en su totalidad con
recursos privados y sin recursos publicos. El cierre financiero
del proyecto se concreté por 1,6 billones de pesos, con créditos
de bancos del Grupo Aval, laFinancierade Desarrollo Nacional
y €l Fondo de Capital Privado FCP4G Credicorp Capital — Sura
Asset Management. Segun la ANI, las inversiones conjuntas
del segundo y €l tercer tercio del corredor superan los 4,8 billo-
nes de pesos a precios de diciembre de 2017. El valor total del
contrato, que comprende ademés la administracion, operaciony
mantenimiento de todo el corredor durante su vigencia, hasido
reportado en cercade 5 hillones de pesos.
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rutinaria, mantenimiento periodico, gestion predial,
ambiental y social, ni las intervenciones adicionales
gjecutadas durante la vigencia de las concesiones.
Estas cifras evidencian la magnitud del esfuerzo
fiscal que el Estado ha destinado para preservar la
funcionalidad de una infraestructura indispensable
parala conectividad nacional.

La dimensién de esa inversion resulta alin més
significativa si se considera que corresponde a un
corredor de apenas 85,6 kilometros, equivalente
a cerca de $63.000 millones por kilémetro. Ello
demuestra que el principal desafio no radica en
ampliar la infraestructura, sino en garantizar
su estabilidad y operacién continua frente a las
complejas condiciones geoldgicas de la Cordillera
Oriental. En ese contexto, la presente iniciativa
legidativa constituye una respuesta necesaria para
reconocer €l caracter estratégico del corredor,
orientar la accion coordinada del Estado y priorizar
las inversiones requeridas para brindar una solucion
estructural y definitiva a una problematica que,
desde hace décadas, afecta la conectividad, la
competitividad y €l desarrollo del pais.

1.4.4. Evolucion reciente de
mecanismos de financiacion del corredor

Coneél iniciodel Gobierno del Presidente Gustavo
Petro Urrego, laAgenciaNacional deInfraestructura
(ANI) reorientd la estrategia para culminar el
Primer Tercio Boquerén-El Tablon, Unico tramo
del corredor que ain no cuenta con una solucion
definitiva en doble calzada. En septiembre de 2023,
laANI adjudicd unaconsultoria por $6.346 millones
al Consorcio Corredor B-T 05 para estructurar un
nuevo corredor de aproximadamente 32 kilémetros,
con disefios a nivel de factibilidad y una reduccion
estimadadel 40 % en el tiempo de vigje entre Bogota
y Villavicencio. Posteriormente, en octubre de 2025,
la entidad informo la culminacion de la Fase |1 de
la estructuracion y e avance de la revision de los
estudios técnicos, juridicos y financieros para definir
el esquema definitivo de contratacion mediante una
nuevaAsociacion Pablico-Privada (APP)12,

A las dificultades para financiar este tramo
se suma la situacion del proyecto Chirgara-
Fundadores. En agosto de 2026, la Contraoria
General de la Republica formulé un hallazgo fiscal
por $824.960 millones contra la ANI a establecer
que el Viaducto Chirajara, finalizado desde
febrero de 2024, continla sin entrar en operacion,
manteniendo fuera de servicio aproximadamente
6,5 kilébmetros del corredor por las intervenciones

los

12 Agencia Nacional de Infragstructura, “Seleccionan consultor
que hard la estructuracion en doble calzada del primer tercio
delaviaa Llano”, 13 de septiembre de 2023. La consultoria
fue adjudicada a Consorcio Corredor B-T 05, integrado por
C&M Consultores SA.S.y ESI Consulting S. A. S. —BIC, para
estructurar integralmente el tramo Boquerdon—El Tablon, de 32
kilometros, con disefios a nivel de factibilidad y un plazo de
gjecucion de 15 meses. Segun la ANI, el proyecto permitiria
reducir en aproximadamente un 40 % el tiempo de vigje en-
tre Bogota y Villavicencio. Véase también Agencia Nacional
de Infraestructura, “ANI avanza en estructuracion del primer
tercio de lavia Bogota-Villavicencio”, 21 de octubre de 2025.

pendientesen el Tunel 13y el Puente 1 del sector de
guebrada Seca. El 6rgano de control concluyo quela
Agencia no adelanto oportunamente | as actuaciones
técnicas, administrativas, financieras y contractuales
necesarias y recordd que el laudo arbitral del 10 de
noviembre de 2023, posteriormente confirmado por
el Consgjo de Estado, atribuy6 alaANI el riesgo de
inestabilidad del kilébmetro 58 y la responsabilidad
de gjecutar |as obras requeridas. Aunque el hallazgo
fiscal no constituye una decision definitiva, evidencia
las dificultades institucionales que han impedido
poner en servicio una infraestructura ya construida
y financiadal3,

Estos antecedentes demuestran que la
culminacion del corredor Bogoté Villavicencio no
depende Uinicamentedeladisponibilidad derecursos,
sino también de una capacidad institucional que
garantice la coordinacion, priorizacion y gjecucion
oportuna de las intervenciones requeridas. Por €llo,
la presente iniciativa legislativa busca consolidar
un marco que reconozca el carécter estratégico del
corredor y fortalezca su priorizacion dentro de la
politicanacional de infraestructura, con el propésito
de impulsar las decisiones e inversiones necesarias
para lograr su culminacion definitiva y asegurar
su operacion continua al servicio del desarrollo
econdmico y laintegracion territorial del pais.

1.5. Configuracion actual del corredor
1.5.1. Configuracion general del corredor

Como resultado de las inversiones eecutadas
durante | as Ultimas tres décadas, €l corredor Bogoté
Villavicencio se ha consolidado como una de las
infraestructuras viales mas complgjas y estratégicas
del pais. Su configuracion integra obras desarrolladas
mediante inversiéon publica, contratos de concesion
y asociaciones publico-privadas, incorporando
tuneles, viaductos, puentes y demas estructuras de
alta ingenieria que permiten superar la Cordillera
Oriental y garantizar la conexion terrestre entre el
centro del paisy laregion delaOrinoquia.

Aunque €l corredor principal entre Bogota y
Villavicencio tiene unalongitud aproximadade 85,6
kilometros, la infraestructura concesionada alcanza
cerca de 174 kilometros, como resultado de la
coexistencia de calzadas independientes, variantes,
tineles, viaductos, retornos operacionales y demas
obras complementarias necesarias para responder a
las complejas condiciones geoldgicas y topograficas

13 Contraloria General de la Republica, Delegada para el Sector

de Infraestructura, Informe de Auditoria de Cumplimiento a
Contrato de Concesion 4G de Iniciativa Privada Chirgara—
Fundadores y contratos asociados al corredor Bogota-Villavi-
cencio, vigencias 2022—2025, 5 de agosto de 2026. El informe
formuld un hallazgo fiscal por $824.960 millones, el cual dio
apertura al correspondiente proceso de responsabilidad fiscal,
sin constituir una decision definitiva. La Contraloria establecio
que aproximadamente 6,5 kilometros del corredor permanecen
fuera de operacion por las intervenciones pendientes en el TU-
nel 13y el Puente 1 del sector de quebrada Seca, cuya gjecucion
corresponde alaAgenciaNacional de Infraestructuraconforme
a laudo arbitral del 10 de noviembre de 2023, decision que
qued6 en firme tras la providencia del Consejo de Estado de
junio de 2024.



Pagina 10

Viernes, 2 de octubre de 2026

GACETA DEL CONGRESO 1462

del trazado. Esta configuracion evidencia que se
trata de un corredor cuya operacién y mantenimiento
trascienden |os parametros de unainfraestructuravial
convencional.

Actualmente, € corredor registra un Transito
Promedio Diario (TPD) de 10.179 vehiculos, de
los cuaes aproximadamente € 39 % corresponde
a transporte de cargal®. Por esta infraestructura
se movilizan hidrocarburos, aimentos, insumos
agropecuarios, mercancias y pasgeros provenientes
principamente de los departamentos de Meta,
Casanare, Arauca, Vichada y Guaviare. Estas
condiciones consolidan al corredor como € principal
gje de integracion logistica entre la Orinoquia y €l
centro del pais y ponen de manifiesto que garantizar
Su operaciOn continua constituye un asunto de interés
nacional, cuya atencion exige una politica publica
permanente y una priorizacion instituciona acorde
con su importancia estratégica

Tabla 2. Caracteristicas generalesdel corredor
Bogoté-Villavicencio

Caracteristica Magnitud
Lt_anglFud Bpgot& 85,6 km
Villavicencio
Desarrollo total del
corredor concesionado L74km
Segunda calzada construida 51,6 km

28 (24 en las calzadas
Tlneles nuevasy 4 en lacazada
existente)
Longitud aproximada de Cercade 32 km

taneles

Puentes y viaductos 143 en el corredor (72 en

las calzadas nuevas)
Transito Promedio Diario . .
(TPD) 10.179 vehiculos/dia (ANI)
Concesion vigente APP Chirgara—
9 Fundadores
Fuente. elaboracion propia con base

en informacion de la Agencia Naciona de
Infraestructura (ANI) y de la Concesionaria Via
Andina S. A. S. (Coviandina), segun las fuentes
citadas en €l texto.

152 Organizacion
corredor

funcional de

Desde € punto de vista técnico y operaciond, €
corredor Bogot&: Villavicencio se encuentra dividido
en tres grandes sectores funcionales, comiunmente
denominados Primer Tercio, Segundo Tercio y
Tercer Tercio, los cuaes presentan caracteristicas
constructivas, topograficas y operacionales diferentes.

14 Agencia Nacional de Infraestructura, Estudios en etapa de pre-
factibilidad. Corredor Bogota-Villavicencio, Sector 1 (Bogo-
t&—El Tablon). El estudio reporta un Transito Promedio Diario
(TPD) de 10.179 vehicul os en la estacion de peaje Boquerdn, de
los cuales el 39 % corresponde acamionesy el 2 % aautobuses.
Asimismo, registra volumenes entre 6.842 y 7.990 vehiculos
diarios en los demés tramos del corredor, con una participacion
cercana al 40 % de vehiculos de carga. En 2025, |a Federacion
Colombiana de Transportadores de Carga por Carretera (Col-
fecar) inform6 un tréfico promedio cercano a 10.000 vehiculos
diarios, de los cuales aproximadamente 4.000 corresponden a
transporte de carga.

El Primer Tercio, comprendido entre Bogota
(E! Portal, KO+000) y El Tablon (K35+400), con
una longitud de 35,4 kilébmetros, es € Unico sector
que conserva calzada sencilla en la mayor parte
de su recorrido y congtituye, por sus restricciones
topograficas y ambientales, el principal tramo
pendiente para la consolidacion de la doble calzada,
segun se expuso en e numerd 2.4.4.

El Segundo Tercio, comprendido entre El Tablon
y Chirgjara, fue desarrollado mediante el Contrato de
Concesion nimero 444 de 1994 con la Concesionaria
Vid de los Andes SAA. — Coviandes, incorporando
una segunda cazada de aproximadamente 29
kilometros -longitud medida sobre € trazado de la
calzada nueva, que difiere del abscisado del corredor
y por ello excede los 27,6 kilémetros del tramo-, 45
puentes, 18 tuneles y cuatro galerias de evacuacion,
obras que permitieron incrementar significativamente

la capacidad del corredor.

El Tercer Tercio, entre Chirgara (PR62+965)
y Villavicencio (Fundadores, PR85+600), fue
desarrollado mediante la A sociacion Publico-Privada
(APP) Chirgjara—Fundadores, incorporando 22,6
kildbmetrosde nuevadoblecal zadaorgani zadosen seis
unidades funcionales, con sais tuneles, trece galerias
de evacuacion, veintisete puentes vehiculares y
dieciocho intersecciones, constituyéndose en uno de
los proyectos de infraestructura vial mas importantes
€jecutados recientemente en Colombia.

153. Infraestructura estratégica del
corredor

La configuracion actual del corredor incorpora una
infraestructura de ata complgjidad técnica disefiada
para responder a las condiciones geoldgicas y
topograficas de la Cordillera Oriental. En conjunto, la
viadisponede 28 tiinelesy 143 puentesy viaductos!®,
cerca de 32 kilometros de infraestructura subterranea
- entre ella @ tlnel de Buenavista, de 4.558 metros,
el de mayor longitud del corredor-, obras geotécnicas
permanentes, sistemas de drengje profundo, pantallas
ancladas, pilotes, gaerias de evacuacion, centros de
control operacional, estaciones de pege y sistemas
de monitoreo que permiten mantener la operacion
del corredor bgjo estandares de seguridad y servicio
propios de unainfraestructura estratégica naciond .

No obstante, pese a importante desarrollo
alcanzado, la configuracion actual del corredor atn
presenta retos asociados a la culminacion del Primer

15 |nventario por tramo. Segundo Tercio (El Tablén-Chirgjara): 29
kilémetros de doble calzada, 45 puentes, 18 tunelesy cuatro ga-
lerias de escape, segin laAgenciaNacional de Infraestructuray
el Ministerio de Transporte. Tercer Tercio (Chirgjara-Fundado-
res): 6 tuneles, 13 tuneles de evacuacion, 27 puentes vehicula-
res, 6 puentes peatonales, 18 interseccionesy 10,22 kilémetros
devia, paraun total de 32,9 kildbmetros de obra, segiin el reporte
de avance de obra finalizada de la Concesionaria Vial Andina S.
A. S. (Coviandina), con corte a 31 de enero de 2024. Los seis
tineles del Tercer Tercio son el Tunel 1 (1.935 m), el Tunel 2
(497 m), el Tunel 3, e Tunel 5, el Tanel 6 — Bijagual (200 m)
y el Tunel 7 — Buenavista, este Ultimo de 4.558 metrosy €l de
mayor longitud del corredor segin laANI. La suma de ambos
tramos arroja 24 tuneles, cifra que coincide con lareportada en
el cuerpo del documento.
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Tercio y alanecesidad permanente de gjecutar obras
de estabilizacion derivadas de la compleja dinamica
geol6gicadelaCordilleraOriental . Estascircunstancias
hacen que @ corredor Bogota-Villavicencio continte
sendo una infraestructura en evolucién, cuya
consolidacion demanda la concurrencia permanente
de esfuerzos técnicos, financieros e institucionales por
parte del Estado colombiano.

—_—
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Figura 1. Configuracion actual del corredor
Bogota-Mllavicencio einfraestructura estratégica.

1.6. Condiciones geoldgicas y climaticas del
corredor Bogota-Villavicencio

El corredor BogotaVillavicencio constituye una
de las infraestructuras viales de mayor complgidad
geologica y climética ddl pais. Su trazado atraviesa
la vertiente oriental de la Cordillera Oriental de los
Andes, una zona caracterizada por relieve abrupto,
materiadles geoldgicos jovenes, intensa actividad
tectonica, elevadas pendientes y uno de los regimenes
de precipitacién mas atos de Colombia.

Lainteraccion de estosfactores generacondiciones
permanentesdeinestabilidad queinciden directamente
en e disefio, construccidn, operaciony mantenimiento
del corredor, incrementando su susceptibilidad
a movimientos en masa, caida de rocas, erosion,
crecientes slbitas y demés fendbmenos asociados a
la dindmica geoldgica e hidrometeoroldgica de la
region. En consecuencia, la conservacion de esta
infraestructura exige intervenciones permanentes y
obras de estabilizacion de alta compl gjidad.

A diferencia de otros corredores naciondes,
donde las inversones se orientan principamente
a la conservacion rutinaria de la infraestructura, el
corredor Bogoté-Villavicencio demanda una gestion
permanente del riesgo geoldgico, sustentada en
monitoreo geotécnico, estudios especidizados y
soluciones de ingenieria de carécter extraordinario.
Estacondicion explicaquelaestabilidad y continuidad
del corredor dependan de una politicapublicade largo
plazo y constituye una de las principales razones que
justifican su reconocimiento como infraestructura de
interés nacional.

1.6.1. Geologiadela Cordillera Oriental

El corredor atraviesa la vertiente orienta de
la Cordillera Oriental, una cadena montafiosa
formada durante € levantamiento andino ocurrido
principdmente en e periodo cenozoico. En este
sector predominan rocas sedimentarias intensamente

plegadas y fracturadas, conformadas por areniscas,
Iutitas, limolitasy arcillolitas, materia esque presentan
diferentes grados de meteorizacion y bgja resistencia
cuando son sometidos a procesos prolongados de
infiltracion de agua.

La presencia de estas unidades geoldgicas
determinaque amplios sectores del corredor presenten
condiciones naturales de inestabilidad, favoreciendo
la ocurrencia de procesos de remocién en masa y
deslizamientos superficiales y profundos.

Figura 2. Unidades geologicas del corredor
Bogota-\Mllavicencio.

1.6.2. Actividad tecténicay fallas geol6gicas

El corredor se encuentra influenciado por
importantes  estructuras  tectonicas  regionaes
asociadas d sistemadefalasdel Piedemonte Llanero,
entre las que sobresalen las falas de Guaicaramo,
Servitay Guayabetal, ademés de numerosos sistemas
secundarios que generan un macizo altamente
fracturado.

Estas estructuras producen zonas de debilidad
permanente en € terreno, incrementando la
susceptibilidad a dedlizamientos, caida de bloques y
deformaciones superficiales, especialmente durante
los periodos de lluviaintensa.

Figura 3. Fallas geoldgicas y actividad tectonica
en el &rea del corredor.

1.6.3. Rélieve y
geomorfolégicas

Unodelosrasgosquedistingueal corredor Bogota
Villavicencio eslamarcadatransicion dtitudinal entre
el Altiplano Cundiboyacensey € Piedemonte Llanero.
Como se observa en la Figura 4, en un recorrido
de apenas 85,6 kilometros la via asciende desde

condiciones
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aproximadamente 2.640 metros sobre €l nivel del mar
en Bogota hasta su cota méxima de 2.968 metros en
el sector de Boquerdn y desciende posteriormente
hasta cerca de 467 metros en Villavicencio, lo que
representa un desnivel aproximado de 2.501 metros.
Este recorrido atraviesa pendientes pronunciadas,
canones profundos, numerosas quebradas de montafia
y un relieve altamente accidentado.

Estas condiciones geomorfol dgicas han exigido €
desarrollo de una infraestructura de ata complgidad
técnica, descritaen e numerd 2.5.3, integradano solo
por tuneles, puentes y viaductos, sino también por
obras especializadas de estabilizacion y drengje, entre
las que se destacan muros de contencion, pantalas
ancladas, pilotes y obras hidraulicas destinadas a
garantizar la estabilidad de la viay la continuidad de
Su operacion.
a=
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Figura4. Perfil altimétrico del corredor
Bogota- Villavicencio.

1.6.4. Régimen climaético e hidrolégico

La vertiente oriental de la Cordillera Oriental
registra uno de los mayores indices de precipitacion
del territorio nacional como consecuencia del
efecto orografico generado por los vientos himedos
provenientes de la Orinoquia.

En el sector medio del corredor, entre Pipira
y quebrada Blanca, se registran las mayores
precipitaciones, con promedios multianuales de
entre 3.000 y 4.000 milimetros al afio. Esa agua se
infiltra en los taludes, eleva las presiones de poros
y favorece la ocurrencia de movimientos en masa
y crecientes stibitas en las quebradas que cruzan €l
corredor.
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Figura5. Régimen de precipitacion a lo largo
del corredor.

1.6.5.
climéatico

Amenazas naturales y cambio

La combinacion de geologia joven, intensa

actividad  tectbnica, pendientes elevadas
y ata pluviosidad convierte a corredor
Bogoté-Villavicencio en una infraestructura

permanentemente expuesta a multiples amenazas
naturales. Entre las principal es se destacan:

e Movimientos en masa;

*  Deslizamientos superficiales y profundos;
e Caidaderocas,

»  Pérdida de banca;

*  Socavacion de estructuras,

»  Erosion de taludes;

* Avenidastorrenciales;

»  Crecientes subitas.

A estas condiciones naturales se suma el
incremento en la frecuencia e intensidad de
eventos extremos asociado al cambio climético,
fendbmeno que ha aumentado la ocurrencia de
lluvias extraordinarias y, en consecuencia, la
necesidad de egjecutar obras permanentes de
estabilizacion, monitoreo geotécnico y gestion
integral del riesgo.

Figura 6. Susceptibilidad a amenazas
naturales por sectores del corredor.

1.7. Principales emergenciasy cierres

Las condiciones geoldgicas y climaticas
descritasenel capituloanterior sshanmaterializado
histéricamente en multiples emergencias que
han afectado la operacién del corredor Bogota-
Villavicencio. Durante las uUltimas décadas, esos
fendmenos y, en casos excepcionales, las fallas
estructurales de obras de infraestructura han
ocasionado cierres parciales y totales de la via,
afectando la movilidad entre el centro del paisy
la Orinoquia.

Atender esas emergencias obligd al Estado
a montar un modelo continuo de estabilizacion
geotécnica, reconstruccion y gestion del riesgo,
con inversiones extraordinarias que se suman a
las de construccion y operacién. Los casos que
siguen recorren medio siglo del corredor.
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Tabla 3. Principalesemergenciasy cierresregistrados en el corredor Bogota-Villavicencio

Fecha Evento Causa principal DL;Z;Z; gs la Principalesimpactos
Junio de 1974 | Tragedia de quebrada | Desprendimiento masivo | Destruccion de un | Masde quinientas victimas;
Blanca detierray roca tramo de lacarretera | lazonafue declaradacampo
santo. El sector continda
siendo un punto critico.
1999 Emergencia asociada | Lluvias extraordinarias y | Cierres intermitentes | Deslizamientos
a fenébmeno LaNifla | movimientos en masa durante varios meses | generalizados, pérdidade
banca e interrupcién dela
conectividad.
15deenerode |Colapso del puente |Fala estructural durante | Suspension ddl |Retraso en la culminacion
2018 Chirgjara la construccion proyecto y redisefio | deladoblecalzada, pérdidas
delaestructura humanas y Redisefio del
proyecto.
Junio- Emergencia de | Lluviasintensas, caidade |Cierres totales y | Desabastecimiento regional,
diciembrede | Guayabeta rocas y movimientos en | parciaes durante | restriccionesal transporte de
2019 masa varios meses carga y gecucion de obras
extraordinarias.
Diversos Movimientos en Alta precipitacion e | Restricciones Nuevas obras de
eventos masa en Naranja y |inestabilidad geoldgica | temporaesde estabilizacion y monitoreo
guebrada Blanca movilidad geotécnico.
2024 Intervencion de | Persistencia de procesos | Intervenciones Convenio  ANI-INVIAS
puntos criticos deinestabilidad preventivas por $234.000 millones
para atender cinco puntos
criticos.
2025 Dedlizamiento Pérdida de banca y |Paso adternado por |Aumento de los tiempos
del kilémetro 18 dedlizamientos variante, con cupos |de vige de cuatro hasta
(Chipaque) limitados por sentido | catorce o} dieciséis
horas, con sobrecostos
logisticos y Afectacién del
abastecimiento.
2026 Viaducto Chirgarasin | Intervenciones pendientes | Sin entrar en |Hallazgo fiscal de la
entrar enoperacion | en e Tunel 13y e Puente | operacion desde |Contraloria por $824.960
1 (quebrada Seca) febrero de 2024 millones, infraestructura
construida y financiada que
no presta servicio.

Fuente: elaboracion propia con base en los registros de emergencias del Instituto Nacional de Vias
(Invias), laAgencia Nacional de Infraestructura (ANI) y la Concesionaria Vial AndinaS. A. S.
(Coviandina), segun las fuentes citadas para cada evento en € texto.

1.7.1. Latragedia de quebrada Blanca (1974)

El antecedente mas grave en la historia del
corredor ocurrié € 28 de junio de 1974, cuando un
deslizamiento entre los kildmetros 72 y 77 de la
antigua via a Llano, en jurisdiccion del municipio
de Guayabetal, arrasd la carreterajunto con lahilera
de vehiculos represados por un cierre preventivo.
Segin el Servicio Geol6gico Colombiano, se
desprendieron entre quinientos mil y un millén
de metros cubicos de material, que destruyeron
setecientos metros de via y sepultaron a cerca de
quinientas personas en cuestion de minutos. Solo
veintisiete cuerpos pudieron ser recuperados, razon
por la cua la zona fue declarada campo santo. Es
el peor desastre via registrado en la historia de
Colombia.

El episodionofueun hecho sibito ni imprevisible:
durante afios se habian registrado derrumbes, caidas
de roca y accidentes en ese mismo sector. La
respuestainstitucional inmediatafuelaconstruccion
de una variante definitiva de 1,3 kilometros con dos

tineles y un puente de 117 metros, y la expedicion
delaLey 9 de 1975, que ordend la construccion de
una autopista entre Bogota y Villavicencio. Medio
siglo después esa autopista sigue sin culminarse
y el tunel de quebrada Blanca contintia figurando
entre los puntos criticos priorizados por €l Gobierno
nacional, o que demuestra que la inestabilidad de
este sector no ha sido resuelta por ninguna de las
intervenciones acometidas desde entonces.

1.7.2. Emergencias
fendmeno L a Nifia (1999)

El fendmeno LaNifaregistrado entre 1998y 2000
ocasiond uno delos primeros epi sodios de af ectacion
generalizadasobreel corredor Bogota-Villavicencio.
L as precipitaciones extraordinariasincrementaron la
saturacion de los suelos y desencadenaron mdltiples
movimientos en masa, pérdida de bancay caida de
rocas, obligando arealizar cierresintermitentesdela
viay aegjecutar obras de emergencia pararestabl ecer
laconectividad entre Bogotay los L Ianos Orientales.
Aunque las intervenciones permitieron recuperar

asociadas al
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progresivamente la transitabilidad, este evento
evidencié por primera vez la ata vulnerabilidad
geolégica del corredor y la necesidad de incorporar
criterios permanentes de gestion del riesgo en su
operacion.
1.7.3.
(2018)

El 15 de enero de 2018 se present6 € colapso del
puente Chirgjara durante su etapa de construccion,
ocasionando el fallecimiento de nueve trabajadores
y la suspension inmediata de las obras. El puente
hacia parte del proyecto Chirgara-Fundadores,
desarrollado mediante la Asociacion Publico-
Privada (APP) administrada por la Concesionaria
Via AndinaS. A. S. (Covianding).

L asinvestigaciones técnicas determinaron que el
colapso obedecio a fallas estructurales en el disefio
y no a un fenémeno geolégico. Sin embargo, este
evento representd uno de los mayores contratiempos
en la modernizacion del corredor, obligando al
redisefio integral de la estructura, la construccién de
un nuevo puente y la modificacion del cronograma
de g ecucion del proyecto.

1.7.4. Emer gencia de Guayabetal (2019)

Durante 2019 el corredor enfrenté una de las
emergencias geol 6gi cas més complgjasdesu historia
reciente. Las|luviasintensas registradas en el sector
de Guayabetal generaron multiples movimientos en
masa, caida de rocas y pérdida de banca, obligando
al cierre total de la via en repetidas oportunidades
y alaimplementacion de restricciones permanentes
para garantizar la seguridad de |os usuarios.

La magnitud de la emergencia ocasiono
afectaciones significativas al abastecimiento de
alimentos, combustibles e insumos provenientes
de la Orinoquia, asi como sobre la movilidad
de pasgjeros y el transporte de hidrocarburos,
evidenciando la alta dependencia del pais respecto
de este corredor estratégico.

1.7.5. Emergencias recientes y gestion
per manente del riesgo (2023-2026)

Entre2023y 2026 €l corredor continudregistrando
eventos asociados a movimientos en masay pérdida
de estabilidad en sectores como Naranjal, quebrada
Blanca, Pipiral y Estaqueca. El episodio de mayor
impacto fue el deslizamiento registrado en 2025 en
el kilébmetro 18, en jurisdiccion de Chipaque, que
obligd a habilitar una variante sobre la via antigua
y aoperar el paso de manera alternada, con cupos
limitados por sentido. Los gremios del transporte
estimaron que trayectos que ordinariamente
tomaban cuatro horas llegaron a demorar entre
catorce y dieciséis, con los sobrecostos logisticos
y las afectaciones al abastecimiento que ello
implica. Estas situaciones motivaron la gecucion
de nuevas obras de estabilizacion geotécnica, €l
fortalecimiento del monitoreo en tiempo rea vy la
destinacion de recursos extraordinarios por parte de
la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) y €
Instituto Nacional de Vias (Invias).

Colapso del puente Chirgjara

Estas actuaciones -entre ellas e convenio
interadministrativo de 2024 y € contrato de
estabilizacion del sector de Estagueca, cuyas
cuantias se detallan en el numeral 2.4.1- reflejan que
lagestion del riesgo en el corredor es unaobligacion
permanente del Estado y no una respuesta aislada
frente a eventos excepcionales.

1.8. Desafios pendientes del corredor

Las inversiones egecutadas durante las
Ultimas tres décadas han permitido consolidar al
corredor Bogota-Villavicencio como una de las
infraestructuras viales mas modernas y estratégicas
del pais. No obstante, su culminacion no supone el
fin de los desafios que enfrenta, sino el inicio de una
nueva etapa en la que su sostenibilidad dependera
de una gestion permanente del riesgo geoldgico,
la continuidad de las inversiones y una adecuada
coordinacion institucional .

Uno de los principal es retos consiste en culminar
el denominado Primer Tercio, comprendido entre
Boquerdn y El Tablén, cuya estructuracion contindia
acargo delaAgenciaNacional de Infraestructura. A
ello se sumalanecesidad de garantizar laentradaen
operacion de obras ya construidas, como € Viaducto
Chirajara, finalizado en febrero de 2024, que contintia
sin prestar servicio por lasintervenciones pendientes
en el Tanel 13y el Puente 1 del sector de quebrada
Seca. Esta situacion demuestra que ladisponibilidad
de recursos y la gjecucion fisica de las obras no son
suficientes si no existe una capacidad institucional
gue permita culminarlasy ponerlas efectivamente al
servicio de los usuarios.

De igual forma, las condiciones geoldgicas
de la Cordillera Oriental exigen intervenciones
permanentesdeestabilizacidn, monitoreo geotécnico
e instrumentacion en tiempo real, mientras
gue la creciente intensidad de los fendmenos
hidrometeorol6gicos obliga a incorporar criterios
de resiliencia y adaptacion al cambio climético en
las futuras actuaciones. A ello se suma la necesidad
de consolidar un esquema estable de financiacion
gue garantice la continuidad de las inversiones
y fortalezca la articulacion entre las entidades
responsables de la planificacion, ejecucion y gestion
del corredor.

Los desafios descritos evidencian que la
consolidacién del corredor Bogoté Villavicencio
no depende Unicamente de culminar las obras
pendientes, sino de adoptar un modelo de gestion
permanente gque responda de manera integral a sus
particulares condiciones geoldgicas, climéticas,
operacionales y financieras. En ese contexto, la
declaratoria del corredor como infraestructura de
interés nacional constituye una herramienta para
fortalecer su priorizacién dentro de la politica
publica, asegurar la continuidad de las inversiones
y promover una gestion articulada que garantice su
operacion, resiliencia y sostenibilidad en beneficio
de la conectividad, la competitividad y €l desarrollo
econdmico del pais.



GACETA DEL CONGRESO 1462

Viernes, 2 de octubre de 2026

Pégina 15

Tabla 4. Desafios pendientes del corredor y necesidades de intervencion.

Desafio estratégico Situacion actual

Necesidad deintervencion

Culminacién del  Primer
Tercio (Boqueron — El
Tablon)

Proyectoenestructuracion por [aANI.

Construccion de la doble calzada para eliminar €
principal cuello de botelladel corredor.

Entrada en operacién de |El
obras construidas
servicio.

viaducto Chirgara, terminado
en febrero de 2024, aln no presta

Asegurar la culminacion del Tunel 13y el Puente
1 de Quebrada Seca y la recepcion formal de las
obras.

Estabilizacion geotécnica | Persisten

masay caida de roca.

sectores  con
susceptibilidad a movimientos en

alta | Ejecutar nuevas obras de estabilizacion, drengje y

proteccién de taludes.

Gestionintegral del riesgo
de ampliacién tecnol dgica.

Monitoreo permanente con necesidad

Fortalecer sistemas de instrumentacion, aerta
tempranay monitoreo geotécnico en tiempo real.

Adaptacion al cambio

Incremento de eventos extremos de

Incorporar criterios de resiliencia y adaptacion

inversiones especificas.

climético precipitacion climética en las futuras
y variabilidad climética. intervenciones.
Esquemapermanentede |Dependencia de proyectos e |Garantizar una fuente estable y prioritaria de

recursos parainversion, mantenimiento y gestion del
riesgo.

Coordinacién institucional

Intervencion de multiples entidades
con competencias complementarias.

Fortalecer la articulacion entre e Ministerio
de Transporte, ANI, INVIAS, IDEAM, SGC,
UNGRD vy las entidades territoriales para una
gestién integral del corredor.

Fuente: elaboracion propia a partir del andlisis desarrollado en este capitulo y de las fuentes alli citadas,
en particular las resoluciones tarifarias del Ministerio de Transporte y el Contrato de Concesion nUMeEro
005 de 2015 de la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI).

2. IMPORTANCIA ESTRATEGICA DEL
CORREDOR

El capitulo anterior evidencio que el corredor
Bogota-Villavicencioconstituyeunainfraestructura
de alta complejidad técnica, cuya construccion,
operacion 'y mantenimiento han requerido
inversiones superiores a$5,4 billonesy unagestion
permanente del riesgo geoldgico. Sin embargo, la
necesidad de reconocerlo como infraestructura de
interés nacional no se sustenta Unicamente en la
magnitud de las inversiones o en las dificultades que
enfrenta, sino en la funcion estratégica que cumple
para la integracion territorial, la conectividad y el
desarrollo econémico del pais.

En ese contexto, este capitulo expone las
razones que justifican dicha declaratoria, a partir
del territorio que articula, laausencia de corredores
con capacidad para sustituirlo y las funciones
nacional es que dependen de su operacion continua.

2.1. ElI corredor como e€e de integracion
nacional

La configuracion geografica de Colombia,
caracterizada por la presencia de tres cordilleras,
extensas zonas de piedemonte y amplias regiones
con baja densidad vial, hace que un reducido
numero de corredores concentre la conectividad
entre los principales centros de produccion,
consumo y administracion publica. En ese contexto,
el corredor Bogota-Villavicencio constituye el
principal gje terrestre entre el centro del paisy la
Orinoquia, ademés de servir como acceso funcional
hacia amplios sectores de laAmazonia.

Mas que comunicar a Bogota con Villavicencio,
esta infraestructura conecta el principal centro

politico, administrativo y financiero del pais con
una region que concentra una parte significativa
del potencial agropecuario, energético, minero,
forestal y ambiental de Colombia. A través
de este corredor se articulan directamente los
departamentos de M eta, Casanare, Arauca, Vichada
y Guaviare, asi como |las conexiones hacia Caqueta
y Guainia, consolidandolo como el principal nodo
deintegracion entre el centro del paisy lasregiones
orientales.

Su importancia se refleja en la extension del
territorio que articula. Los cinco departamentos
cuya conectividad terrestre con el centro del pais
depende directamente de este corredor -Meta,
Casanare, Arauca, Vichaday Guaviare- suman cerca
de 308.000 kilometros cuadrados, equivalentes
a 27 % del territorio continental nacional. Si se
incorporan Cagueta y Guainia, cuya integracion
depende de corredores complementarios y del
transporte multimodal, el 4rea de influencia alcanza
aproximadamente 469.000 kilometros cuadrados,
equivalentes al 41 % del territorio continental
nacional, donde habitan cerca de 2,65 millones de
personas, segun las proyecciones del Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica (DANE).

Aunque estos departamentos cuentan con
corredores internos y conexiones secundarias, una
parte significativa de su comunicacion terrestre con
el interior del pais converge funcionalmente sobre
el corredor Bogota-Villavicencio. La Figura 7
presentael territorio articulado por el corredor y las
principales conexiones que, desde Villavicencio,
enlazan la Orinoquia y sectores de la Amazonia
con el centro del pais.
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Figura 7. El corredor Bogotéa-\illavicencio
como eje de integracion nacional y sus conexiones
hacia la Orinoquia y la Amazonia

En consecuencia, €  corredor Bogota
Villavicencio trasciende el éambito regiona vy
constituye uno de los principales gjes de integracion
nacional, al conectar el centro politico y econémico
del pais con una extensa region estratégica para
Colombia y garantizar la movilidad de personas,
mercancias y bienes esenciales, fortaleciendo la
presencia institucional del Estado y la cohesion
territorial.

2.2. Area de influencia territorial

La importancia estratégica del corredor Bogoté
Villavicencio no se explica Unicamente por su
longitud o por € volumen de transito que soporta,
sino por el territorio que articula Su principal
funcién consiste en conectar e centro del pais
con la Orinoquia y servir como puerta de acceso
hacia amplios sectores de la Amazonia, integrando
regiones cuya conectividad terrestre depende, de
manera directa o funcional, de este gje vial.

A partir de Villavicencio se estructura una red
de carreteras nacionales que comunica con los
departamentos de Meta, Casanare, Arauca, Vichada
y Guaviare, asi como con corredores que permiten el
acceso a Caguetay a otros sectores de laAmazonia
colombiana. Entre ellos se encuentra la Troncal
Marginal de la Selva, cuyo tramo entre La Uribe y
San Vicente del Caguan -cerca de 90 kilémetros-

permanece sin construir, a igual que el tramo entre
San Vicente del Caguany San José del Guaviare. En
consecuencia, mientras este corredor longitudinal
no sea culminado, no existe una ruta alterna formal
capaz de integrar estos territorios con el centro del
pais, por lo que su conectividad terrestre contindia
dependiendo del corredor Bogoté-Villavicencio.

Esta condicion explica que el area de influencia
del corredor trascienda el departamento del Meta.
Su area de influencia directa comprende Meta,
Casanare, Arauca, Vichada y Guaviare, mientras
que Caqueta y Guainia mantienen una influencia
funcional a través de corredores complementarios
y del transporte multimodall®. En conjunto,
estos siete departamentos representan cerca de
469.000 kilémetros cuadrados, equivalentes al 41
% del territorio continental nacional, y albergan
aproximadamente 2,65 millones de habitantes. La
Figura 8 presenta el area de influencia directa y
funcional del corredor, asi como las principales
conexiones nacionales que dependen de esta
infraestructura.

Figura 8. Area de influencia territorial directa y
funcional del corredor Bogota-Villavicencio.

La dimension territorial de esta infraestructura
también se refleja en las funciones que desempefian
|os departamentos articulados por el corredor dentro
del Sistema Nacional de Transporte. La Tabla 5
resume €l area, el tipo de relacion con el corredor
y €l papel estratégico que cumple cada uno de ellos
dentro de lared vial nacional.

Tabla 5. Departamentos del area de influencia del corredor Bogota-Villavicencio

Departamento Region Area(km?) Relacion con € Rol_dentro del sstema Corredor_ nacional
corredor nacional detransporte asociado
Meta Orinoquia 85.635 Directa Nodo  principa de Bogota—
distribucién  hacia la Villavicencio
Orinoquia colombiana.
Casanare Orinoquia 44.640 Directa Conecta € norte de la| Villavicencio—
Orinoquia con e centro Yopa
del pais.
Arauca Orinoquia 23.818 Directa Acceso d  corredor Yopal —Arauca
fronterizo  orienta vy
conexién con Venezuda

16 Las extensiones departamentales corresponden a la superficie oficial reportada por el Instituto Geografico Agustin Codazzi (IGAC) y
el Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE). La clasificacion entre area de influencia directa y area de influencia
funcional corresponde a unaelaboracidn propia, realizada con base en laestructuradelaRed Via Naciona administradapor el Instituto
Nacional de Vias (Invias) y laAgencia Naciona de Infraestructura (ANI).
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Vichada Orinoquia 100.242 Directa Integra € extremo | Puerto Gaitén —
Oriental de territorio Puerto Carrefio
nacional.
Guaviare Amazonia 53.460 Directa Principal acceso Villavicencio- San
terrestrealaAmazonia | Josédel Guaviare
noroccidental
Caqueta Amazonia 88.965 Funcional Integracién proyectada | Troncal Margina de
proyectada mediante laculminacion | laSelva(tramo La
delaTroncal Marginal de | Uribe-San Vicente
laSelva del Caguén sin
construir)
Guainia Amazonia 72.238 Funcional Integracién territorial Corredores
mediante corredores multimodalesy
complementarios y fluviales
transporte multimodal

Fuente: elaboracion propia con base en las dreas departamentales del Instituto Geografico Agustin
Codazzi (IGAC) y en la red vial nacional del Instituto Nacional de Vias (Invias), segun las fuentes citadas

en el texto.

En consecuencia, €  corredor Bogota

la Amazonia, y la via Villavicencio—San José del

Villavicencio constituye €l principa €e de
articulacion entre el centro del paisy las regiones
orientales, a soportar la conectividad de un
territorio que representa € 41 % del territorio
continental colombiano. Esta dimension territorial
explica su importancia estratégica y justifica
analizar, a continuacién, si el sistema nacional de
transporte dispone de corredores con capacidad para
sustituir las funciones que actualmente cumple esta
infraestructura.

2.3. Comparacion con los demas corredores
nacionalesdeaccesoalaOrinoquiay laAmazonia

Como se expuso en € numeral anterior, €
corredor Bogota-Villavicencio articula una extensa
area de influencia territorial y constituye el
principal eje de integracién entre € centro del pais
y las regiones orientales. No obstante, la Red Vial
Nacional cuentacon otros corredores que comunican
la Orinoquiay laAmazonia con el interior del pais.
En consecuencia, resulta necesario establecer si
estas infraestructuras pueden cumplir funciones
equivalentes o sustituir el papel que desempefia el
corredor Bogoté Villavicencio.

Los principales corredores alternativos son la

Guaviare garantiza la conexion terrestre con el
departamento del Guaviare. Sinembargo, ningunode
estos corredoresredine simultaneamentelacapacidad
operacional, €l nivel de servicio y la articulacion
territorial del corredor Bogota-Villavicencio.

LaFigura9presentalalocalizaciony lasfunciones
de los principal es corredores nacionales de acceso a
la Orinoquia y la Amazonia. Por su parte, la Tabla
6 compara sus principales caracteristicas técnicas y
operacionalesl’.

= - :
: i . s ." % .-:'....-.-
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Figura 9. Comparacion de los corredores
nacionales de acceso a la Orinoquia y la

Transversal del Sisga, la Transversal del Cusiana, Amazonia.
el corredor BogotaNeiva—+Florencia, la Troncal
Marginal de la Selva y la via Villavicencio-San ' Elaboracion propia con base en informacion del

José del Guaviare. Cada uno cumple una funcién
especifica dentro del sistema nacional de transporte:
mientras las transversales del Sisga y del Cusiana
facilitan el acceso a Casanare, €l corredor Bogota—
Neiva—Florencia constituye € principal acceso
al piedemonte amazonico occidental; la Troncal
Marginal de la Selva se proyecta como € ge
longitudinal de integracion entre la Orinoquia y

Instituto Nacional de Vias (Invias), laAgencia Nacional
de Infraestructura (ANI) y el Ministerio de Transporte.
El transito promedio diario del corredor Bogota—Villa-
vicencio corresponde al valor registrado en la estacion
de pegje de Boquerdn, segiin los Estudios en etapa de
prefactibilidad de la ANI. Los volimenes de transito de
los demés corredores corresponden a estimaciones basa-
das en informacién secundariay deben entenderse como
valores de referencia, no como mediciones oficiales.
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Tabla 6. Corredores nacionales de acceso ala Orinoquia y la Amazonia

Longitud Configuracion TPD de Capaq Ejad R.egl.on L.
Corredor X : . operacion al principal | Estadoyfuncion
aproximada predominante referencia .
para carga atendida
Bogota — 85,6 km Calzada sencilla | 10.179 veh/ Alta Metay Principal corredor
Villavicencio (Sector 1) y dia(39% Orinoquia deintegracion
doblecazada | \,ehiculosde centra entre d centro
en sectores del paisy la
intervenidos carga) Orinoquia.
Transversal 137km (el Calzada sencilla 2.500 — Media (con Casanare | Alternativapara
dd recorrido total 3.000 restricciones el nortedela
Sisga (Sisga— Bogota — veh/dia operacionales Orinoquia.
Aguadlara) Yopa por esta (estimad 0) en agunos
rutasuperalos sectores)
300 km)
Sogamoso 118km Calzada sencilla N.D. Media-Alta Casanare Corredor
—Aguazul dternativo hacia
(Transversal Casanare.
del Cusiana)
Bogota — Neiva >500 km Predominio de N.D. Media Caqueta Principal acceso
—Florencia calzadasencilla a piedemonte
amazdnico
occidental.
Troncal >1.600 Configuracién N.D. Variable Orinoquiay Corredor
Marginal dela km heterogénea Amazonia longitudinal
Sdva deintegracion
regional en
consolidacion.
Villavicencio ~280 km Calzada sencilla N.D. Media Guaviare Principal
— San José dd acceso terrestre
Guaviare d Guaviare,
depende
funcionalmente
del Corredor
Bogota
Villavicencio.

Fuente: elaboracion propia con base en informacion de la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI),
el Instituto Nacional de Vias (Invias) y el Ministerio de Transporte.

La comparacion de las caracteristicas fisicas

Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), €

de cada corredor no resulta suficiente para
determinar su importancia estratégica. Por €llo,
la Tabla 7 incorpora una evaluacion comparativa
de sus condiciones funcionales y operacionales,
elaborada con base en informacion oficial de la

Instituto Nacional de Vias (Invias) y e Ministerio
de Transporte. Esta metodologia permite analizar
no solo las caracteristicas de cada corredor, sino
también su capacidad para sustituir € corredor
Bogota-Villavicencio en caso de contingencia.

Tabla 7. Comparacion por criterios estratégicos de los corredores de acceso ala Orinoquiay la

Amazonia
Criterio Bogota— . . Bogota— Marginal | Villavicencio—San
. L . Sisga Cusiana Nelva— .
estratégico Villavicencio . dela Selva José
Florencia
Conexion directa
entre Bogota y la Alta Media Media Bga Bga No aplica
Orinoquia
Capacidad para Alta Media | Media-Alta |  Media Varizble Media
transporte pesado
I’nte_nsdad del Alta Bga N.D. N.D. N.D. N.D.
trénsito de carga
Sectores en doble s No No Parcial Variable No
calzada
Acceso directoal s No No No Parcia S
Meta
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Criterio Bogotad— ' . Bogota— Marginal | Villavicencio—San
- S . Sisga Cusiana Neiva— .
estratégico Villavicencio . dela Selva José
Florencia
Articulacion con : .
Alta Alta Alta Bga Alta Baja
Casanare
Articulacion con ! .
Alta Alta Alta Baa Alta Baja
Arauca
Articulacion con . . ) )
Vichada Alta Baja Baja No Media Media
Articulacion con . . . '
Guaviare Alta Baa Baa Baa Media Alta
Acceso funcional Alta Bgja Bgja Alta Alta Alta
alaAmazonia
Capacidad
para suttuir & : Baja Baja Muy baja Baja No aplica
corredor Bogota- a4 a ybd a4 P
Villavicencio

Fuente: elaboracion propia con base en informacion de la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI),
el Instituto Nacional de Vias (Invias) y el Ministerio de Transporte.

La comparacion evidencia que la existencia de
corredores alternativos no implica la existencia de
corredores sustitutos. La Transversal del Sisgay la
Transversal del Cusiana proporcionan alternativas
de acceso hacia Casanarey el norte de la Orinoquia;
el corredor Bogoté—Neiva—Florencia cumple una
funcién equivalente respecto del piedemonte
amazdnico occidental, mientras que la Troncal
Marginal de la Selva articula longitudinalmente
diferentes territorios del oriente colombiano. Sin
embargo, ninguno de ellos reline simultdneamente
la capacidad operacional, la intensidad del trénsito,
la conectividad con e Meta, la articulacion con la
red vial oriental y la continuidad del servicio que
caracterizan al corredor Bogota-Villavicencio.

Esta diferencia resulta especialmente relevante
desde la perspectiva del transporte de carga
Mientras el corredor BogotéVillavicencio registra
un trdnsito promedio diario de 10.179 vehiculos, de
los cuales aproximadamente el 39 % corresponde
a vehiculos de carga, los corredores alternativos
presentan menores niveles de trnsito y, en algunos
casos, restricciones operacionales derivadas de sus
caracteristicas geomeétricas, capacidad estructural o
condiciones de operacion. En consecuencia, aunque
estas rutas permiten mantener determinados niveles
de conectividad durante situaciones de contingencia,
su capacidad para absorber de manera permanente
y eficiente los flujos de carga que normalmente
circulan por e corredor Bogota-Villavicencio es
limitada.

Por esta razon, el corredor Bogota-Villavicencio
no solo constituye el principal acceso terrestre entre
el centro del pais y la Orinoquia, sino también €l
gje estructurante sobre el cual converge una parte
significativa de la movilidad nacional hacia el
oriente colombiano. Su importancia estratégica
no radica Unicamente en la infraestructura que
lo conforma, sino en la funcién insustituible que
desempeiia dentro del sistemanacional detransporte
y en la articulacion territorial de la Orinoquiay la
Amazonia.

24. El corredor Bogota-Villavicencio como
infraestructura critica para e desarrollo nacional

La importancia estratégica del corredor Bogota
Villavicenciotrasciende su condicion deinfraestructura
via dedinada a fecilitar la movilidad entre dos
ciudades. Su papel dentro del sistema nacional de
trangporte se sustenta en la funcién que desempefia
paragarantizar lacontinuidad delas cadenas|ogigticas,
el abastecimiento de bienes esenciades, la integracion
territoria y la presencia efectiva del Estado en una
extensaregion del pais.

End contextodelaRed Via Nacional, estecorredor
€S un activo edtratégico cuya operacion permanente
resulta indispensable para € desarrollo econdmico,
la competitividad, la atencion de emergencias y la
conectividad de la Orinoquiay de amplios sectores de
la Amazonia con € centro politico, administrativo y
financiero de Colombia.

24.1. Pape dentrodelalogistica nacional

La importancia estratégica del corredor Bogota
Villavicencio también se refleja en la funcion logistica
que desempeiia dentro ddl sstema naciond de
trangporte. Esta infraestructura constituye e principal
ge para € intercambio de bienes entre € centro del
pais y la Orinoquia, soportando una parte significativa
de los flujos de carga que abastecen las regiones
orientales y conectan sus actividades productivas con
los principales mercados nacionales.

Diariamente por este corredor se movilizan
alimentos, productos agropecuarios, hidrocarburos,
combustibles, materiales de construccion, maguinaria,
fertilizantes, insumos industridles y bienes de
consumo. De los 10.179 vehiculos que conforman
e transto promedio diario, aproximadamente el
39 % corresponde a vehiculos de carga, y por esta
infraestructura circula cerca dd 7 % de la carga
terrestre nacionall8. Estas cifras evidencian que no

18 Seglin el Registro Nacional de Despachos de Carga (RNDC), el
corredor Bogota-Villavicencio moviliza cercadel 7 % del total
de la carga terrestre nacional, dato citado por € Ministerio de
Transporte en 2024. Por su parte, la Federacion Colombiana de
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se trata de una via de acance regional, sino de un
corredor logistico esencia para €l funcionamiento
de las cadenas de abastecimiento y distribucion del
pais.

A partir de Villavicencio, esta infraestructura
articula una red de corredores nacionaes y
departamentales que distribuyen mercancias hacia
Meta, Casanare, Arauca, Vichada, Guaviare y otros
sectores de la Orinoquia y la Amazonia. La Figura
10 ilustra los principales flujos logisticos soportados
por el corredor y su papel como eje de distribucion
entre el centro del paisy las regiones orientales.
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Figura 10. Flujos logisticos que soporta el
corredor Bogota-Villavicencio entre e centro del
pais y la Orinoquia y la Amazonia.

En consecuencia, la operacion continua del
corredor resulta indispensable para garantizar la
eficiencia del transporte terrestre, la continuidad de
las cadenas de suministro y el abastecimiento de
amplias regiones del territorio nacional.

24.2. Seguridad alimentariay soportea
la operacién petrolera

La importancia estratégica del corredor Bogota-
Villavicencio también se refleja en su contribucion
a la seguridad aimentariay a funcionamiento de
sectores esenciadles para la economia nacional.
A través de esta infraestructura se movilizan
permanentemente productos agropecuarios
destinados alos principales centros de consumo del
pais, asi como fertilizantes, semillas, maguinaria e
insumos necesarios para la actividad productiva de
la Orinoquia.

De igua forma, € corredor constituye un
componente fundamental para la operacion de
la industria petrolera, a facilitar el transporte de
hidrocarburos, combustibles, equipos e insumos
entre las zonas de produccion y los centros de
transformacion y consumo. La continuidad de esta
infraestructura resulta determinante para garantizar
€l abastecimiento debienesesencia esy laestabilidad
de actividades econdmicas estratégicas para el pais.

En consecuencia, la operacion continua
del corredor incide directamente tanto en €

Transportadores de Carga por Carretera (Colfecar) informé en
2025 que, delos cerca de 10.000 vehiculos que transitan diaria-
mente por el corredor, aproximadamente 4.000 corresponden a
transporte de carga.

abastecimiento aimentario de Bogota y del centro
del pais como en la continuidad de la operacion
petroleradela Orinoquia, reforzando su importancia
dentro de lainfraestructura estratégica nacional .

24.3. Presenciainstitucional y seguridad
nacional

Ademés de su importancia economicay logistica,
el corredor Bogoté-Villavicencio constituye un
ge fundamental para e gercicio de las funciones
del Estado en las regiones de la Orinoquia y la
Amazonia. A través de esta infraestructura se facilita
el desplazamiento de las entidades responsables de
la atencion de emergencias, la gestion del riesgo de
desastres, la prestacion de servicios publicos y la
gjecucion de programas ingtitucionales en € oriente
colombiano.

De igua manera, € corredor es la principa via
terrestre para la movilidad de la Fuerza Pablica, los
organismos de socorro y las entidades encargadas
de la atencion humanitaria y la respuesta frente a
situaciones de emergencia, permitiendo mantener la
capacidad operativadel Estado en unaextensaregion
del territorio nacional.

En consecuencia, la continuidad del corredor
fortalece la presencia ingituciona, facilita la
coordinacion interingtitucional 'y contribuye a
garantizar la seguridad, la gobernabilidad y el acceso
oportuno de la poblacion a los servicios publicos
esenciales.

2.4.4, Infraestructura critica para €
desarrollo nacional

Lanocion deinfraestructuracriticahacereferencia
a aguellos activos cuya interrupcién o destruccion
puede generar afectaciones graves sobre funciones
esenciales del Estado, la economia o e bienestar
de la poblacionl®. Aunque este concepto ha sido
desarrollado ampliamente en materia de transporte
y energia en la Union Europea, en Colombia su
desarrollo normativo se ha concentrado en € ambito
de la seguridad digital, sin que exista un marco
equivalenteparalainfraestructurafisicadetransporte.

Desde esta perspectiva, e corredor Bogota&
Villavicencio reline las caracteristicas propias de una
infraestructura critica para € desarrollo nacional.
Su condicion de principa ge de integracion entre el
centro del paisy la Orinoquia, su papel dentro de la
logistica nacional, su contribucion a abastecimiento
de bienes esenciales y su importancia para garantizar
la presencia ingtituciona del Estado hacen que su
operacion continua trascienda € interés regiona y

19 Directiva2008/114/CE del Consejo, de 8 de diciembre de 2008,

sobre la identificacion y designacion de infraestructuras criticas
europeas y la evaluacion de la necesidad de mejorar su protec-
cién, derogada por laDirectiva (UE) 2022/2557 del Parlamento
Europeo y del Consgjo, de 14 de diciembre de 2022, relativa a
laresiliencia de las entidades criticas. En Colombia, la nocion
se hadesarrollado Unicamente en el &mbito cibernético median-
te el Documento Conpes 3854 de 2016 (Politica Nacional de
Seguridad Digital), el Documento Conpes 3995 de 2020 (Po-
litica Nacional de Confianza y Seguridad Digital) y el Decreto
numero 338 de 2022, sobre identificacion de infraestructuras
criticas cibernéticas'y servicios esenciales.
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respondaaun objetivo deinterésnacional. LaFigura1l
sinteti zalasfuncionesestratégicasqueconvergenenesta
infraestructura y permiten dimensionar la importancia
gue tiene para la conectividad, € abastecimiento, la
competitividad y laintegracion territorial del pais.

Figura 11. El corredor Bogota-\illavicencio como
infraestructura critica para Colombia.

En consecuencia, garantizar la  operacion,
modernizacion y resliencia dd corredor Bogoté
Villavicencio no congituye Unicamente un objetivo
de infraestructura o de desarrollo regiond, sino una
condicién necesaria para asegurar la continuidad
de funciones esenciales del Estado y fortadecer la
integracion, lacompetitividady € desarrollo econdmico
de Colombia.

3. IMPORTANCIA
INTEGRACION REGIONAL

Loscapitul osanterioresdemostraron quee corredor
Bogotéa-Villavicencio congituye una infraestructura
edratégica por su papd en la integracion territorid,
la logistica naciona y la conectividad entre @ centro
del pais y las regiones orientdes. Sin embargo, su
importancia también puede medirse a partir de la
actividad econdmica que depende de su operacion
continua. En este capitulo se andiza la relacion del
corredor con las principaes cadenas productivas de
la Orinoguia y su contribucién d abastecimiento
aimentario, la produccion agropecuaria, la actividad
pecuaria, laexplotacion de hidrocarburosy € turismo.

PARA LA

El analisis se fundamenta en informacion oficial del
Departamento Adminigtrativo Nacional de Estaditica
(DANE), la Agencia Neciona de Hidrocarburos
(ANH), Porkcolombia, Fenavi y & Comité de
Ganaderos dd Meta, asi como en un procesamiento
propio del microdato del Sistema de Informacion de
Precios y Abastecimiento del Sector Agropecuario
(SIPSA), correspondiented primer semestre de 202620,

La evidencia permite establecer tres conclusiones.
En primer lugar, € corredor soporta una proporcion

20 Procesamiento propio del microdato del Sistema de Informa-
cion de Precios y Abastecimiento del Sector Agropecuario
(SIPSA), componente Abastecimiento de Alimentos, del De-
partamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE).
Se filtraron los registros con origen en los departamentos de
Meta, Casanare, Arauca, Vichada'y Guaviare y destino en las
centrales mayoristas de Bogota, correspondientes a periodo
comprendido entre el 2 de enero y el 22 de julio de 2026. Las
cifras no corresponden al total anual y reflejan exclusivamente
los mercados monitoreados por el SIPSA.

determinante del abastecimiento dimentario de Bogota,
concentrada en un nimero reducido de productos y
municipios de origen. En segundo lugar, su funcidn
logistica es permanente y no estacional, pues el flujo de
mercancias se mantiene estable durante todo € periodo
analizado. Findmente, ladependencia es bidirecciond,
yaquee funcionamiento delasactividades productivas
de la Orinoguia requiere € ingreso continuo de
insumos, maquinaria, combustiblesy demas bienes que
Ilegan por estamismainfraestructura. En consecuencia,
la interrupcion del corredor no genera Unicamente
afectaciones a la movilidad, sno impactos directos
sobre cadenas productivas de a cance nacional.

3.1. LaOrinoquia como region estratégica para
la economia colombiana

La importancia econdmica del corredor Bogota
Villavicencio se explica por la regién que conecta.
La Orinoguia se ha consolidado como uno de los
principales polos de desarrollo ddl pais, a concentrar
actividades agropecuarias, agroindustriales, pecuarias,
petroleras, comerciales y turisticas que abastecen tanto
los mercados regionaes como los principales centros
de consumo de Colombia.

Dentro de esta estructura, € departamento del Meta
ocupaunlugar estratégico. En 2024 registro un Producto
Interno Bruto (PIB) de $54,797 billones a precios
corrientes, equivdente a 3,21 % del PIB naciona, que
ascendio a $1.706,447 billones, consolidandose como
la octava economia departamental del pais?l. Ademés,
mientras la economia colombiana crecié 1,6 % en
términos redes durante ese afo, @ Meta registré un
crecimiento de 2,3 %, superior a promedio naciond.

En este contexto, € corredor Bogota Villavicencio
conecta € centro del pais con uno de los principales
gparatos productivos de Colombiay con € nodo desde
el cual se articulan los flujos econdmicos de Meta,
Casanare, Arauca, Vichada 'y Guaviare. Su operacion
permite € ingreso permanente de maguinaria,
fertilizantes, aimentos concentrados, combustibles,
repuestos, equiposindustrialesy bienes de consumo, asi
como la sdida de productos agropecuarios, animales,
adimentos e hidrocarburos hacia los principales
mercados nacionales.

3.2. Elcorredor comosoportede abastecimiento
alimentario nacional

La importancia estratégica del corredor Bogota
Villavicencio se refleja de manera directa en el
abastecimiento dimentario del centro del pais. A través
de esta infraestructura se moviliza una parte significativa
de la produccién agricola de la Orinoquia, region que
participaen laproduccion de plaano, yuca, arroz, maiz,
frutas, hortalizas, pescado y otros dimentos destinados
de manera permanente a los principaes mercados
nacionaes. Segln la Sociedad de Agricultores de

21 Departamento Administrativo Nacional de Estadistica(DANE),
Cuentas nacionales departamentales. Producto Interno Bruto
por departamento, 2024 (cifras preliminares). El PIB nacio-
nal de 2024 fue de $1.706,447 billones a precios corrientes.
El Meta se ubicd como la octava economia departamental del
pais, después de Bogoté, Antioquia, Valle del Cauca, Santander,
Cundinamarca, Atlantico y Bolivar.
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Colombia (SAC), los Llanos Orientales concentran
cercade 14 % delapisciculturanaciond, € 10%dela
produccion de cerdo y despachan diariamente alrededor
de 3.000 toneladas de arroz haciael centro del pais®.

Esta importancia puede cuantificarse a partir de la
informacion del Sistema de Informacion de Precios
y Abagtecimiento del Sector Agropecuario (SIPSA).
Durante 2022 se movilizaron aproximadamente
268.000 toneladas de aimentos desde @ departamento
del MetahaciaBogot&3. Con @ propésito de actualizar
este andlisis, se procesd @ microdato correspondiente
a periodo comprendido entre e 2 de enero y & 22
de julio de 2026, identificandose 223.120 toneladas
de dimentos procedentes de Meta, Casanare, Arauca,
Vichada y Guaviare con destino a las centraes
mayoristas de Bogota, equivaentes a un promedio de
1.105 tondadas diarias.

Durante ese mismo periodo, estos cinco
departamentos aportaron € 16,3 % del abastecimiento
dimentario registrado en Bogota, sobre un tota
aproximado de 1,372 millones de toneladas. Esta cifra
debe andizarse conjuntamente con € hecho de que
por e corredor Bogoté Villavicencio circula cerca del
7 % de la carga terrestre nacional?®. Mientras € 16,3
% dimensiona la dependencia adimentaria de Bogota
respecto de la Orinoquia, el 7 % refleja la importancia
del corredor dentro del sistema logistico naciona a
congderar todos los tipos de cargay todos los destinos
del pais. La Figura 12 ilustra los principales flujos de
abastecimiento aimentario que convergen sobre esta
infraestructura.

L T

Figura 12. Flujos de abastecimiento
alimentario desde el drea de influencia del
corredor hacia Bogota, enero - julio de 2026.

22 gpciedad de Agricultores de Colombia (SAC), declara-
cionesy andlisis sobre el impacto del cierre de laviaa
Llano en € abastecimiento agroalimentario. Las cifras
corresponden a estimaciones gremiales sobre la partici-
pacion de los Llanos Orientales en la piscicultura y la
porciculturanacionalesy al volumen diario de arroz des-
pachado hacia el centro del pais.

23 Departamento Administrativo Nacional de Estadistica
(DANE), Sistema de Informacion de Precios y Abaste-
cimiento del Sector Agropecuario (SIPSA), componente
Abastecimiento de Alimentos, 2022.

24 Ministerio de Transporte, comunicado de prensa del 15
de mayo de 2024, con base en las estadisticas del Re-
gistro Nacional de Despachos de Carga por Carretera
(RNDC).

La distribuciéon por departamento confirma
el papel predominante del Meta dentro de este
sistema. Como se observa en la Tabla 8, e Meta
aportd 170.224 toneladas, equivalentes a 76,3 %
del volumen registrado, seguido de Arauca con
28.386 toneladas (12,7 %) y Casanare con 20.076
toneladas (9,0 %). Guaviare registro 4.266 toneladas
(1,9 %) y Vichada 168 toneladas (0,1 %). La baja
participacion de estos dos ultimos departamentos
no debe interpretarse como ausencia de produccion,
sino como una consecuencia de la cobertura del
SIPSA y delas caracteristicas propias de sus canales
de comercializacion y transporte.

Tabla 8. Abastecimiento alimentario de
Bogota por departamento de origen, enero—ulio

de 2026
Departamento de Toneladas S,

origen registradas Participacion
Meta 170.224 76,3 %
Arauca 28.386 12,7%
Casanare 20.076 9,0%
Guaviare 4.266 1,9%
Vichada 168 0,1%
Total 223.120 100 %

Fuente: elaboracion propia a partir delmicrodato
SPSA-DANE, Componente Abastecimiento de
Alimentos, 2026.

La composicion del abastecimiento muestra que
el corredor soporta principamente el transporte de
alimentos basicos y perecederos. Los tubérculos,
raices y platanos representaron 96.365 toneladas
(43,2 %); las frutas, 86.749 toneladas (38,9 %); y
los granos y cereales, 31.256 toneladas (14,0 %).
Lessiguieron los pescados, con 4.480 toneladas (2,0
%); las verduras y hortalizas, con 3.773 toneladas
(1,7 %); loslacteosy huevos, con 363 toneladas (0,2
%); y los procesados y carnes, con 134 toneladas
(0,1 %). En conjunto, las tres primeras categorias
concentraron mas del 96 % del abastecimiento
identificado.

Tabla 9. Abastecimiento alimentario de
Bogota por grupo de alimentos, enero - julio de

2026
Grupo Toneladas Participacion
Tubércu,l 0s, raicesy 96.365 43.2%
platanos
Frutas 86.749 38,9%
Granosy cereales 31.256 14,0%
Pescados 4.480 20%
Verdurasy hortalizas 3.773 1,7%
L acteosy huevos 363 0,2%
Procesadosy carnes 134 0,1%
Total 223.120 100 %
Fuente: elaboracion propia a partir del

microdato SIPSA - DANE, 2026.

La concentracion también se observa a analizar
los productos movilizados. El pladtano hartéon verde
registré 64.702 toneladas (29,0 %); la yuca, 31.565



GACETA DEL CONGRESO 1462

Viernes, 2 de octubre de 2026

Pégina 23

toneladas (14,1 %); la papaya Paulina, 27.955
toneladas (12,5 %); € arroz, 21.679 toneladas (9,7
%); y e maracuyd, 11.306 toneladas (5,1 %). En
conjunto, estos cinco productos representaron el
70,5 % del volumen registrado, mientras que los
diez principales alcanzaron 199.114 toneladas,
equivalentes al 89,2 % del abastecimiento total.

Tabla 10. Principales productos del
abastecimiento alimentario de Bogota, enero -

julio de 2026
Producto Toneladas | Participacion

Platano hartén verde 64.702 29,0%
Yuca 31.565 14,1%
Papaya Paulina 27.955 125%
Arroz 21.679 9,7%
Maracuya 11.306 51%
Patilla 9.720 44 %
Guayaba pera 9.426 4.2 %
Maiz amarillo 9.365 4.2%
Aguacate papdillo 6.711 3,0%
Tangelo 6.685 3,0%
Subtotal diez principales | 199.114 89,2 %

Fuente: elaboracion propia a partir del

microdato SIPSA-DANE, 2026.

Unaconcentracion similar se observaen el origen
territorial de los alimentos. Granada aport6 72.712
toneladas, equivalentesa 32,6 % del abastecimiento
registrado; seguida por Lejanias (23.375), Tame
(19.393), El Cadtillo (10.777), San Martin (10.007),
Yopal (9.645), Fuente de Oro (9.193), Villavicencio
(8.264), Puerto Rico (7.458) y Acacias (6.533). En
conjunto, estos diez municipios aportaron 177.357
toneladas, correspondientes al 79,5 % del volumen
analizado.

Tabla 11. Principales municipiosde origen
del abastecimiento alimentario de Bogot4, enero

- julio de 2026.

Municipio Departamento Toneladas
Granada Meta 72.712
Leganias Meta 23.375

Tame Arauca 19.393

El Castillo Meta 10.777

San Martin Meta 10.007
Yopal Casanare 9.645
Fuentede Oro Meta 9.193
Villavicencio Meta 8.264
Puerto Rico Meta 7.458
Acacias Meta 6.533
subtotal diez 177.357
principales
Fuente: elaboracion propia a partir del

microdato SIPSA-DANE, 2026.
Los diez principales municipios concentraron

el 79,5 % del volumen registrado, mientras que
Corabastos recibid 212.809 toneladas, equivalentes
a 95,4 % de los alimentos procedentes de |os cinco
departamentos analizados. Esta concentracion
evidencia que € abastecimiento de la principal
central mayorista del pais depende de un nimero
reducido de zonas productoras, de la red vid

secundaria y departamental que converge en
Villavicencio y, finalmente, del corredor Bogota-
Villavicencio como principal enlace con el mercado
consumidor mas importante de Colombia

La movilizacion también presentd un
comportamiento estable durante todo e periodo
analizado. Entre enero y junio se registraron entre
30.000 y 34.300 toneladas mensuales, mientras que
el menor volumen de julio obedece exclusivamente
a gue la base de datos comprende informacion
hasta €l dia 22 de ese mes. La funcién aimentaria
del corredor, por tanto, no responde a fendmenos
estacionales, sino a un flujo permanente y continuo
de abastecimiento.

En consecuencia, la interrupcion del corredor
trasciende un problema de movilidad y se convierte
enunriesgo paralaseguridad alimentariadel pais. La
evidencia demuestra que una parte significativa del
abastecimiento de Bogota depende de la operacion
continua de esta infraestructura, razon por la cual
su proteccion, modernizacion y fortalecimiento
constituyen un asunto de interés nacional que justifica
la adopcion de medidas legidativas orientadas
a garantizar su funcionamiento permanente y su
adecuada gestién como infraestructura estratégica
para Colombia.

3.3. El corredor como soporte de la cadena
pecuaria nacional

Laimportanciadel corredor Bogotéa-Villavicencio
también se refleja en la cadena pecuaria, una de las
principal es actividades econdmicas de la Orinoquia.
Su operacion permite la movilizacion permanente
de ganado, leche, carne y aves hacia los principales
centros de consumo del pais, asi como el ingreso de
alimentos concentrados, medicamentos veterinarios,
maquinaria y demas insumos necesarios para
sostener la produccion regional.

En ganaderia bovina, € Meta registra un
inventario aproximado de 2,4 millones de cabezas,
equivalente a 7,8 % del hato bovino nacional.
En conjunto, Meta, Casanare y Caqueta relinen
6.753.006 bovinos y producen cerca de 1 millon de
litrosdiariosdeleche, deloscual esaproximadamente
150.000 litros se transportan diariamente hacia
Bogoté?®. Adicionamente, por Villavicencio se
movilizan arededor de 600.000 bovinos a afo; de
ellos, cerca de 84.000 animales (14 %) se benefician
en Friogan Villavicencioy el restante 86 % continta
su comercializacion en pie hacia otros mercados?.

La porcicultura presenta una dindmica similar.
En 2024, el Meta registré un inventario de 814.964

25 |nstituto Colombiano Agropecuario, Censo Pecuario Na-
cional. El Metaconcentrael 7,8 % del hato bovino nacio-
nal, que asciende a cerca de 29,6 millones de cabezas, y
en conjunto Meta, Casanare y Cagueta suman 6.753.006
animales. Las cifras de produccion y transporte de leche
fueron suministradas directamente por el Comité de Ga-
naderos del Meta.

Informacién suministrada directamente por el Comité de
Ganaderos del Meta, complementada con |os datos de be-
neficio de la planta de Friogan Villavicencio.

26
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porcinos, equivalente a 8,7 % de la poblacion
porcina nacional. Ese mismo afio se beneficiaron
597.574 animales, correspondientes al 9,7 %
del beneficio nacional, mientras que los 217.390
porcinos restantes constituyen una estimacion de
los animales movilizados hacia otras regiones para
su beneficio?’. En avicultura, € departamento
produjo 64.205 tonel adas de carne de pollo en 2024,
equivalentes al 3,5 % de la produccion nacional 28,

En conjunto, estas cifras evidencian que €
corredor Bogoté-Villavicencio soporta una cadena
pecuaria de alcance naciona. Su interrupcion
afecta tanto la salida de la produccién regional
como €l ingreso de los insumos indispensables
para mantenerla. Latabla 12 resume los principales
indicadores que reflejan la magnitud de esta
actividad econémica.

Tabla 12. Indicadores de la cadena pecuaria
en el area de influencia del corredor.

Actividad Indicador
Inventario bovino del Meta 2.4 millones de
cabezas
Produccion regional deleche 1 mlllqn fje
litros diarios
. 150.000 litros
Lech h B 3 I
eche transportada hacia Bogota diarios
prmps mgwhzados anualmente por 600.000
Villavicencio
Inventario porcino del Meta, 2024 814.964
Porcinos movilizados para beneficio 217,390
fuera del departamento
- 64.205
Produccién de carne de pollo, 2024 toneladas

Fuente: elaboracion propia a partir de
informacion del Instituto Colombiano Agropecuario,
Porkcolombia — Fondo Nacional dela Porcicultura,
la Federacion Nacional de Avicultores de Colombia
y el Comité de Ganaderos del Meta.

3.4. El corredor como soporte de la operacion
petrolera nacional

La importancia estratégica del corredor Bogot&
Villavicencio también se explica por su relacion
con la industria de los hidrocarburos, una de las
principal es actividades econdmicas de la Orinoquia
y una fuente esencial de ingresos para €l pais. En
octubre de 2025, el Meta registrd una produccion
aproximadade 421.000 barrilesdiarios, equivalentes

27 |ngtituto Colombiano Agropecuario y Porkcolombia —
Fondo Nacional de la Porcicultura, cifras de inventario
y beneficio para 2024. El Meta concentra el 8,7 % de
la poblacién porcina nacional, censada en 9.658.204 ani-
males, y los 597.574 porcinos beneficiados en el depar-
tamento equivalen al 9,7 % del beneficio nacional de ese
ano, que fue de 6.190.195 cabezas. La cifra de 217.390
animales movilizados hacia otras regiones corresponde a
la diferencia entre el inventario departamental y los ani-
males beneficiados dentro del departamento, por lo que
debe leerse como una estimacion y no como un registro
de movilizacion.

28 Federacion Nacional de Avicultores de Colombia (Fena-
vi), cifras de produccién de carne de pollo por departa-
mento, 2024.

al 57,1 % de la produccion nacional, consolidandose
como € principal departamento productor de petréleo
de Colombia®.

Estaimportanciatrasciende a Meta. En conjunto,
Meta, Casanare y Arauca produjeron arededor de
612.100 barriles diarios, equivalentes a 83,1 % de la
produccion nacional, alos que se sumala produccion
marginal del Vichada. Estas cifras evidencian que una
parte sustancial de la seguridad energética del pais
depende de una region cuya conectividad terrestre
converge sobre e corredor Bogoté-Villavicencio.

Aungue € petrdleo se transporta principalmente
por oleoductos, la operacion de los campos
petroleros depende de una cadena logistica terrestre
permanente. Por este corredor se movilizan
trabajadores, maquinaria pesada, tuberias, repuestos,
equipos especializados, combustibles, insumos
quimicosy material es necesarios paralaexploracion,
perforacion, produccion, mantenimiento y atencion
de contingencias en los principales campos de la
Orinoquia.

La Figura 13 presenta la participacion de Meta,
Casanare y Arauca en la produccion naciona de

petroleo y evidencia la concentracion territorial de
esta actividad en el area de influencia del corredor.

Figura 13. Produccion petrolera de la Orinoquia
v su participacion en la produccion nacional,
octubre de 2025.

3.5. El corredor como soporte del turismoy la
economia regional

El turismo es una de las principales aternativas
de diversificacion economica del Meta y de la
Orinoquia. La region dispone de una oferta asociada
ala naturaleza, la cultura llanera, la gastronomia, el
avistamiento de fauna, €l turismo rura y de aventura,
con una fuerte dependencia del mercado emisor de
Bogota.

Seguin la Gobernacion del Meta, e turismo aporta
actuamente e 4,2 % del Producto Interno Bruto
departamental y genera més de 14.200 empleos
directos, con actividad en |os veintinueve municipios
del departamento. La formalizacion del sector se ha
acelerado: los prestadores inscritos en € Registro
Nacional de Turismo pasaron de 650 a 2.797

29 AgenciaNacional de Hidrocarburos (ANH), Estadisticas

de produccién de petréleo por departamento, octubre de
2025.
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establecimientos, y la percepcion de seguridad de los
vistantesaumentd del 57 %a 78%°. Setrata, por tanto,
de una actividad que ya dgj6 de ser complementariay
se consolidé como uno de los renglones econdmicos
estructurales de laregion.

Durante la Semana Santa de 2026 ingresaron a
Villavicencio 245.024 visitantes’l. La ocupacion
hotelera alcanzé el 84 % vy la de las fincas turisticas
rurdesllegb d 92 %, cifrasque ubicaronaVillavicencio
entrelos principaes destinos del pais en esatemporada
y queevidencianlarelacion directaentrelaconectividad
via y e desempefio del sector.

Lamagnitud econdmica de cadatemporada permite
dimensionar lo que est4 en juego cuando € corredor
se interrumpe. De acuerdo con € Ingtituto de Turismo
de Meta, entre e 5y € 8 de junio de 2026, durante
el puente de corpus christi, ingresaron a departamento
96.211 turistas y la dinamizacion econdmica asociada
% esimd en $188523 millones’2. Un ciere dé
corredor durante un puente festivo no aplaza ese flujo,
lo cancela: la demanda turistica de fin de semana no se
recupera en los dias siguientes, de modo que la pérdida
recae de forma inmediata sobre hoteles, fincas turisticas,
restaurantes, guias'y transportadores delaregion.

Més dla de Villavicencio, d corredor funciona
como puertade entrada haciala Sierrade LaMacarena,
Cario Crigtaes, los paisgesdel piedemontey lasabana,
asi como hacia diferentes destinos culturales y de
naturaleza. En aviturismo, la regién ocupa € primer
lugar naciond: durante € Globa Big Day de 2026 €
Meta registré 714 especies de aves, de las cuaes 250
Se observaron en Villavicencio, sobre un total de 1.566
reportadas en todo d pais®. Este segmento depende
de manera particular del acceso terrestre, porque su
mercado principal proviene de Bogota y opera con
itinerarios de pocos dias. La previshilidad de los

30 Gobernacion del Meta, balance de gestion del sector tu-
rismo, julio de 2026: el turismo aporta el 4,2 % del Pro-
ducto Interno Bruto departamental, generamas de 14.200
empleos directos y tiene presencia en los veintinueve
municipios del departamento. Los prestadores inscritos
en e Registro Nacional de Turismo pasaron de 650 a
2.797 establecimientos durante el periodo de gobierno.
Cifras de movilidad turistica'y ocupacién reportadas por
la Alcaldia de Villavicencio y € Instituto de Turismo
de Villavicencio para la temporada de Semana Santa de
2026, con informacién del sector hotelero. Corresponden
aocupaci6n efectiva medidalocalmente y no son compa-
rables con el prondstico nacional previo de laAsociacion
Hoteleray Turisticade Colombia (Cotelco), que proyectd
para Villavicencio un 68,41 % en esa temporada. Como
referencia de la serie municipal, la Alcaldia report6 una
ocupacion del 88 % en la Semana Santa de 2024 con da-
tos de Fenalco Meta.

32 |ngtituto de Turismo del Meta, balance del puente festivo
de Corpus Christi de 2026 (5 al 8 de junio): 96.211 tu-
ristas ingresaron al departamento, con una dinamizacion
econdmica estimada en $188.523 millones.

33 Resultados del Global Big Day de 2026 reportados por
la Alcaldia de Villavicencio: el departamento del Meta
registré 714 especies de aves, primer lugar nacional, de
las cuales 250 se observaron en Villavicencio, sobre un
total de 1.566 especies reportadas en Colombia.

31

tiempos de viaje y la confianza en la continuidad de la
viason factores determinantes para operadores, hoteles,
restaurantes, prestadoresturisticos y visitantes.

3.6. Sintesisdd impacto econémico nacional

La evidencia presentada a lo largo de este capitulo
demuestra que € corredor BogotéVillavicencio
soportade manerasmultaneaagunasdelasprincipaes
actividades econdmicas de la Orinoquia y desempefia
un pape determinante para € funcionamiento de
sectores estratégicos de la economia naciond.

En materiade abastecimiento, entreel 2deeneroy €
22 dejulio de 2026 € SIPSA registr6 223.120 tondladas
de alimentos provenientes de Meta, Casanare, Arauca,
Vichaday Guaviare con destino a Bogotd, equivalentes
al 16,3 % del abastecimiento observado enlosmercados
mayoristasdelacapita y aun promedio superior al.105
toneladas diarias. A €lo se suma una cadena pecuaria
gue moviliza 600.000 bovinosd afio por Villavicencio,
una produccién regiona cercana a 1 millon de litros
diarios de leche, un inventario de 814.964 porcinos
en d Meta y una produccion de 64.205 tondadas de
carne de pollo. En € sector energético, Meta, Casanare
y Arauca gportan arededor de 612.100 barriles diarios
de petrdleo, equivalentes d 83,1 % de la produccién
nacional, mientras que & turismo moviliza cientos de
miles de vistantes y constituye uno de los principaes
motores de la economiaregiond.

En consecuencia, € corredor Bogoté Villavicencio
no congtituye Unicamente unaviade comuni cacién entre
Bogotay € Meta. Eslainfraestructura que articula las
cadenas de abastecimiento aimentario, la produccion
agropecuaria, la actividad pecuaria, la operacion
petrolera 'y @ turismo de una region estratégica para
el pais. Su operacion continua incide directamente en
la seguridad dimentaria, la seguridad energética, la
competitividad y € desarrollo econémico naciond.

La interrupcion del corredor, por tanto, trasciende
una afectacion a la movilidad. Compromete €
abastecimiento de aimentos, incrementa los costos
logigticos, afectalaproduccion agropecuariay pecuaria,
dificulta la operacion petrolera y genera pérdidas
econdmicas paramiles de productores, transportadores,
empresarios 'y trabgadores. Precisamente por €
impacto naciond que tiene sobre estas actividades
estratégicas, resulta necesario que @ Estado reconozca
formamente esta infraestructura como de interés
nacional y establezca un marco que permita priorizar
su proteccion, financiacion, modernizacion y gestion
integral. Esa es la finalidad que persigue la presente
iniciativalegidativa

4. IMPACTO DE LOSCIERRES

L oscapitul osanterioresdemostraron que e corredor
Bogotéa-Villavicencio congituye una infraestructura
edratégica para € pais y que su operacion soporta
actividades esencides como € abastecimiento
aimentario, la produccién agropecuaria, la cadena
pecuaria, la operacion petrolera, € turismo y la
logigtica nacional. También evidenciaron que, por sus
condiciones geoldgicas y climéticas, los cierres del
corredor congtituyen un riesgo permanente y no un
fendmeno excepciond.
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En este contexto, resulta necesario dimensionar las
consecuencias que generan estas interrupciones. Cada
cierreafectas multaneamentelamovilidad, € transporte
de carga, € abastecimiento, la actividad productivay
funcionamiento de cadenas logigticas que no cuentan
con un corredor aterno de capacidad equivaente. Por
elo, este capitulo andiza los principdes impactos
economicos y operacionaes derivados de los cierres
del corredor, con ¢l fin de evidenciar la necesidad
de fortdecer su proteccion y priorizacion como
infraestructura estratégica de interés nacional.

4.1. Consecuencias de la interrupcion de
corredor sobrelamovilidad nacional

La primera consecuencia de un cierre del corredor
Bogoté Villavicencio eslaafectacion de la conectividad
entre d centro dd paisy la Orinoquia. Ante laausencia
de una infraestructura con capacidad equivalente, €
trangto debe suspenderse o0 desviarse hacia corredores
aternos, como lastransversalesdd Sisgay del Cusiana,
cuyas especificaciones técnicas y niveles de servicio
son inferiores, incrementando |os tiempos de vige, €
consumo de combustible y |os costos de operacion.

Esta Stuacion quedd evidenciada durante € cierre
iniciado € 6 de septiembre de 2025, ocasionado por un
derrumbe en @ kildmetro 18+300, en jurisdiccion de
Chipague. En esa oportunidad, € despacho de buses
intermunicipales se redujo cercade 75 %, drededor de
11.200 pasgeros diarios dgaron de movilizarse entre
Bogota y Villavicencio, los viges diarios pasaron de
230 a aproximadamente 70 y € vaor de los tiquetes
lleg6 a duplicarse®. Adicionadmente, las rutas dternas
incrementaron € tiempo de recorrido en 8 horas'y 30
minutos por laTransversd dd Sisgay en 11 horasy 30
minutos por laTransversa ddl Cusiana

La Figura 14 resume los principdes efectos que
generan edtas interrupciones sobre la movilidad
naciond y evidencia como la ausencia de un corredor
con capacidad equivaente convierte cada cierre en una
afectacion directaparalaconectividad entre el centro del
paisy laOrinoquia.

0= =
= _ =
o=

Figura 14. Consecuenciasinmediatas dela
interrupcion del corredor Bogota-Villavicencio sobre
la movilidad nacional.

34 Asociacion parael Desarrollo Integral del Transporte Terrestre
Intermunicipal (ADITT), cifras del cierre del corredor iniciado
el 6 de septiembre de 2025 por e derrumbe registrado en el
kilometro 18+300, en jurisdiccién de Chipaque. La reduccion
del 75 % corresponde a despacho de vehiculosy los 11.200 pa-
sgjeros diarios alos usuarios afectados. El paso de 230 a cerca
de 70 vigiesdiariosy laduplicacion de las tarifas fueron repor-
tados por el Concejo de Bogota en su Comunicado 017 del 19
de octubre de 2025.

4.2. Impactos sobre las cadenas logigticas y d
abastecimiento

Los efectos de los cierres del corredor trascienden
la movilidad y se reflejan directamente en las
cadenas logigticas que articulan la Orinoquia con €
centro del pais. Segin la Federacion Colombiana de
Transportadores de Carga y su Logigtica (Colfecar),
entre Bogota y Villavicencio se movilizan anuamente
més de 600.000 tonel adas de mercancias, diariamente se
trangportan cercade 1.800 tonel adas desde Bogoté hacia
Villavicencio y arededor de 1.300 toneladas en sentido
contrario. Por & corredor circulan gproximadamente
4.000 vehiculos de cargad dia, deloscudescercadela
mitad suspende completamente su operacion durantelos
cierres, mientras que € 78 % de la carga se movilizaen
tractocamiones, de acuerdo con € Registro Naciona de
Despachos de Carga®®.

Como e evidencid en € capitulo anterior, por esta
infraestructura se trangportan diariamente aimentos
perecederos, productos agropecuarios, combustibles,
fertilizantes, insumos pecuarios, materides de
congtruccion, maguinaria, medicamentos y bienes de
consumo. En consecuencia, cada interrupcion retrasala
entrega de mercancias, incrementa los costos logisticos
y dfecta la continuidad de multiples actividades
productivas.

La evidencia empirica confirma estos efectos.
Un documento de trabgo de Banco de la
Republica, publicado en 2026, encontrd incrementos
estadisticamente significativos en los precios mayoristas
de los dimentos durante los episodios de cierre del
corredor Bogota-Villavicencio, atribuibles d aumento
de los cogtos logisticos y a las restricciones temporaes
de abastecimiento3®. A dlo se suma un estudio previo
del mismo Banco de la Republica, que establecio que
duranteloscierresla cargamovilizada por e corredor
se reduce, en promedio, 48,2 %37.

La Figura 15 resume los principales sectores
productivos y cadenas logisticas afectados por

35 Federacion Colombiana de Transportadores de Cargay su Lo-

gistica (Colfecar), cifras reportadas durante el cierre de sep-

tiembre de 2025, sobre un promedio cercano a 33.000 tonela-
das diarias de carga movilizadas hacia los Llanos Orientales.

La estimacion de cerca de 4.000 vehiculos de carga diarios, de

los cuales aproximadamente la mitad detiene por completo su

movilizacion durante los cierres, corresponde a la Federacion
de Empresarios del Transporte de Carga (Fedetranscarga), julio

de 2025.

Banco de la Republica, “Impacto de los cierres en la via al

Llano sobre los precios de los alimentos en Colombia’, Docu-

mentos de Trabajo sobre Economia Regional y Urbana nimero

343, 2026. El estudio construye una base de datos en panel a

partir del Sistema de Informacion de Precios y Abastecimiento

del Sector Agropecuario (SIPSA) del DANE, enlazada con re-
gistros del Instituto Nacional de Vias (Invias) sobre episodios
decierre para el periodo 2014-2024, y documenta incrementos
estadisticamente significativos en los precios mayoristas de los
alimentos durante los cierres. El documento advierte expresa
mente que las opiniones ali contenidas son responsabilidad del
autor y no comprometen al Banco de la Republicani asu Junta

Directiva.

37 Banco de laReplblica, Impacto de los desastres naturales en la
viaa Llano sobre el movimiento de carga, informe de econo-
mia regional y urbana elaborado por Johrland Ayalay Danna
Pérez, 2024.
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estas interrupciones. En conjunto, la evidencia
demuestra que la continuidad operacional del
corredor constituye un factor determinante para la
estabilidad del abastecimiento, la eficiencia logistica
y € comportamiento de los precios, lo que refuerza
la necesdad de garantizar su funcionamiento
permanente mediante una politica publica de largo
plazo.

1 1ol [
et

Figura 15. Sectores productivos y cadenas
logisticas afectadas por la interrupcion del corredor:

4.3. Impactos econGmicos

Los cierres del corredor BogotéVillavicencio
generan efectos que trascienden la movilidad y se
traducen en pérdidas econdmicas para € transporte,
la produccion, e comercio, € turismo y las cadenas
de abastecimiento. Lamagnitud de estas afectaciones
variasegunladuracion de cierrey e sector andizado,
pero todas las estimaciones coinciden en que las
consecuencias economicas son de acance nacional.

Duranted cierreregistrado en septiembre de 2025,
el Concgo de Bogota estimd pérdidas superiores
a $20.000 millones diarios por la interrupcidn
del corredor. Esta cifra resulta consistente con
las egtimaciones de los principales gremios del
transporte:  Colfecar calcul6 pérdidas superiores
a $2.400 millones diarios para € transporte de
carga; la Asociacion para € Desarrollo Integral
del Transporte Terrestre Intermunicipal (ADITT),
cerca de $500 millones diarios para e transporte
de pasgjeros; y Fedetranscarga estimoé que una hora
de cierre tota genera pérdidas por $624 millones,
equivalentes a $6.338 millones diarios3®. De manera
complementaria, calculos oficiales divulgados por
la prensa econémica naciona estimaron que un dia
completo de cierre puede representar un impacto de
hasta

38 Concejo de Bogotd, Comunicado 017 del 19 de
octubre de 2025, para el agregado superior a $20.000
millones diarios. Las estimaciones sectoriales citadas
corresponden a la Federacién Colombiana de Transpor-
tadores de Carga y su Logistica (Colfecar), con pérdi-
das superiores a $2.400 millones diarios en transporte
de carga; alaAsociacion para el Desarrollo Integral del
Transporte Terrestre Intermunicipal (ADITT), con cerca
de $500 millones diarios en transporte de pasgjeros; y ala
Federacion de Empresarios del Transporte de Carga (Fe-
detranscarga), que estimo el costo de una hora de cierre
total en $624 millones, equivalentes a $6.338 millones
diarios.

$45.000 millones parala economiadel pais®®.

La experiencia de la avalancha de Quetame, en
julio de 2023, confirma la magnitud de estos efectos.
Durante esa emergencia, e Comité Intergremia del
Meta y Fenalco Meta estimaron pérdidas cercanas
a $50.000 millones diarios para la economia
departamental, de las cuales aproximadamente
$15.000 millones correspondieron a  sector
agropecuario y $10.000 millones al comercio y
dojamiento®. Asimismo, las pérdidas acumuladas
para e transporte de carga desde esa emergencia
superaron $1 billon?L,

LaTabla 13 consolidalas principal es estimaciones
sectoriales reportadas durante estos eventosy permite
dimensionar e impacto econdmico que genera
la interrupcion del corredor sobre las actividades
productivas mas dependientes de su operacion.

Tabla 13. Estimacion de pérdidas econdmicas
diarias por sector durantelos eventosdecierre

del corredor
Sector econdmico Pérdidas e;;madas por
Produccién agropecuaria ~ $18.000 millones

Agroindustria

Comercio

Turismoy alojamiento
Suma delas estimaciones
sectoriales

=~ $3.000 millones
~ $10.000 millones
=~ $5.000 millones

=~ $36.000 millones diarios

Fuente: elaboracion propia con base en el
Comunicado 017 del Concejo de Bogota, del 19
de octubre de 2025, que compila estimaciones de
gremios economicos y entidades publicas producidas
durante la contingencia vial.

En conjunto, esta evidencia demuestra que la
interrupcion del corredor generapérdidasqueafectan
directamente la produccion, el abastecimiento,
el comercio y el turismo, comprometiendo la
competitividad de una region estratégica para €l
pais. Reducir estas afectaciones exige fortalecer la
capacidad del Estado para garantizar la continuidad
operacional de esta infraestructura, objetivo que
constituye uno de los principales fundamentos de la
presente iniciativa legislativa.

39 Estimacion oficial del costo de un dia completo de cierre total
del corredor Bogota-Villavicencio para la economia nacional,
reportada por laprensaeconémicanacional en julio de2025. La
fuente atribuye el calculo a “célculos oficiales” sin identificar
la entidad que lo produjo, por lo que la cifra debe entenderse
como una estimacion de orden de magnitud y no como un re-
gistro oficial verificable.

Comité Intergremial del Meta y Federacion Nacional de Co-
merciantes (Fenalco) seccional Meta, estimacion difundida du-
rante el cierre del corredor de julio de 2023, originado en la
avalancha de Quetame, y adoptada publicamente por la Gober-
nacion del Meta. La desagregacion sectorial -cerca de $15.000
millones diarios parael sector agropecuario y $10.000 millones
para comercio y alojamiento- corresponde a declaraciones del
director de Fenalco Meta recogidas por la prensa naciona en
julio de 2023.

Cifras del sector transportador de carga reportadas en septiem-
bre de 2023, con base en declaraciones de |a Federacion de Em-
presarios del Transporte de Carga (Fedetranscarga), sobre las
pérdidas acumuladas desde la emergencia de puente Quetame
del 18 dejulio de 2023.
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4.4. Impactos sociales einstitucionales

Los cierres del corredor Bogota-Villavicencio
tambi én afectan funciones esenciales del Estado. La
atencion de pacientesremitidosainstitucionesdealta
complejidad, €l abastecimiento de medicamentos e
insumos médicos, la gestion del riesgo, la respuesta
aemergenciasy el desplazamiento de organismos de
socorro dependen en gran medida de la continuidad
de esta infraestructura.

Asimismo, el corredor constituye el principal
eje de movilidad terrestre para la Fuerza Publica
y para las entidades responsables de la seguridad,
la prestacion de servicios publicos y la presencia
ingtitucional en la Orinoquia. La Figura 16 resume
estos impactos y evidencia que la interrupcion
del corredor trasciende el &mbito econémico, a
comprometer lacapacidad del Estado paragarantizar
servicios esenciales y atender oportunamente a la
poblacion.

Figura 16. Principal es impactos sociales
einstitucionales derivados de los cierres del
corredor.

45, Ausencia de una ruta alterna con

capacidad equivalente

Uno de los factores que agrava los efectos de
los cierres del corredor Bogota-Villavicencio es
la inexistencia de una ruta aterna con capacidad
equivalente. Como se anaiz6 en € numera
2.3, la Red Vial Naciona cuenta con corredores
complementarios como la Transversal del Sisga,
la Transversal del Cusiana, la Troncal Margina de
la Selva y e corredor Bogoté&-Neiva—Florencia;
sin embargo, ninguno relne simultaneamente las
condiciones de capacidad operacional, conectividad
territorial y nivel de servicio del corredor principal.
Estadiferencia se encuentrasintetizadaen las Tablas
6y 7y representada territorialmente en la Figura 9.

La limitacién resulta especialmente evidente
para el transporte de carga. Mientras por el corredor
Bogoté-Villavicencio pueden circular vehiculos de
hasta 52 toneladas, la Transversal del Sisga admite
un méximo de 16 toneladas y la carretera antigua
a Villavicencio de 28 toneladas™. Por ello, durante

42 Federacion Colombiana de Transportadores de Cargay su Lo-
gistica (Colfecar), septiembre de 2025: por la via Bogota-Vi-
Ilavicencio pueden circular camiones de hasta 52 tonel adas, por
la transversal del Sisga hasta 16 toneladas y por la carretera
antigua a Villavicencio hasta 28 tonel adas.

los cierres estas rutas solo pueden absorber una
fraccion del transito habitual, con mayores tiempos
derecorrido, costoslogisticosy restricciones parala
movilizacion de mercancias.

En consecuencia, los corredores aternativos
cumplen una funcion complementaria, pero no
sustituyen la capacidad del corredor Bogot&
Villavicencio. Esta ausencia de redundancia dentro
de lared via nacional incrementala vulnerabilidad
del sistema de transporte y refuerza la necesidad
de garantizar la continuidad operacional de esta
infraestructura estratégica

4.6. Consideraciones finales

La evidencia presentada demuestra que los
cierres del corredor Bogota-Villavicencio producen
efectos de alcance nacional. La interrupcion de
esta infraestructura compromete el abastecimiento
alimentario, incrementa los costos logisticos, afecta
sectores estratégicos de la economia y limita la
capacidad del Estado para garantizar la continuidad
de servicios esenciales.

La ausencia de un corredor alternativo con
capacidad equivalente confirma que su operacion
continua constituye un asunto de interés nacional.
Por ello, las inversiones en estabilizacion, gestion
del riesgo, mantenimiento y modernizacion no
deben entenderse Unicamente como obras de
infraestructura, sino como medidas indispensables
para proteger la seguridad aimentaria, la
competitividad y laintegracion territorial del pais.

En ese contexto, la presente iniciativa legislativa
buscadotar a Estado de uninstrumento que permita
reconocer formalmente la importancia estratégica
del corredor, fortalecer su priorizacion dentro
de la politica publica y orientar las decisiones e
inversiones necesarias para garantizar su operacion
continuay suresilienciafrentealos desafiosfuturos.

5. NECESIDAD DE LA DECLARATORIA
DE INTERES NACIONAL

5.1. Necesidad delaintervencion legidativa

Los capitulos precedentes demostraron que
el corredor Bogota-Villavicencio constituye una
infraestructura estratégica parael pais. Su operacion
continua resulta indispensable para garantizar la
integracionterritorial, el abastecimiento alimentario,
la logistica nacional, la operacion petrolera,
la competitividad econémica y la presencia
ingtitucional del Estado en la Orinoquia 'y amplios
sectores de laAmazonia.

Asimismo, la evidencia expuesta permitio
establecer que las condiciones geoldgicas
del corredor, la recurrencia de los cierres y la
inexistencia de una ruta alterna con capacidad
equivalente convierten cada interrupcion en un
evento con consecuencias econdmicas, sociaes e
institucionales de alcance nacional.

No obstante, pese asu importanciaestratégicay a
las cuantiosasinversiones que el Estado harealizado
para su construccion, operacion, mantenimiento y
estabilizacion, € ordenamiento juridico colombiano



GACETA DEL CONGRESO 1462

Viernes, 2 de octubre de 2026

Pégina 29

No reconoce expresamente estainfraestructuracomo
de interés nacional.

En ese contexto, la presente iniciativa legislativa
busca llenar ese vacio, otorgando a corredor un
reconocimiento juridico acorde con su importancia
para € pais y fortaleciendo su priorizacion dentro
de la politica publica, con el fin de promover la
coordinacion institucional y orientar las decisionese
inversiones necesarias para garantizar su operacion
continua, su resilienciay su desarrollo.

5.2. Antecedentes de politica publica e
institucional

La importancia estratégica del corredor Bogota-
Villavicencio no surge con la presente iniciativa.
Durante mas de tres décadas, €l Estado colombiano
ha desarrollado una politica publica orientada
a garantizar su construccién, modernizacion,
operacion 'y conservacion, reconociendo de
manera progresiva el papel que desempefia para la
conectividad entre e centro del paisy la Orinoquia.

Ese reconocimiento se ha reflejado en la
expedicion de documentos Conpes, laestructuracion
de contratos de concesion y asociaciones publico-
privadas, la asignacion permanente de recursos
para obras de ampliacion y estabilizacion, la
atencion de emergencias geolOgicas y la adopcion
de mecanismos institucionales dirigidos a preservar
la continuidad operacional del corredor*3. De
manera paraela, e Congreso de la Republica ha
impulsado debates de control politico, constanciasy
proposiciones encaminadas a fortalecer lainversion
nacional y hacer seguimiento a las probleméticas
gue afectan estainfraestructura.

En otras palabras, la politica publica ha tratado
al corredor Bogota-Villavicencio como una
infraestructura estratégica mucho antes de que
existiera un reconocimiento legal expreso de esa
condicién. Sin embargo, todas esas actuaciones
han tenido un alcance administrativo, contractual,
presupuestal o de control politico, sin consolidarse
en una disposicion con fuerza de ley.

Laevolucién de ese reconocimiento institucional
permite advertir que la presente iniciativa no
introduce una nueva politica publica, siho que
consolida, mediante una ley, un proceso que el
propio Estado ha construido de manera progresiva
durante més de treinta afios. La Tabla 14 resume esa
evolucion y muestra como la declaratoria propuesta
constituye el paso que completa ese desarrollo
institucional.

43 Documento Conpes 2654 de 1993, que defini6 el plan de accion
de corto y mediano plazo para la recuperacion de la carretera
Bogot&-Villavicencio; Documento Conpes 3535 de 2008; Do-
cumento Conpes 3612 del 21 de septiembre de 2009, relativo
al cambio en el Plan de Inversiones de laadicién a contrato de
concesion vial Bogoté-Villavicencio; Documento Conpes 3633
de 2009; y Documento Conpes 3760 de 2013, mediante €l cual
se defini6 la politica para el desarrollo del programa de Con-
cesiones de Cuarta Generacion (4G). Los conceptos previos
favorables del Conpesalaadicién del contrato de concesion se
emitieron conforme a articulo 28 de laLey 1150 de 2007 y a
Decreto nimero 3460 de 2008.

Tabla 14. Evolucion del reconocimiento
institucional del corredor Bogota-Villavicencio

Etapa Hito institucional Relevancia para
proyecto deley

1993-2010 | Formulacion El Estado reconoce
delapoalitica laimportancia
nacional parala estratégica del
modernizacién del | corredor y define
corredor mediante | sumodernizacion
documentos como una prioridad
Conpes. nacional.

1994-2025 | Desarrollo dela LaNacion
politicamediante | mantiene una
esguemas de politica permanente
concesion, deinversion para
ampliacion garantizar la
de capacidad conectividad entre
einversiones el centro del paisy
sucesivas en la Orinoquia.
infraestructura.

2018-2026 | Atencion reiterada | Se evidenciaque
de emergencias la continuidad
geoldgicas, operacional del
estabilizacion corredor constituye
detaludesy un asunto de interés
recuperacion dela | naciona y requiere
infraestructura. intervencién

permanente del
Estado.
Diversas |Debatesde El Congreso ha
legislaturas | control politico, reconocido de
constancias, manerareiterada
proposiciones lanecesidad
y seguimiento defortalecer la
parlamentario a protecciony la
lasituacion del priorizacion de esta
corredor. infraestructura.
Proyecto de |Declaratoria  del | Consolidaen una
ley corredor  Bogoté | disposicion lega
Villavicencio como | el reconocimiento
infraestructura  de |institucional
interés nacional . construido durante
més de tres décadas
y establece un
marco permanente
paraorientar la
accion del Estado.

con base en los

Fuente: elaboracion propia
documentos Conpes 2654 de 1993, 3535 de 2008,
3612 y 3633 de 2009, los contratos de concesion
nimero 444 de 1994 y ndmero 005 de 2015 de
la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) y
los registros de las gacetas del Congreso de la
Republica.

5.3. Competencia constitucional y legal para
la declaratoria

La presente iniciativa se fundamenta en la
competencia del Congreso de la Republica para
expedir leyes, prevista en e articulo 150 de la
Congtitucion Politica, y en la facultad de los
congresistas para presentar proyectos de ley,
consagrada en e articulo 154 de la misma. Su
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trdmite se desarrolla conforme ala Ley 52 de 1992,
Reglamento del Congreso de la Reptblica®.

Asimismo, el proyecto cumple el principio de
unidad de materia previsto en e articulo 158 de
la Constitucion, a ocuparse exclusivamente del
reconocimiento del corredor Bogoté-Villavicencio
como infraestructura estratégica de interés nacional
y de sus efectos sobre la planeacion y la accién
del Estado. Tratdndose de una infraestructura
gue involucra competencias de la Nacion y de las
entidades territoriales, también resulta aplicable
el articulo 288 de la Constitucion, que consagra
los principios de coordinacion, concurrencia y
subsidiariedad®.

La iniciativa encuentra ademéas sustento en el
marcolegal queregulael transporte, lainfraestructura
y lagestion del riesgo en Colombia. LaLey 105 de
1993 establece las disposiciones basicas del sector
transporte y reconoce la infraestructura vial como
un instrumento para e desarrollo economico y la

integracion territorial; laLey 336 de 1996 consagra
el transporte como un servicio publico esencid;
la Ley 1682 de 2013 desarrolla €l régimen de los
proyectos de infraestructura de transporte; y la Ley
1523 de 2012 establ ecelapoliticanacional degestion
del riesgo de desastres, aspecto especialmente
relevante frente a la vulnerabilidad geoldgica e
hidrometeorol égica del corredor®.

La presente iniciativa también se gjusta a marco
organico del presupuesto y a la jurisprudencia
congtitucional sobre la materia. El andlisis del
impacto fiscal y de su compatibilidad con el articulo
7° delaLey 819 de 2003 se desarrollaen el Capitulo
9 de esta exposicién de motivos?’.

La Tabla 15 resume los principal es fundamentos
congtitucionales y legales que sustentan la
competencia del Congreso para expedir la presente
ley y el marcojuridicoquerespaldaladeclaratoriadel
corredor Bogoté&-Villavicencio como infraestructura
estratégica de interés nacional.

Tabla 15. Fundamentos constitucionalesy legales que sustentan la declaratoria

Norma

Contenido relevante

Relacion con el proyecto de ley

Constitucion Politica de
1991 (arts. 2, 24, 150, 154,
158, 288, 334, 339 y 365)

Fines esencidles del Estado, libertad de
circulacion, funcion legislativa, iniciativa
legislativa de los miembros de las camaras,
unidad de materia, coordinacién y concurrencia
entre  niveles territoridles,  intervencion
econdmica, planeacion y prestacion eficiente de
los servicios publicos.

Fundamento  constitucional de la
competencia del  Congreso para
expedir la ley y del reconocimiento de
infraestructuras estratégicas de interés
nacional.

Ley 52de 1992 (arts. 286

Reglamento del Congreso; régimen de conflicto

Rige e trdmite del proyecto y exige

y 291) de interés y declaracion de impedimentos, |el acapite de conflicto de interés
modificados por la Ley 2003 de 2019. incorporado en este capitul o.
Ley 80 de 1993 Estatuto Genera de Contratacion de la |Marco delos contratos de concesion del
Administracion Publica. corredor, que la iniciativa no modifica.
Ley 105 de 1993 Disposiciones bésicas sobre transporte y |Reconoce la infraestructura vial
distribucién de competencias sobre la red via | como instrumento para € desarrollo
entre laNacion y |as entidades territoriales. econdmico y laintegracion territorial.
L ey 336 de 1996 Estatuto Nacional de Transporte. Consolida el transporte como servicio

publico esencial para € desarrollo
nacional.

Ley 819 de 2003 (art. 7)

Analisis de impacto fiscal de los proyectos de
ley.

La iniciativa no ordena gasto ni otorga
beneficios tributarios, por lo que no
configura el supuesto de la norma.

Ley 1150 de 20074/

Medidas de eficiencia y transparencia en la
contratacion estatal.

Su articulo 28 exige concepto previo
favorable del Conpes para adicionar
concesiones de obra publica, base de los
antecedentes de planeacion del corredor.

Ley 1508 de 2012

Régimen juridico de las asociaciones publico-
privadas.

Marco del contrato de concesi6n vigente,
que la iniciativa no modifica.

Ley 1523 de 2012

Politica nacional de gestion del riesgo de
desastres.

Fundamenta la gestion del riesgo sobre
un corredor de dta vulnerabilidad
geoldgica.

44 Constitucion Politica de Colombia, articulos 150 y 154. Ley 52 de 1992, por la cual se expide el Reglamento del Congreso, el Senado
y la Camara de Representantes.
45 Constitucion Politicade Colombia, articulos 158 y 288, sobre el principio de unidad de materiay el gjercicio de competencias conforme
alos principios de coordinacién, concurrenciay subsidiariedad.
46 ey 105 de 1993; Ley 336 de 1996; Ley 1682 de 2013; y Ley 1523 de 2012, que regulan el transporte, la infraestructuray la gestion

del riesgo de desastres.

47 Corte Constitucional, sentencias C-343 de 1995, C-1113 de 2004, C-325 de 1997 (citada en la C-286 de 2009) y C-441 de 2009, sobre
la competencia del Congreso para expedir leyes que orientan la accién del Estado sin sustituir las competencias presupuestales del

Gobierno nacional.
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Norma Contenido relevante Relacién con €l proyecto deley
Ley 1682 de 2013 Medidas paralos proyectos de infraestructurade | Define la infraestructura de transporte
transporte; utilidad publica e interés social. como elemento estratégico para la
competitividad y el desarrollo del pais.
Ley 2294 de 2023 Plan Nacional de Desarrollo 2022-2026. Prioriza la conectividad regiona, la
infraestructura resiliente y la reduccion
de brechas territoriales.

Fuente: elaboracion propia con base en la Constitucion Politica y en las Leyes 53de 1992, 80 de 1993,
105 de 1993, 336 de 1996, 819 de 2003, 1150 de 2007, 1508 de 2012, 1523 de 2012, 1682 de 2013 y 2294
de 2023.

5.4. Razones que justifican la declaratoria

Laevidenciadesarrolladaalolargo delapresente
exposicion de motivos demuestra que €l corredor
Bogoté-Villavicencio reline las condiciones que
justifican su reconocimiento como infraestructura
estratégica de interés nacional. Setrata del principal
gje de integracion entre e centro del pais y la
Orinoquia, articula un area de influencia cercana
a 469.000 km?, equivalente a 41 % del territorio
continental colombiano, y soporta actividades
esenciales para la economia nacional, entre ellas
el abastecimiento aimentario, la produccion
agropecuaria y pecuaria, la operacion petrolera, €l
turismo y lalogistica que conectaestaregion con los
principales centros de consumo del pais.

La importancia del corredor también se refleja en
las consecuencias que genera su interrupcion. Los
cierres afectan simultaneamente la movilidad, el
abastecimiento, las cadenas logisticas, |a operacion
de sectores estratégicos y la prestacion de servicios
esenciales, ocasionando pérdidas econémicas
cuantificables y comprometiendo la capacidad del
Estado para atender emergencias y garantizar su
presencia institucional en e oriente colombiano.
Estas afectaciones se agravan por lainexistencia de
un corredor alterno con capacidad equivalente para
asumir las funciones que actuamente desempefia
esta infraestructura.

En consecuencia, la declaratoria propuesta no
constituye el reconocimiento de una condicion
hipotética, sinolarespuestalegislativaaunarealidad
ampliamente demostrada en esta exposicion de
motivos. Laimportancia estratégica del corredor, la
magnitud de los impactos derivados de sus cierres y
la necesidad de fortalecer su planeacion, proteccion
y priorizacién justifican su reconocimiento como
infraestructura estratégica de interés nacional y
proyecto estratégico de Estado.

5.5. Alcances de la declaratoria de interés
nacional

La presente iniciativa legislativa no modifica
el régimen juridico de las concesiones vigentes,
regulado por las Leyes 80 de 1993, 1150 de
2007 y 1508 de 2012, ni altera las competencias
congtitucionales y legales de las entidades
responsables de la administracion, operaciéon y
mantenimiento del corredor, en particular del
Ministerio de Transporte, la Agencia Nacional de
Infraestructura (ANI) y el Instituto Naciona de
Vias (Invias). Tampoco implica, por si misma, la
apropiaciéon automatica de recursos publicos ni la

creacion de nuevas obligaciones presupuestales parala
Nacion’®,

Su acance congi ste en otorgar reconocimiento legal
expreso a carécter edtratégico del corredor Bogota
Villavicencio y establecer un marco permanente para
orientar laaccion del Estado en materia de planeacion,
priorizacion, coordinacion inditucional, gestion
integral ddl riesgo y desarrollo de la infraestructura. A
diferenciadelosdocumentos Conpes, delasprioridades
definidas en los Planes Nacionales de Desarrollo o
de las decisones administrativas adoptadas por las
entidades competentes, cuya vigencia depende de la
politica publica de cada gobierno, la declaratoria legal
congtituye una decison del Congreso de la Republica
con vocacién de permanencia, que solo podra ser
modificada mediante otra ley.

En consecuencia, la declaratoria consolida
una politica de Estado sobre € corredor, fortalece
la continuidad de las acciones orientadas a su
conservacion, modernizacion, ampliacion, resilienciay
gestion integra dd riesgo, y proporciona un referente
juridico estable para la actuacion coordinada de las
autoridades competentes, con independencia de los
cambios en las prioridades administrativas de cada
periodo de gobierno.

5.6. Conclusion

La evidencia técnica, econdmica, socid e
ingitucional desarrollada en la presente exposicion
de motivos demuestra que d corredor Bogot&
Villavicencio condtituye una infraestructura cuya
importancia trasciende € ambito regiona y resulta
determinante paralaintegracion territoriad, laseguridad
aimentaria, lalogisticanaciona, laoperacion del sector
energético, la competitividad econdmicay la presencia
efectivadd Estado en d oriente colombiano.

Durante més de tres décadas, & Estado colombiano
ha redlizado cuantiosas inversones, ha adoptado
decisones de politica publica y ha intervenido de
manera permanente para garantizar la continuidad
operaciond de este corredor. Sin embargo, hastahoy no
existe unaley que reconozca expresamente su caracter
edtratégico y consolide ese reconocimiento como una
politica de Estado con vocacion de permanencia

Por elo, d presente proyecto de ley representa una
decisionpoliticaeingtituciona deespecid trascendencia

48 Ley 80 de 1993; Ley 1150 de 2007; y Ley 1508 de 2012, que
establecen €l régimen general de contratacion estatal, de las
concesionesy de las asociaciones publico-privadas. El Contra-
to de Concesién nimero 005 de 2015 de la Agencia Nacional
de Infraestructura (ANI), citado en el Capitulo 1 de la presente
exposicion de motivos, se rige por este marco normativo.
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parad pais. Mediante estainiciativa, € Congreso dela
Republica reconoce a corredor BogotaVillavicencio
como infraestructura estratégica de interés naciond y
proyecto estratégico de Estado, otorgandole un marco
juridico permanente quefortal ece su priorizacion dentro
de la accion estatal y orienta las decisiones necesarias
para su proteccion, modernizacion, ampliacion,
resliencia y gestion integrd del riesgo. Con dlo se
busca garantizar la continuidad operaciona de una
infraestructura esencia paralaintegracion territorid, la
competitividad, la seguridad dimentaria, la seguridad
energética y € desarrollo econébmico y socia de
Colombia.

6. EXPERIENCIAS NACIONALES
E INTERNACIONALES EN
EL RECONOCIMIENTO DE
INFRAESTRUCTURASESTRATEGICAS

6.1. Finalidad del anélisis comparado

La declaratoria dd corredor Bogota Villavicencio
como infraestructura estratégica de interés naciona
encuentra respado en experiencias naciondes e
internacionales que han reconocido, mediante distintos
ingrumentos juridicos, la necesdad de otorgar un
tratamiento especid a agudlas infraestructuras
cuya continuidad resulta indispensable para d
funcionamiento del Estado, laeconomiay la prestacion
desarvicios esenciaes.

Aungue los ordenamientos juridicos emplean
denominaciones diversas -como infraestructura critica,
infraestructura  edtratégica, infraestructura esencid,
proyectos de interés naciona o corredores prioritarios
de transporte-, todas dlas responden a un mismo
proposito: identificar infraestructuras de especial
importancia y establecer mecanismos que permitan
orientar su proteccion, priorizacion y fortalecimiento
dentro delas paliticas publicas.

En ese contexto, € presente capitulo presenta
algunos referentes comparados que evidencian
gue la declaratoria propuesta se gusta a una
tendencia ampliamente reconocida, segiin la cud las
infraestructuras de mayor relevancia para @ desarrollo
de un pais deben contar con un reconocimiento juridico
que facilite su planificacion, proteccion y gestion de
largo plazo.

6.2. Experienciasen Colombia

En Colombia exisen diversos instrumentos
mediante los cudes & Estado reconoce y prioriza
proyectos e infraestructuras de especial importancia
paa € desarollo naciona. Aunque ninguno
corresponde aunadeclaratorialega de un corredor vid
como infraestructura estratégica de interés naciond,
todos evidencian que € ordenamiento juridico admite
tratamientos  diferencides para  infraestructuras
cuya relevancia justifica mecanismos especiales de

planeacion, financiacion o coordinacion institucional®®.

Entre los principaes antecedentes se encuentran la
declaratoria de importancia estratégica del Conpes, los

49 Ley 819 de 2003, articulo 10, sobre |as vigencias futuras
excepcionaes. El Documento Conpes 3762 de 2013 dis-
tingue esta declaratoria de la categoria de Proyectos de
Interés Nacional y Estratégicos (Pines).

Proyectos de Interés Naciond y Edtratégicos (Pines),
las declaratorias de utilidad publicaeinterés socid para
proyectosdeinfraestructuradetransporte, lapriorizacion
de corredores logisticos en los Planes Nacionales de
Desarrallo y los programas de corredores funcionaes
impulsados por € Ministerio de Transporte.

Sn embargo, todos estos instrumentos tienen
un acance digtinto a de la presente iniciativa, pues
corresponden a decisones adminigtrativas o de
politica publica, generamente vinculadas a proyectos
especificos oalas prioridades de cada gobierno, mientras
gue este proyecto de ley propone un reconocimiento
legd, permanente y de rango legidativo del corredor
Bogotéa-Villavicencio como infraestructura estratégica
de interés naciond. Latabla 16 resume los principaes
antecedentes colombianos y las diferencias frente ala
declaratoria propuesta.

Tabla 16. Principales antecedentes
colombianos de reconocimiento de
infraestructura estratégica

Naturalezay |Limitacién frenteala
Instrumento A
fundamento iniciativa

Declaratoria | Concepto del Seagotaenla
de Conpes con autorizacion
importancia | fundamento presupuestal de un
estratégica en el articulo proyecto determinado;

10delalLey no reconoce de

819 de 2003, forma permanente la

paraproyectos | condicién del corredor.

cuyas vigencias

futuras exceden

€l periodo de

gobierno.
Proyectos Documento Priorizacion
delnterés Conpes 3762 administrativa
Nacional y de 2013; revisable, sujetaala
Estratégicos |seguimiento agenda del Gobierno
(PINES) acargo de deturno.

laComision

Intersectorial de

Infraestructura

y Proyectos

Estratégicos.
Utilidad Ley 1682 Habilita la gestion
publicae de 2013, predia y los tramites
interéssocial | aplicablealos |de las obras, no la

proyectos de proteccion del corredor

infraestructura | como unidad funcional.

de transporte.
Corredores |Ley del plan de |Vigencia limitada 4
logisticos cadacuatrienio. |periodo del plan; la
priorizados prioridad se redefine en
en los Planes cada cuatrienio.
Nacionales
de Desarrollo
Programas Instrumentos Actos administrativos
decorredores | de politica modificables sin
Funcionales |sectorial del intervencion del
y de Ministeriode | Congreso.
importancia | Transporte.
econdémica

50" Documento Conpes 3762 de 2013; Ley 1682 de 2013; leyes de

los Planes Nacionales de Desarrollo; e instrumentos de politica
sectorial del Ministerio de Transporte sobre corredores funcio-
nalesy corredores logisticos.
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Fuente: elaboracion propia con base en el
articulo 10 de la Ley 819 de 2003, el documento
Conpes 3762 de 2013, la Ley 1682 de 2013, las
leyes de los Planes Nacionales de Desarrollo y los
instrumentos de politica sectorial del Ministerio de

Transporte.
6.3. Experienciasinternacionales

El reconocimiento de infraestructuras estratégicas
condtituye una préctica ampliamente extendida en €
derechocomparado.Aunqguel osordenamientosemplean
denominaciones diferentes -como infraestructura
critica, entidades criticas o corredores estratégicos-,
todos persguen un objetivo comun, brindar un
tratamiento especid a aquellas infraestructuras cuya
continuidad resulta esencia para la seguridad, la
economia, la integracion territorid y la prestacion de
sarvicios fundamentales.

En los Estados Unidos, la Critical Infrastructures
Protection Act of 2001 reconoce la categoriade critical
infrastructure, dentrodelacua seincluyeexpresamente
la infraestructura de transporte como uno de los
sectores cuyainterrupcion puede afectar gravemente la
seguridad naciona, laeconomiay lasalud publicedl.

En [aUnion Europes, la Directiva (UE) 2022/2557
fortalecio € régimen de proteccion de las entidades
criticas y la Red Transeuropea de Transporte
(TEN-T) identifica corredores prioritarios sobre los
cuales concentra la planificacion y la financiacion
comunitarias. Este condituye € antecedente mas
cercan0 a la presente iniciativa, pues reconoce
corredores estratégicos con efectos permanentes sobre
lapriorizacion deinversiones®2.

En Espafia, la Ley 8/2011 establecio € Sistema
Nacional de Proteccion de Infraestructuras Criticas,
actudmente en proceso de adaptacion a la Directiva
(UE) 2022/2557, manteniendo un régimen especid
para la proteccion y continuidad operaciona de las
principalesinfraestructuras de transporte®.

En Chile, los corredores estratégicos de integracion
internaciona han sido incorporados alos instrumentos
de planificacion sectorial, priorizando proyectos de
conectividad considerados esencides parae desarrollo
del pais, aunque sin una declaratoria legal especifica™.

51 Critical Infrastructures Protection Act of 2001, incorporada
como seccion 1016 de laUSA PATRIOT Act (Ley Pablica 107-
56) y codificada en 42 U. S. C. § 5195c. La definicion federal
decritical infrastructure comprende los sistemasy activos cuya
interrupcion tendria efectos debilitantes sobre la seguridad na-
cional, la economia, la salud o la seguridad piblicas, e incluye
el sector transporte.

52 Directiva (UE) 2022/2557 del Parlamento Europeo y del Con-
sgjo, del 14 dediciembre de 2022, relativaalaresilienciadelas
entidades criticas, y Red Transeuropea de Transporte (TEN-T),
mediante la cual la Unidén Europea identifica y prioriza corre-
dores estratégicos para la planificacion y financiacion de la in-
fraestructura de transporte.

53 Ley 8/2011, del 28 de abril, por la que se establecen medidas
parala proteccion de las infraestructuras criticas en Espafia, de-
sarrollada por €l Real Decreto nimero 704/2011. Actualmente
Se encuentra en proceso de sustitucién por laley que incorpora
laDirectiva (UE) 2022/2557.

54 Los corredores estratégicos de integracion internacional de
Chile se desarrollan mediante instrumentos de planificacion del
Ministerio de Obras Publicas y no mediante una declaratoria
legal especifica.

En conjunto, estas experiencias evidencian que €
reconocimiento juridico de infraestructuras estratégicas
condgtituye una herramienta ampliamente utilizada para
orientar la planificacion, fortalecer la coordinacion
indtitucional 'y priorizar las inversones sobre
infraestructuras esenciales para @ desarrollo nacional.
La tabla 17 presenta una sintesis de los principaes
referentesinternacionales.

Tabla 17. Compar acion inter nacional
de figuras juridicas de proteccion de
infraestructura estratégica

Pais Figura utilizada Infraestrgctura . Rango del
protegida instrumento
Estados Critica Transporte, Ley federal:
Unidos infrastructure | energiay Critical
comunicaciones | Infrastructures
Protection Act
of 2001
Unién Entidades Corredores Directiva (UE)
Europea criticasy red europeos de 2022/2557
TEN-T transporte y normativa
delared
transeuropea
Espafia Infraestructuras | Redes Ley 82011,
criticas estratégicasde  |en  proceso
transporte de reemplazo
por la ley de
entidades
criticas
Chile Corredores Corredores [nstrumentos
estratégicos biocednicosy de
pasos de frontera | planificacion,
sinnorma
legal especifica

Fuente: elaboracion propia con base en la
normativa y los instrumentos de politica de los
Estados Unidos, la Union Europea, Espaiia y
Chile en materia de proteccion de infraestructura
critica y corredores estratégicos de transporte.

6.4. Lecciones para € corredor Bogoté-
Villavicencio

Las experiencias nacionales e internacionales
analizadas permiten identificar un elemento
comun. Las infraestructuras estratégicas reciben un
tratamiento especial no por su tamafio o costo, Sino
porque su interrupcion afecta smulténeamente la
economia, laconectividad, laseguridady laprestacion
de servicios esenciales. Asimismo, estos mecanismos
buscan fortalecer la planeacion y la coordinacion
institucional, sin sustituir las competencias ordinarias
de las entidades responsables de su administracion.

Estas caracteristicas coinciden con larealidad del
corredor Bogotéa-Villavicencio, cuya importancia
para la integracion territorial, e abastecimiento
alimentario, la operacién del sector energético, la
competitividad y la presencia efectiva del Estado
guedd demostradaalo largo delapresente exposicion
de motivos.

La principa diferencia radica en e instrumento
juridico empleado. Mientras e ordenamiento
colombiano cuenta con mecanismos de priorizacion
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administrativay de politica publica para proyectos de
infraestructura, alin carecedeunaley quereconozcade
manera expresay permanente el caracter estratégico
de un corredor via cuya relevancia naciona ha sido
ampliamente acreditada.

En ese contexto, la presente iniciativa adapta
a ordenamiento juridico colombiano una préctica
consolidada en e derecho comparado, a elevar a
rango legal el reconocimiento del corredor Bogoté
Villavicencio como infraestructura estratégica de
interés nacional y establecer un marco permanente
para orientar su proteccion, planificacion, desarrollo
y continuidad operacional.

7. BENEFICIOSESPERADOS
7.1. Beneficios institucionales

La declaratoria permitira consolidar un marco
juridico permanente para € reconocimiento del
corredor Bogota-Villavicencio como infraestructura
edtratégica de interés naciond, fortaleciendo
la coordinacion entre las entidades del orden
nacional y territorial para orientar su conservacion,
modernizacion, gestion integral del riesgo 'y
continuidad operacional.

Asimismo, contribuird a dar estabilidad a las
politicas publicas sobre €l corredor, a elevar su
reconocimientoarangolegal y superar laslimitaciones
propias de los instrumentos administrativos y de
politica publica, cuya vigencia depende de proyectos
especificos o de las prioridades de cada gobierno.

De esta manera, la ley proporcionara un
criterio permanente para la planeacion del Estado,
reconociendo a corredor como una unidad funcional
edtratégica y asegurando que sSu proteccion,
fortalecimiento y desarrollo continen siendo una
prioridad naciona con independencia de las obras 0
intervenciones gque se gecuten en cada momento.

7.2. Beneficios para la competitividad y el
desarrollo econémico

La declaratoria contribuird a fortalecer la
competitividad del pais a consolidar un marco de
largo plazo para la proteccion y modernizacion del
principal corredor de conexion entre e centro del
pais y la Orinoquia. Si bien no elimina los riesgos
geol égicos propios de la infraestructura, si favorece
la priorizacion y continuidad de las inversiones
necesarias parareducir su vulnerabilidad y garantizar
unamayor estabilidad en la operacion del corredor.

Ello se traduce en mayores niveles de confianza
para € transporte de carga y pasgeros, menores
costos logisticos, mayor seguridad para las cadenas
de abastecimiento y meores condiciones para
el desarrollo de actividades productivas como
la agricultura, la agroindustria, e comercio,
la construccion y € sector energético, cuya
competitividad depende de una conectividad eficiente
y permanente.

La importancia econdmica de esta medida
se evidencia en los efectos que producen las
interrupciones del corredor. Como se expuso en
el Capitulo 4, cada dia de cierre genera pérdidas

superiores a $20.000 millones, reduce en promedio
un 48,2 % el volumen de carga movilizaday afecta
el desplazamiento de més de 11.200 pasgjeros. En
consecuencia, fortalecer la continuidad operacional
del corredor no solo favorece la competitividad
regional, sino que contribuye a proteger la
productividad, e abastecimiento y la estabilidad
econdmicadel pais.

7.3. Beneficios para la gestion del riesgo

Ladeclaratoria fortalecerala gestion integral del
riesgo al consolidar un enfoque delargo plazo basado
en la prevencion, la resiliencia y la continuidad
operacional del corredor. Con ello, se favorecera
la planificacion de intervenciones preventivas,
el fortaecimiento del monitoreo geoldgico e
hidrometeorol 6gico y unamayor coordinacion entre
las entidades responsables antes de que ocurran las
emergencias.

La importancia de este enfoque se refleja en
los costos que han generado las interrupciones del
corredor. Como se expuso en € Capitulo 4, las
pérdidas acumuladas por los cierres registrados
desde julio de 2023 superan $1 billon Gnicamente
para e transporte de carga, cifra ampliamente
superior a las inversiones destinadas a la atencion
de los principales puntos criticos. En consecuencia,
fortalecer la capacidad preventiva del Estado resulta
no solo una medida de gestion del riesgo, sino
también una decision eficiente desde el punto de
vista economico y de proteccion del interés general.

7.4. Beneficios para la integracion territorial
y la seguridad del abastecimiento

La declaratoria fortalecera la integracion
territorial al reconocer juridicamente laimportancia
estratégica del principal corredor que comunica el
centro del pais con la Orinoquia. Como se demostré
en el capitulo 3, su area de influencia funcional
comprende cerca de 469.000 km?, equivalentesal 41
% del territorio continental colombiano, y articulala
conectividad de siete departamentos, favoreciendo
la presencia del Estado, laintegracion regiona y el
desarrollo econdmicoy socia de unaparte sustancial
del territorio nacional.

De igua manera, contribuira a fortalecer la
seguridad del abastecimiento y la logistica nacional
al favorecer la continuidad en la movilizacion de
alimentos, combustibles, hidrocarburos, insumos
agropecuarios, materiadles de construccion 'y
demas bienes esenciales para la economia. Esta
proteccion resulta especialmente relevante porque
las vias alternas existentes no cuentan con la
capacidad suficiente para sustituir al corredor
Bogota-Villavicencio durante cierres prolongados,
lo que reafirma su caracter estratégico para el
abastecimiento de Bogota, el centro del paisy la
operacion del sector energético.

Asimismo, la declaratoria facilitara la movilidad
de las Fuerzas Militares, la Policia Nacional, los
organismos de socorro y las entidades responsables
de la atencion de emergencias, fortaleciendo la
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capacidad de respuesta del Estado y la continuidad
de los servicios esenciales ante situaciones de crisis.

La tabla 18 resume los principales beneficios
institucional es, econdmicos, logisticosy territoriales
esperados con laaprobacion delapresenteiniciativa.

De manera complementaria, la figura 17 presenta
una representacion grafica de estos beneficios
y de la forma en que la declaratoria fortalece
la integracion territorial, la competitividad, la
seguridad alimentaria, la gestion integral del riesgo
y €l desarrollo nacional.

Tabla 18. Beneficios esperados de la declaratoria

Dimension Beneficio esperado Magnitud o referencia
o - S Cierra las limitaciones de rango, temporalidad y

Institucional Reconocimiento juridico permanente objeto identificadas en el Capitulo 7.
Planeacion Priorizacion estratégica de inversiones Orientacion de largo plazo, con independencia del

ciclo de gobierno.

Gestion del riesgo

Fortalecimiento de la prevencion

$234.000 millones en obras de prevencién frente
a més de $1 billon en pérdidas acumuladas desde
julio de 2023.

Logistica

Mayor continuidad operacional

Més de $20.000 millones diarios en pérdidas
evitadasy 48,2 % delacargaque dejade detenerse.

Competitividad

Mejora de la conectividad nacional

7 % de la carga naciona y 10.179 vehiculos
diarios, de los cuales el 39 % son de carga.

Proteccion de

Seguridad alimentaria abastecimiento

cadenas

de | 223.120 toneladas de alimentos hacia Bogotéa entre
eneroy julio de 2026, €l 16,3 % del abastecimiento.

Continuidad
petrolero

Soporte ala operacion
petrolera

logistica del sector

612.100 barrilesdiarios, €l 83,1 % delaproduccion
nacional.

Integracion territorial

Fortalecimiento del desarrollo regional

469.000 kn?, €l 41 % del territorio continental, y
cerca de 2,65 millones de habitantes.

Fuente: elaboracion propia a partir de la evidencia y las fuentes desarrolladas en los Capitulos 2 a 7
del presente documento.
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Figura 17. Beneficios esperados de la
declaratoria del corredor Bogota-Villavicencio
como infraestructura de interés nacional.

7.5. Reflexion final

La evidencia técnica, econdémica, socia
e ingtitucional desarrollada a lo largo de esta
exposicion de motivos demuestra que €l corredor
Bogota-Villavicencio constituye una infraestructura
estratégica para el pais. Su funcionamiento resulta
determinante para la integracion territorial entre el
centro del pais y la Orinoguia, el abastecimiento
aimentario de Bogota y la region centra, la
operacion del sector energético, la competitividad
de la economia nacional y la presencia efectiva
del Estado en una parte sustancial del territorio
colombiano.

También quedo acreditado que la vulnerabilidad
del corredor, la recurrencia de los cierres y la
inexistencia de una alternativa con capacidad
equivalente generan impactos que trascienden el
ambito regional y afectan intereses nacionales.
Pese a €llo, e ordenamiento juridico colombiano
aln carece de una disposicion legal que reconozca
expresamente su caracter estratégico y que permita
consolidar una politica de Estado orientada a su
proteccion, continuidad operaciona y desarrollo de
largo plazo.

En ese contexto, e presente proyecto de ley
representa una decision estratégica para €l pais. Al
declarar el corredor Bogota-Villavicencio como
infraestructura estratégica de interés nacional y
proyecto estratégico de Estado, el Congreso de la
Republica reconoce juridicamente una realidad
ampliamente demostrada y dota a Estado de un
marco permanente para orientar la planificacion,
la coordinacién institucional y la priorizacion
de las actuaciones necesarias para garantizar su
conservacion, modernizacion y resiliencia.

La aprobacion de esta iniciativa constituye,
en consecuencia, una apuesta por la integracion
territorial,|laseguridadalimentaria, lacompetitividad,
la seguridad energética y el fortalecimiento de la
presenciainstitucional del Estado. M&squereconocer
laimportancia de unavia, estaley reconoce el papel
que € corredor BogotéVillavicencio desempefia
en e desarrollo econdmico, social y estratégico
de Colombia, elevandolo a lugar que, por su
importancia para la Nacion, le corresponde dentro
del ordenamiento juridico.
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8. CONFLICTO DE INTERESES

El articulo 293 de la Ley 5* de 1992, modificado
por €l articulo 3 delaLey 2003 de 2019, establecela
obligacion de los autores y ponentes de presentar en
el cuerpo de la exposicién de motivos las posibles
circunstancias o eventos que puedan configurar un

conflicto de interés a la luz del articulo 286 de la Ley
52de 1992.

En el caso particular, es necesario mencionar €l
inciso segundo del articulo 286 del Reglamento del
Congreso, €l cua establece |o siguiente:

“ ...Paratodos | os efectos se entiende que no hay
conflicto de interés en las siguientes circunstancias:

a) Cuando e congresista participe, discuta
0 vote un proyecto de ley o de acto legislativo que
otorgue beneficios o cargos de caracter general, es
decir, cuando €l interésdel congresista coincide o se
fusione con los intereses de | os electores.

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

De la norma citada se evidencia que € presente
proyecto de ley declara el corredor via Bogoté
Villavicencio como infraestructura estratégica
de interés nacional y proyecto estratégico de
Estado, estableciendo lineamientos generales
para su planificacion, priorizacion, conservacion,
modernizaciéon, gestion integral del riesgo y
coordinacioninstitucional. Setratadeunaregulacion
de carécter general, abstracto e impersonal, cuyos
efectosestandirigidosafortal ecer unainfraestructura
publica de importancia naciona, sin conferir
beneficios particulares, directos o inmediatos a los
congresistas.

Ahora bien, el Consgjo de Estado, en sentencia
proferida € 10 de noviembre de 2009, hizo las
siguientes precisiones a referirse a los e ementos
que deben concurrir para que se configure la
violacion al régimen de conflicto de intereses como
causal de pérdidade investidura:

“No cualquier interés configura la causal de
desinvestidura en comento, pues se sabe que solo lo
sera aquél del que se pueda predicar que es directo,
esto es, que per se el alegado beneficio, provecho
o utilidad encuentre su fuente en el asunto que fue
conocido por €l legislador; particular, que el mismo
sea especifico o personal, bien para el congresista
0 quienes se encuentren relacionados con €; y
actual o inmediato, que concurra para e momento
en que ocurrio la participacion o votacion del
congresista, lo que excluye sucesos contingentes,
futuros o imprevisibles. También setiene noticia que
el interés puede ser de cualquier naturaleza, esto es,
economico o moral, sin distincion alguna”.

Enconsecuencia, sinperjuiciodel deber individual
gue asiste a cada congresista de evaluar y declarar
los conflictos de interés que puedan configurarse
durante €l tramite de la presente iniciativa, podrian
presentarse situaciones de conflicto respecto de
quienes, por si mismos 0 por interpuesta persona,
tengan uninterés particular, directoy actual derivado

de su participacién en sociedades concesionarias,
contratistas, interventoras, proveedoras o cuaquier
otra actividad directamente relacionada con el
corredor vial Bogoté-Villavicencio, asi como en los
demés eventos previstos en la Constitucion Politica,
laLey 53de 1992y la Ley 2003 de 2019.

9. IMPACTO FISCAL

En cumplimiento de lo dispuesto en € articulo 7°
de laLey 819 de 2003, se degja constancia de que €l
presente proyecto de ley no genera, por si mismo, un
impacto fiscal directo, en la medida en que no ordena
apropiaciones presupuestales especificas, no crea
rentas de destinacion especifica, no establece gastos
obligatorios a cargo del Presupuesto General de la
Nacion ni modifica las competencias constitucionales
y legades del Gobierno nacional en materia de
programacion presupuestal.

Lainiciativa tiene por objeto declarar € corredor
viad BogotaVillavicencio como infraestructura
estratégica de interés nacional y proyecto estratégico
de Estado, asi como establecer lineamientos para
orientar su planificacion, priorizacion, coordinacion
institucional, conservacion, modernizacion,
resiliencia y gestion integrd del riesgo. En
consecuencia, las actuaciones que se deriven de su
implementacién deberan g ecutarse dentro del &mbito
de las competencias de las entidades responsables y
con sujecion a Marco Fisca de Mediano Plazo, a
Marco de Gasto de M ediano Plazo, aladisponibilidad
presupuestal, a las apropiaciones que anuamente
apruebe €l Congreso de la RepublicamediantelaLey
de Presupuesto Genera de la Nacion y a las demas
normas fiscales y presupuestales vigentes.

Sin perjuicio de lo anterior, y con el fin de dar
cumplimiento a lo previsto en € articulo 7° de la
Ley 819 de 2003, durante & tramite legidativo
se solicitara d Ministerio de Hacienda y Crédito
Publico el concepto correspondiente sobre e impacto
fiscal de la presente iniciativa y, de ser procedente,
el respectivo aval fiscal, para que, en el marco de
sus competencias, emita las observaciones que
considere pertinentes.
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