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PROLOGO

La crisis climatica en el mundo requiere la comprensién y el entendimiento
de la actual problematica para concretar acciones eficientes, que conlleven a
la reduccion del riesgo al que se exponen las comunidades, infraestructuras
y medios de sustento. De esta manera, dados los progresos ya registrados
a nivel pais desde el sector transporte, es hora de pasar a la ejecucion para
visualizar acciones de mejora, que conlleven a avances efectivos en materia
de Gestion del Cambio Climatico. En este aspecto, el sector reconoce la
necesidad de realizar ajustes en la manera de concebir la infraestructura a
cargo, de modo que, ademas de lograr su funcionalidad, sea imprescindible
contribuir a la gestién del cambio climéatico desde la planificacion de su in-
fraestructura, promoviendo resiliencia y garantizando la sostenibilidad fisica
de la misma, asi como la sostenibilidad ambiental y social del territorio en
donde se implanta la infraestructura de transporte del pais.

Esta nueva vision conlleva transformaciones sistematicas en las diver-
sas fases de estructuracion de los proyectos de infraestructura de trans-
porte, que incluye el disefio, la construccion y la operacion de la misma; de
manera que, en cada una de las etapas se contribuya a la reduccién de las
emisiones de gases efecto invernadero, se minimice el consumo de recursos
naturales, se gestione el riesgo de desastres y con ello, se mitigue el impacto
de los efectos adversos en el territorio y en las finanzas publicas destinadas
a la construccién y mantenimiento de la infraestructura en todos sus modos
de transporte.

De otro lado Colombia ha sufrido reiteradas transformaciones ambien-
tales en sus territorios, debido al impacto de las actividades antropogéni-
cas surgiendo con ello el desafio de conservacion que enfrenta la sociedad
actual. Desafio en el que el sector transporte viene trabajando a través de
la promocion de mejores préacticas constructivas e intervenciones en el te-
rritorio bajo principios de coordinacién y concurrencia a partir de propuestas
de sostenibilidad y resiliencia, incorporadas en las etapas de estructuracion
y desarrollo de sus proyectos de infraestructura; tal y como se establece
con la generacion de los Lineamientos de Infraestructura Verde Vial con
los que se origina una vision sistémica e integral, en dénde los esfuerzos
técnicos y econdémicos del orden nacional se realicen teniendo en cuenta
el Ordenamiento del Territorio, en busqueda de infraestructura lineal per-
meable, que favorezca la conectividad ecoldgica con sus trazados y atienda
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especificamente la interaccion de los modos de transporte con el entorno en
doénde se implanta.

Como consecuencia del Fenémeno La Nifia registrado entre agosto de
2021 y enero 15 de 2023, se registraron 4.710 emergencias, principalmen-
te en la red vial primaria a cargo del INVIAS, con 3.236 eventos, ocasio-
nando afectaciones en 3.908 km y 48 puentes, cuyos dafos superaron los
$527.270 millones de pesos. Asi mismo, se registraron 1.474 emergencias
en las vias concesionadas administrados por la Agencia Nacional de infraes-
tructura — ANI en 37 proyectos concesionados. También se reportaron dafos
en 4 corredores férreos y en 9 terminales aéreas. En cuanto a la red terciaria
a cargo del INVIAS, se afectaron 26 carreteras.

La estimacion de estos dafios supera los $527.270 millones y las pérdi-
das estimadas estan del orden de los $282.409,5 millones. Dafios y pérdidas
gque ademas impactaron a otros sectores productivos del pais que emplean
los modos de transporte para la movilizacion de insumos, productos y pasa-
jeros; servicio que se constituye en uno de los pilares fundamentales de la
economia del pais.

Ahora, como parte de los esfuerzos sectoriales para contribuir a la Ges-
tién del Cambio Climatico se presenta la Estrategia de Proteccion Financiera
Sectorial — EPFS, estructurada desde el sector en coordinacion con el Minis-
terio de Hacienda y Crédito Publico, con la asistencia del Programa de Fi-
nanciamiento y Aseguramiento del Riesgo de Desastres del Banco Mundial
(Programa DRFI) y de la Embajada de Suiza en Colombia — Cooperacién
Econoémica y Desarrollo (SECO), cuyo proposito principal es reducir la vul-
nerabilidad fiscal ante la ocurrencia de desastres, promoviendo a través de
instrumentos financieros el acceso a recursos para la atencion de los desas-
tres que afecten la infraestructura de transporte.

La Estrategia de Proteccion financiera Sectorial — EPFS identifica las
herramientas de proteccion financiera que ha manejado cada una de las
entidades adscritas al sector transporte y, de igual manera Cormagdalena;
entidad vinculada en esta iniciativa del Sector. La EPFS define los objetivos
de politica con lo que se pretende avanzar hacia los propositos referidos y
que estan enfocados a: i) La identificacion y entendimiento del riesgo fiscal
de los desastres. ii) La gestion financiera de los desastres - instrumentali-
zacion financiera para la infraestructura del sector transporte. iii) El asegu-
ramiento de riesgo catastrofico de la infraestructura del sector (sin incluir
sedes administrativas) y iv) Lineamientos para la proteccion financiera en las
entidades territoriales.
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Colombia y el sector transporte plantean al mundo, la EPFS que pro-
mueve la generacién de mecanismos de proteccion financiera para garan-
tizar una efectiva recuperacion y reconstruccion de su infraestructura, con
ello, la continuidad en la prestacion del servicio de movilizacién de carga y
de pasajeros, asi como la disminucion de la vulnerabilidad fiscal del Estado
Colombiano.

Esperando que la EPFS, se consolide como un documento de discusion
en la materia e iniciativa replicable en otros sectores productivos afectados
por el impacto del cambio climético, se plantea en el corto plazo la estructu-
racion del plan operativo con el fin de definir actividades, tiempos, responsa-
bles y el mecanismo de seguimiento que garantizara su cumplimiento.

William Fernando Camargo Triana
Ministro de Transporte de Colombia
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PREFACIO

En el marco de la Estrategia Nacional de Proteccion Financiera del Riesgo
de Desastres, Epidemias y Pandemias (2021), del Ministerio de Hacienda y
Crédito Publico -MHCP-, se incluyé como objetivo la Articulacion con secto-
res publicos y el sector privado, en este sentido, se ha trabajado con diferen-
tes sectores en la promocion e implementacion de la proteccion financiera.

En conjunto con el Sector transporte en cabeza del Ministerio de Trans-
porte, y algunas de las entidades que lo componen: El Instituto Nacional de
Vias, la Agencia Nacional de Infraestructuras, la Unidad Administrativa Es-
pecial de Aeronautica Civil, asi como con la Corporacion Autonoma Regional
del Rio Grande de la Magdalena, se ha trabajado en la construccion de La
Estrategia de Proteccion Financiera para la Gestion del Riesgo de Desastres
del Sector Transporte, con el fin de garantizar una hoja de ruta sectorial que
permita la proteccion financiera a través de instrumentos de retencion inten-
cional o transferencia del riesgo a ser utilizados en las etapas de respuesta
y recuperacion tras la materializacion de un riesgo.

El Sector Transporte, es estratégico en el desarrollo del pais desde un
punto de vista econémico y humano, por lo cual es imperante contar con los
recursos suficientes para la rehabilitacion y reconstruccion tras un desastre,
de los diferentes modos transporte: Carretero, Fluvial, Maritimo y portuario,
ferroviario y Aéreo.

Agradecemos a la Embajada de Suiza en Colombia -SECO-, quien fi-
nancia el Programa de Financiamiento y Aseguramiento del Riesgo de
Desastres y al equipo del Banco Mundial quién apoya técnicamente este
proceso, que se configura en la primera estrategia sectorial de Proteccién
Financiera en el mundo.

Finalmente, resalto esta estrategia como un producto que genera resi-
liencia sectorial en términos financieros y de gestion del riesgo de desastres,
que se complementa con las capacidades de conocimiento y reduccién del
riesgo que tiene el sector.

José Roberto Acosta Ramos
Director General de Crédito Publico y Tesoro Nacional
Ministerio de Hacienda y Crédito Publico




INTRODUCCION

El Plan Nacional de Gestion del Riesgo de Desastres — PNGRD de Colombia
es una estrategia de desarrollo que consolida las acciones que los acto-
res del Sistema Nacional de Gestion del Riesgo de Desastres - SNGRD se
proponen implementar a corto, mediano y largo plazo, con el fin de llevar a
cabo desde sus respectivas instituciones el proceso social de la gestion del
riesgo, contribuyendo a la seguridad, al mejoramiento de la calidad de vida
y al desarrollo sostenible.

El PNGRD adoptado mediante Decreto Presidencial 308 de 2016 y ac-
tualizado mediante el Decreto Presidencial 1478 del 03 de agosto de 2022,
es la hoja de ruta que orienta las actuaciones del Ministerio de Transporte
y sus entidades adscritas para fortalecer la gestion del riesgo de desastres,
donde se identifica la formulacion de la Estrategia de Proteccion financiera
Sectorial - EPFS como una de sus prioridades. De igual manera, el CONPES
4058 “Politica publica para reducir las condiciones de riesgo de desastres y
adaptarse a los fenémenos de variabilidad climatica’ establece en la linea
de accion 8 promover esquemas de proteccion financiera ante desastres por
fendmenos asociados a la variabilidad climatica, linea en la que el Ministerio
de Transporte y sus entidades adscritas se comprometieron para el desarro-
llo de las metas de aseguramiento financiero ante desastres del pais, con-
templando para ello la “elaboracion de la estrategia de proteccion financiera
ante desastres del sector con el acompariamiento del Ministerio de Hacienda
y Crédito Publico, durante el 2022° (DNP. 2021. pg. 82).

Planteada la necesidad de una Estrategia de Proteccién Financiera Sec-
torial — EPFS'y el compromiso en su elaboracion, el Ministerio de Transporte
y sus entidades adscritas reciben el apoyo del Programa de Financiamien-
to y Aseguramiento del Riesgo de Desastres del Banco Mundial (Programa
DRFI), de la Embajada de Suiza en Colombia — Cooperacién Econémica y
Desarrollo (SECO)', para estructurar una capacidad para reducir la vulnera-
bilidad fiscal ante la ocurrencia de desastres que impacten la infraestructura
de transporte a su cargo, todo ello bajo el liderazgo del Ministerio de Hacien-
da y Crédito Publico.

1 Las opiniones y contenidos expresados en este documento no son responsabilidad de la Embajada.







1. DESCRIPCION DEL SECTOR
TRANSPORTE E IMPACTO DE LOS
DESASTRES

1.1. Descripcién del sector transporte:

Acorde al decreto 87 de 2011 el Ministerio de Transporte tiene como objeti-
vo primordial la formulacién y adopcion de las politicas, planes, programas,
proyectos y regulacién econémica en materia de transporte, transito e in-
fraestructura de los modos de transporte carretero, maritimo, fluvial, férreo y
aéreo y la regulacioén técnica en materia de transporte y transito en los mis-
mos modos. El Instituto Nacional de Vias (INVIAS), la Agencia Nacional de
Infraestructura (ANI), la Unidad Administrativa Especial de Aeronautica Civil
(UAEAC), la Superintendencia de Transporte (SUPERTRANSPORTE), la
Agencia Nacional de Seguridad Vial (ANSV) y la Unidad de Planificacion de
la Infraestructura de Transporte (UPIT) son las entidades adscritas al Sector
Transporte. Entidades que estan a cargo de los diversos modos de trans-
porte. De igual manera y para este proyecto especifico de estructuracion de
la Estrategia de Proteccion financiera Sectorial — EPFS, se une a la inicia-
tiva la Corporacion Auténoma Regional del Rio Grande de la Magdalena -
Cormagdalena.

El Sector Transporte es un actor fundamental para el crecimiento eco-
némico del pais, posibilitando mayor acceso a la educacion, al trabajo y a
otros servicios sociales y ambientales para las poblaciones que conecta. Asi
mismo contribuye a reducir la pobreza, vincula puntos claves de la economia
local, regional y nacional; es un dinamizador de la economia colombiana con
una tasa de crecimiento del 4,5% para la vigencia 2021.2

En Colombia se movilizaron un total de 299,840 toneladas en el afio
2021. El transporte terrestre carretero es el méas representativo dentro del
total de movilizacién de carga, con un 85% de participacion; seguido por el
modo férreo, con el 11%; el modo fluvial con el 2%; como se aprecia en la
ilustracion 2.

2 Fuente https://www.supertransporte.gov.co/index.php/comun-marzo-2022
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Terrestre Férreo Fluvial
2021 [WEEE 31,859
LUzl 251,607 35,674
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llustracion 2. Movimiento de carga nacional por modo de transporte
Fuente: Estadisticas Transporte en Cifras, 2019

1.1.1. Modo Carretero

El modo carretero es relevante tanto para el transporte de carga, como para
el de pasajeros. Durante el 2021 se movilizaron 68.052.414 pasajeros por
las 49 terminales de transporte terrestre de pasajeros habilitadas y/o homo-
logadas del pais, para el afio 2020 se presenté una disminucion del 67%
de los pasajeros movilizados, lo que representé aproximadamente 90.7 mi-
llones de pasajeros menos que lo reportado en el 2019, ver ilustraciéon 3.
Para el afio 2021, se presentd una recuperacion en el nimero de pasajeros
movilizados, con una variacion del 50% respecto al afio 2020. En 2021 en la
modalidad de transporte de carga terrestre se movilizaron 123.647 toneladas
- carga seca y 3.762 galones - carga liquida.

Variacién % . Cantidad Pasajeros
&
)
2

170,4
179,92
187,9
188,84
189,95

128,34
137,18
136,18

Variaci6n (%)

68,05
Millones de pasajeros

2020 - 45,49

2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2020
2021
2012
2013
2014
2015
2016
2017
2018
2019
2021

llustracion 3. Movimiento nacional de pasajeros por modo carretero
Fuente: Estadisticas Transporte en Cifras, 2021
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Colombia cuenta con una red vial de 205.745 km de los cuales el 8,9%
equivalente a 18.323 km corresponde a la red primaria, el 22% es decir
45.137 km a la red vial secundaria y el 69% o 142.284 km de la red vial
corresponde a vias terciarias®. En la ilustracion 4 se muestra el comporta-
miento de la composicién de la red vial por su funcionalidad.

2021 69,2% 21,9% 8,9
2020 69,1% 21,9%

2019 69,3% 22%

2018 68,9% 21,8%

2017 69,1% 21,9%

2016 68,9% 21,9%

2014 69,5% 22%

2013 69,8% 21,8% 8,4¢
2012 70,1% 21,4% 8,5¢

TipoRed [l % Red Terciaria [l % Red Secundaria [l % Red Primaria

llustracion 4. Composicion de la Red Vial Nacional
Fuente: Estadisticas Transporte en Cifras, 2021

De los 18.323 km de red primaria a cargo de la nacion, el 59,2%, 10.840
km, son administrados por el Instituto Nacional de Vias - INVIAS y el 40,8%
correspondiente a 7.484 km estan a cargo de la Agencia Nacional de In-
fraestructura - ANI a través de contratos de concesion. En la ilustracion 5 se
muestra el comportamiento de la distribucion en la administracion de esta
red. La red secundaria se encuentra en su totalidad bajo administracion de-
partamental y de los 142.284 km de red terciaria, el 70,8% (100.748 km)
es administrado por los municipios, 9,8% (3.959 km) se encuentran bajo
administracion departamental y el 19,4% (27.577 km) es administrado por la
nacion a través del INVIAS.

Red Primaria Red Secundaria Red Terciaria

59.2%

Responsable [l ANI iNnvias [l Departamentos [ Municipios

llustracion 5. Administracién Red Vial Nacional
Fuente: Estadisticas Transporte en Cifras, 2021

3 Los kilometros de la red vial son variables, pues cambian en el tiempo.




DESCRIPCION DEL SECTOR TRANSPORTE E IMPACTO DE LOS DESASTRES

) Transporte

=i e

Respecto a la red primaria nacional, como se muestra en la ilustracion
6, el INVIAS tiene a su cargo el 59% del total de la red primaria y es el res-
ponsable de la construccion, mantenimiento y operacion de esta red. Por su
parte, la ANI (Agencia Nacional de Infraestructura, antes Instituto Nacional
de Concesiones-INCO) tiene a su cargo desde el 2006 los proyectos que se
encuentran concesionados y que para el 2021 corresponden al 41% de la
red primaria distribuidos en 42 contratos de concesion.

2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021
M C -ANI | C - INVIAS

llustracion 6. Administracion de la Red Primaria Nacional
Fuente: Estadisticas Transporte en Cifras, 2021

En este contexto, la Red Vial Primaria se convierte en la columna ver-
tebral para dinamizar la economia nacional y es pilar fundamental para que
otros sectores de la economia como la agricultura, la mineria y la manufac-
tura puedan movilizar sus productos a los mercados nacionales e interna-
cionales. Es por esto que es necesario disponer de una infraestructura vial
adaptada, resiliente y en éptimas condiciones que garantice el desarrollo y la
competitividad local, regional, nacional e internacional del pais.

1.1.2. Modo Fluvial

La red fluvial de Colombia tiene una longitud total de 24.725 km, de los
cuales el 74%, 18.225 km, son navegables y el 26% (6.500 km) no son
navegables.

El rio Magdalena con méas de 1.500 km de longitud, que fluye por 13
departamentos, es sin duda alguna el mas representativo de este modo
de transporte y eje fundamental para el desarrollo de la intermodalidad.
Asi lo demuestran sus registros de movilizacion de carga, que indican un
aumento del 32% durante los doce meses del 2022, en comparacioén con
lo ocurrido el afio 2021, pasando de 3.262.461 toneladas de carga movili-
zadas a 4.306.874 toneladas, segun cifras reportadas por las inspecciones
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fluviales y las empresas transportadoras, que fueron consolidadas por
Cormagdalena.

Del total de carga movilizada por el rio, la carga liquida tuvo la mayor re-
presentacion con un 85%, con una cifra superior a las 3.600.000 toneladas.
Al referirse a la carga seca, en primer lugar, tenemos a los contenedores
siendo el 50% del total de la carga seca; en un segundo y tercer lugar esta
la carga general y el carbén, respectivamente. Seguidos de otros graneles
solidos y otros tipos de carga.

Los productos en la categoria de carga liquida mas transportados por
el rio Magdalena son combustéleo y crudo, con 1.616.331 y 1.598.814 to-
neladas respectivamente. En un tercer lugar se ubica la nafta con 259.149
toneladas; el resto corresponde a otras sustancias liquidas.

En lo referente al acumulado del afio, durante los doce (12) meses del
2022 tuvimos un crecimiento del 0,5% con respecto al mismo periodo en
el 2021. La Zona Portuaria ha movilizado durante el periodo ene-dic 2022
12.313.067 toneladas, esta cifra supera en 55.811 toneladas al total del afio
anterior. Esta cifra, del afio 2022, es la mayor cantidad de toneladas movili-
zadas en la zona portuaria de Barranquilla.

En el presente mes (diciembre 2022) se han movilizado 964.866 tone-
ladas de trafico portuario en la Zona Portuaria de Barranquilla, las cuales
corresponden a:

* 34% graneles solidos importados como maiz, clinker, torta y trigo.

+ 26% coque de exportacion

- 15% graneles liquidos como quimicos, aceite de soya, soda caustica,
entre otros.

+ 13% carga general, principalmente acero importado

+ 12% carga en contenedores

Dadas las caracteristicas de su infraestructura, el modo fluvial requiere de
la conexion con otros modos de transporte para que las cargas se movilicen
desde sus origenes a los destinos finales, es decir; es un modo de articulacion
entre otros modos de transporte (Ministerio de Transporte, 2005, pg. 70). Al
igual que el modo férreo, este modo de transporte con 18.225 km de red fluvial
navegable se encuentra rezagado (Ministerio de Transporte, 2021). Ahora, la
totalidad de la red fluvial navegable puede ser transitada permanentemente
por embarcaciones menores y de ésta, el 62% o 11.273 km pueden ser tran-
sitada también por embarcaciones mayores teniendo en cuenta que 7.063
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km lo pueden hacer de forma permanente y 4.210 km de manera transitoria
(Ministerio de Transporte, 2021, pg. 77). (llustraciones 7 y 8).

Cantidad km % del total

Estado Red [l Navegable W No navegable

llustracion 7. Red fluvial navegable y no navegable
Fuente: Estadisticas Transporte en Cifras, 2021

Embarcaciones mayores Embarcaciones menores

7.063 km
6.952 km

4.210 km

permanente transitoria permanente  transitoria

llustracion 8. Kilémetros de red navegable permanente
y transitoria por tipo de embarcacion
Fuente: Estadisticas Transporte en Cifras, 2021

Las principales cuencas navegables del pais corresponden a las cuen-
cas del rio Magdalena, el rio Atrato, el rio Orinoco y el rio Amazonas. Estas
Ultimas cuentan con las mayores longitudes navegables de la red fluvial.
Por su parte, la cuenca de rio Magdalena con 2.770 km de red navegable
integra 1.092 km del rio con su mismo nombre, actualmente bajo el cuida-
do y conservacién de la Corporacion Autbnoma Regional del Rio Grande la
Magdalena — Cormagdalena. (Ministerio de Transporte, 2020b, pg. 78). En la
tabla 1 se muestra informacion sobre la longitud navegable de los principales

rios del pais.
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1.1.3. Modo Maritimo y Portuario

En Colombia se tienen 9 zonas portuarias localizadas en la infraestructura ma-
ritima portuaria, 8 en la Costa Caribe: San Andrés, La Guajira, Santa Marta y
Ciénaga, Barranquilla, Cartagena, Golfo de Morrosquillo y Turbo. Las 2 zonas
restantes: Buenaventura y Tumaco, se encuentran en la costa pacifica.

De acuerdo con la Ley 1 de 1991 las zonas portuarias del pais se en-
cuentran concesionadas. Actualmente se cuenta con 63 Terminales portua-
rias concesionadas por la ANI y 34 terminales concesionadas a cargo de
Cormagdalena, 20 de estas ubicadas en la zona portuaria de Barranquilla.
La mayoria de las sociedades portuarias estan dedicadas al manejo de car-
ga de comercio exterior y de trasbordo internacional. A cargo del INVIAS
se encuentran los canales de acceso a los puertos publicos maritimos de
propiedad de la nacién, ubicados en las zonas portuarias de San Andrés, la
Guajira, Santa Marta, Barranquilla, Buenaventura y Tumaco. (Ministerio de
Transporte, 2020b, pg. 81). (Ver Mapa 1).

Convenciones

A:8.000.000 @  Zonas portuarias

Mapa 1. Zonas portuarias maritimas principales de Colombia
Fuente: Ministerio de transporte, 2017, tomado de Ministerio de Transporte 2008
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Colombia moviliza el 93,7% de la carga de comercio exterior a
través de puertos de caracter publico o privado bajo la regulacion y
control del Estado. Durante el 2021 se movilizaron 168.644.842 tonela-
das por los puertos maritimos del pais, de las cuales 138.232.919 toneladas
que representan el 93,7% de toda la carga, se movilizaron por operaciones
de comercio exterior, 80,8% 0 95.442.330 toneladas como exportaciones y
12,9% 0 42.790.589 toneladas como importaciones. En cuanto al movimien-
to de carga por cada uno de los puertos, la mayor cantidad de toneladas se
movilizan por Ciénaga con el 19% o 31.997.417 toneladas, Cartagena con
el 26,9% o 45.448.851 toneladas y el Golfo de Morrosquillo con el 14,8% o
24.897.356 toneladas que junto al puerto de Guajira movilizan el 28,8% de la
carga. (Superintendencia de Transporte, Boletin Estadistico Trafico Portua-
rio en Colombia 2021, pg. 4). (llustracién 9).

Transitoria ~ 8.975
Movilizaciones abordo ~ 17.339
Transito internacional  275.008
Fluvial [ 2.607.810
Cabotaje [l 6.819.999

Transbordo [N 20.682.793

Importacion NN 42.709.589

Exportacion [ 95.442.330

Comercio exterior [ 138.232.919

llustracion 9. Millones de toneladas movilizadas por
trafico portuario de enero — diciembre (2021).
Fuente: Superintendencia de Transporte (2021)

Contribuyendo a la dinamizacién de la economia particularmente
en ciertas ciudades como Cartagena y Barranquilla; los puertos mariti-
mos han generado una dinamica transformadora en el desarrollo de estas
ciudades en el Caribe colombiano. Aunque el sector transporte maritimo en
el PIB nacional de las ciudades portuarias no representa un porcentaje signi-
ficativo por si mismo (cerca del 0,8% en la participacion del PIB colombiano
de 2018), la dinamica industrial y los encadenamientos que origina el sector
portuario en generacion de empleo, inversion en infraestructura, necesida-
des de proveedores que se enlazan con otros proveedores para crear en-
cadenamiento generan aproximadamente una participacion en el PIB cerca-
na al 7% de la ciudad de Cartagena y al 5% del departamento de Bolivar.
Esta dinamica es similar en los otros municipios portuarios del Caribe y, de
acuerdo con la Superintendencia de Transporte, las zonas portuarias del
pais movilizaron 168.6 millones de toneladas, lo que muestra un crecimiento
del 1,4% en comparacion con el 2020.
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Los puertos del Caribe especializados en carb6on e hidrocarburos como
Puerto Bolivar en La Guajira y las terminales de hidrocarburos y liquidos
ubicados en el golfo de Morrosquillo, generan una dinamica diferente, en la
cual se presenta poco encadenamiento. En el caso de La Guajira, la exporta-
cién de carbdn genera para el departamento cerca del 43% de los ingresos.
Esta situacion hace relevante el desarrollo portuario en el departamento y su
especialidad en carbén.

En el Pacifico se encuentra el puerto de Buenaventura que representa la
fuente de ingresos mas importante del pais. Por el puerto ingresa el 31,3%
de las importaciones de Colombia que se dirigen hacia Bogota. El puerto de
Buenaventura mueve aproximadamente el 10,6% de la carga de todas las
zonas portuarias del pais.

1.1.4. Modo Ferroviario

La red ferroviaria de Colombia, tiene una longitud de 3.533 km, de los cuales
el 51%, es decir 1.799 km se encuentran activos y 1729 km estan inactivos
(llustracion 10). De los 3.533 km, 1.610 km se encuentran a cargo de la ANI,
1.734 km estan administrados por el INVIAS y 189 km son lineas de uso
privado, ver ilustracion 11.

Mapa 1.Red Férrea Nacional

Convenciones
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llustracion 10. Red Férrea Nacional
Fuente: Ministerio de Transporte
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Cantidad km % del total

Entidad Responsable [l ANI M INVIAS W Uso privado

llustracion 11. Administracion de la red férrea
Fuente: Estadisticas Transporte en Cifras, 2021

Los tramos a cargo de la ANI, bien sea concesionados, en administra-
cion a través de contratos de obra y/o en estructuracion, corresponden a la
red férrea del Pacifico, del Atlantico y a los corredores férreos de la Dorada
Chiriguana y Bogota Belencito. De la red férrea administrada por el INVIAS,
el 99,7% se encuentra inactiva y el 0,3% restante corresponde al tramo en
Bogota, que va desde el KO+000 hasta el k5+000 del corredor ferroviario.
(Ministerio de Transporte, 2021, pg. 43-45). Ver ilustracion 12.

1.077

ANI INVIAS Uso privado

Estado Red [l Red en operacion W Red inactiva

llustracion 12. Kilometros de red activa e inactiva
Fuente: Estadisticas Transporte en Cifras, 2021

La Red Férrea del Pacifico se entregd bajo esquema de concesién en
el afio 2000, fue declarada su caducidad en mayo de 2020 y se encuentra
en proceso de liquidacion. Este corredor cubre una longitud de 498 km entre
Buenaventura y La Felisa en los departamentos de Valle del Cauca, Risaral-
da, Caldas y Quindio. El corredor se compone de 4 tramos, actualmente no
se encuentra operativo, debido a que el contrato de concesion fue caducado.
En cuanto a la Red Férrea del Atlantico, concesionada a Ferrocarriles del
Norte de Colombia S.A. - FENOCO S.A., cubre una longitud de 245 km en
el tramo Chiriguana — Santa Marta, cruzando los departamentos del Cesar y
Magdalena. El corredor se encuentra en su totalidad en operacion comercial
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de carga y 165 km de la red se encuentran construidos en doble linea (Minis-
terio de Transporte, 2021, pg. 45).

Respecto a la Red Férrea Central, el corredor férreo La Dorada-Chi-
riguand, con 559 km de longitud atraviesa los departamentos de Caldas,
Antioquia, Santander y Cesar, y facilita la conexion desde el centro del pais
(municipio de La Dorada) con la Red Férrea del Atlantico, para llegar has-
ta los puertos del Caribe en operaciones intermodales; a su vez, el tramo
Bogota — Belencito, de 308 km, conecta a Boyaca y Cundinamarca con la
capital de la Republica. Estos corredores férreos se encuentran actualmente
operativos.

En cuanto a la red férrea privada esta conformada por las rutas Belenci-
to - Paz de Rio, de 39 km de extension, y el Cerrejon - Puerto Bolivar, esta
Ultima construida en trocha estandar para movilizacion de carbén desde las
minas del Cerrejon hasta Puerto Bolivar, con una extensién de 150 km (Mi-
nisterio de Transporte, 2021, pg. 46).

En la vigencia 2022 se transportaron 30.78 millones de toneladas de
carga por los tres principales corredores férreos del pais, Bogota-Belencito,
la Dorada-Chiriguana y Chiriguana-Santa Marta.

A través de este modo Colombia moviliz6 en 2021 cerca del 11% de la
carga total del pais*, incluyendo carbén y petréleo. Circunstancia que pro-
mueve el surgimiento de iniciativas que buscan posicionar el modo férreo
como una opcién real de transporte, consolidando corredores logisticos que
han promocionado mejor conectividad del interior del pais con los puertos
del Caribe y una mayor conexién de Cundinamarca y Boyaca, con la ciudad
de Bogota.

La reactivacion del modo férreo se da a partir del grado de competiti-
vidad que despliega el modo para la movilizacion de mercancias en altos
voliumenes, bajos costos de operacién, menores indices de congestion y de
accidentalidad y baja emision de gases efecto invernadero nocivos para el
medio ambiente.

1.1.5. Modo Aéreo

De acuerdo con informacién de la Unidad Administrativa Especial de Aero-
nautica Civil (UAEAC), la red publica de aeropuertos asciende a 251 cuya

4 Estimado empleando el documento Transporte en Cifras 2021, publicado en la pagina del por-
tal logistico de Colombia del Ministerio de Transporte (https://plc.mintransporte.gov.co/Estad%-
C3%ADsticas/Transporte-en-Cifras).
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responsabilidad esta compartida entre la Nacion y las Entidades Territoriales
(Tabla 2). De los 68 Aeropuertos propiedad de la Aeronautica Civil, 16 se
encuentran a cargo de las concesiones aeroportuarias, administrados por la
Agencia Nacional de Infraestructura — ANI. También est4 administrado por
concesion el aeropuerto Matecafa, que es de propiedad de la entidad te-
rritorial.

PROPIETARIOS CANTIDAD

Unidad Administrativa Especial de

Aeronautica Civil - UAEAC 68
GOBERNACION 24
MUNICIPIO 91
CORREGIMIENTO MUNICIPAL 10
RESGUARDO INDIGENA 35
JUNTA ACCION COMUNAL 2
OTROS 21
TOTAL 251

Tabla 2. Distribucion de Aerédromos publicos por Propietario
Fuente: Plan de Navegacion Aérea para Colombia. Volumen Il

Los aeropuertos mas importantes de Colombia son el aeropuerto El Do-
rado de Bogota con una participacion del 49% en pasajeros y 68% en carga,
Rionegro con una participaciéon del 9% en pasajeros y 12% en carga y Cali
con una participacion del 8% en pasajeros y 4% en carga (Gordillo, 2015, pg.
45). El mapa 2 identifica la red de aeropuertos/aerédromos publicos.

El transporte aéreo de pasajeros ha registrado un crecimiento impor-
tante como se evidencia en el Informe de Estudios Sectoriales de la Unidad
Administrativa Especial de Aeronautica Civil - Aerocivil® sobre el trafico aéreo
de pasajeros, creciendo en el 2018 en un 72% respecto a 2010; aumentando
el nimero de pasajeros movilizados de casi 14 millones a mas de 24 millo-
nes para finales de 2018. Para el 2019 se registré un incremento del 13%
movilizando mas de 27 millones de pasajeros.

5 Desarrollo de la aviacién civil colombiana. Fuente: Grupo de Estudios Sectoriales - GES De Aero-
civil, 2018
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Mapa 2. Red de aerédromos/aeropuertos publicos
Fuente: UAEAC, 2022

El Aeropuerto Internacional El Dorado es el que mayor cantidad de pa-
sajeros mueve anualmente en el pais, se convierte en un nodo de alto riesgo
por la posibilidad de inundaciones debido a la amenaza que se registra ante
el desbordamiento del rio Bogotéa, producto del aumento en sus niveles por
las fuertes y constantes precipitaciones en la capital y sus municipios cir-
cundantes, tal y como ocurri6 a finales del afio 2010 y comienzos de 2011,
cuando alter6 el normal funcionamiento del terminal aéreo mas importante
de Colombia.
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1.1.6. Avances en politica de infraestructura de
transporte

De acuerdo al Ministerio de Transporte, el balance realizado por su Grupo
de Logistica, la Superintendencia de Transporte, la Corporacion Autbnoma
Regional del Rio Grande de la Magdalena Cormagdalena y la Agencia Na-
cional de Infraestructura ANI, durante el afio 2021 se registré en el pais una
movilizaciéon de 299.840 millones de toneladas® por los diferentes modos de
transporte. Asi mismo, el Registro Nacional de Carga - RNDC revela que el
movimiento de carga dentro de los corredores logisticos durante el afio 2021
se increment6 en un 4,5% frente al 20197, mientras que la movilizacion de
pasajeros a través de los diversos modos de transporte se incrementé en un
5,6% frente a los realizados durante el mismo afno.

Dentro de los avances del sector es importante mencionar que la gestion
de la infraestructura de transporte en el pais ha sido permeada por buenas
préacticas compartidas por la OCDES?, relacionadas con la gestion de la go-
bernanza eficaz y la adopcion de los principios del G-20 posicionando al
Ministerio de Transporte como formulador de politica y trabajando para ello
en: 1. Entorno normativo e institucional, 2. Planificacién de la infraestructura,
3. Desarrollo del proyecto, y 4. Ejecucion del proyecto.

Con relacién al entorno normativo e institucional, el sector cuenta con un
marco normativo robusto y fortalecido, definido en la Ley 1508 de 2012 por
la cual se establece el régimen juridico de las APP y La Ley 1682 de 2013 o
Ley de Infraestructura, que da herramientas al sector para superar cuellos
de botella que afectan el desarrollo de los proyectos de infraestructura. Asi
mismo, el Decreto 1082 de 2015 reglamentario de la Ley 1508 del 2012, el
Decreto 438 de 2021 por medio del cual se modifica el capitulo 1 del Decreto
1082 del 2015 y el Decreto 655 de 2021 de unidades funcionales de proyec-
tos fluviales. Se suma a este marco normativo la posibilidad de contar con
nuevas fuentes de financiacion a través del Decreto 223 de 2021 por el cual
se reglamenta el fondo de fuentes alternativas de pago para el desarrollo de
la infraestructura (FIP), se avanza ademas, en el proyecto de titularizacion
de peajes del INVIAS y se adopt6 el documento CONPES 3996 de 2020 que

6 Fuente: Transporte en cifras MT 2021

7 La comparacion se realiza con el 2019, teniendo en cuenta la situacion en la pandemia del 2020
por el COVID

8 La Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmicos OCDE, es un organismo de
cooperacion internacional compuesto por 38 estados, cuyo objetivo es coordinar sus politicas
econodmicas y sociales y al que Colombia ingres6 oficialmente como el 37° miembro de la Organi-
zacion el 28 de abril de 2020.
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contiene los lineamientos de politica publica para la aplicacion e implemen-
tacion de la contribucion Nacional de Valorizacién como fuente de pago para
la infraestructura nacional. Se avanza en la estructuracion normativa para re-
gular el Comité de Priorizacion de Proyectos de Infraestructura y establecer
la metodologia para la calificacion y priorizacién de los proyectos que serian
objeto de la aplicacion de la CNV.

En cuanto a la planificacién de la infraestructura, el sector aporta a la
construccion del Plan Nacional de Desarrollo 2022 — 2026, cuenta con el Plan
Maestro de Transporte Intermodal (PMTI) de 2015 en proceso de actualiza-
cién con el acompanamiento del Departamento Nacional de Planeacion DNP,
el Plan Maestro Fluvial, el Plan Maestro Ferroviario de 2020 el cual establece
los lineamientos técnicos y la hoja de ruta de los componentes normativos,
institucionales, regulatorios, operativos, de financiacién y de planeacion de
proyectos que contribuyan al desarrollo econémico, incluyendo la estructu-
racion del proyecto de Ley ferroviario para el pais. Asi mismo se dispone del
Plan Nacional de Vias para la integracion regional PNVIR y el Plan Estraté-
gico Aeronautico a 2030 el cual traz6 lineamientos de politica para alcanzar
el desarrollo del sector de transporte aéreo en Colombia mediante acciones
que optimicen la conectividad nacional e internacional, impulsen la competiti-
vidad, mejoren y faciliten la seguridad operacional y de la aviacién civil.

En este aspecto la planificacion de la infraestructura considera tanto el
intermodalismo como la reduccién de costos y en ese sentido se cuenta con
la Politica Nacional Logistica (PNL) de 2020 la cual promueve la intermoda-
lidad en el transporte y la disposicion del comercio para reducir los costos
y tiempos logisticos. Costos que representaban como promedio nacional el
13,5% sobre las ventas y llegaron al 12,6% en 2020 segun los resultados
publicados en julio 2021, resultado que supera la meta transformacional pro-
puesta a nivel nacional para el afio 2022.

El sector cuenta con la Politica Nacional de Movilidad Urbana y Regio-
nal -CONPES 3991 de 2020, la cual plantea acciones para materializar una
vision de movilidad de calidad y que contemple la participacion de todos los
actores del sistema, la politica para la reactivacion, la repotenciacién y el
crecimiento Compromiso por Colombia - CONPES 4023 de 2021, propone
diferentes acciones para que los sectores retomen la ruta del desarrollo del
pais previo a la llegada del COVID 19, transitando hacia un crecimiento mas
sostenible. Para el sector transporte se consider6 el efecto multiplicador de
empleo que genera la dinamizacion de las intervenciones en infraestructura
de transporte, priorizando 81 proyectos del sector.
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En proceso de estructuracion la nueva politica portuaria, encaminada a
promover una institucionalidad moderna, planificar el desarrollo del sector
portuario bajo una vision de intermodalidad con una perspectiva de largo
plazo donde se racionalice de manera adecuada y sostenible el uso de los
recursos e infraestructura costera, dando cumplimiento a lo establecido en el
articulo 2 de la Ley 1 de 1991.

Creada mediante Decreto 946 de 2014, la Unidad de Planeacion de In-
fraestructura de Transporte -UPIT- se pone en marcha en octubre de 2021
como una apuesta al fortalecimiento institucional del sector, de los procesos
de planeacion articulada de la infraestructura y del desarrollo del sistema
intermodal de transporte del pais.

Ahora, desde finales del siglo XX las politicas de transporte en el mundo
promueven cada vez mas la intermodalidad a través de la articulacion de
una red estratégica de transporte bajo parametros de eficiencia y sostenibili-
dad®. La importancia de reducir los impactos ambientales y los costos de las
externalidades negativas del transporte plantea la necesidad de reconfigu-
rar la cadena logistica para favorecer la utilizacion de aquellos modos que,
dependiendo de los trayectos, de los tipos de carga y de su vocacién modal
reducen los costos de transporte, promueven el buen desempefio y dismi-
nuyen las emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) (OLADE, 2018).

Es asi como el Plan Maestro Ferroviario (PMF) se define como la apues-
ta del sector transporte por reactivar el modo férreo, al reconocer su poten-
cial para impulsar el desarrollo econémico y social del pais. La reactivacion
del modo representa una oportunidad para la creacion de nuevos centros
logisticos y la consolidacion de los ya existentes en el pais, promoviendo
el fortalecimiento de los servicios de transporte de mercancias y materias
primas. En cuanto al desarrollo regional, el modo férreo contribuira con la
consolidacién de mercados descentralizados, bajo normas claras y con ca-
racteristicas tecnolégicas modernas, pues permitira una mayor competitivi-
dad al estimular la intermodalidad.

A través del modo férreo, se movilizaron 30,8 millones de toneladas de
carga por los tres principales corredores férreos del pais en el 2021: Bo-
gota-Belencito, La Dorada-Chiriguana y Chiriguana-Santa Marta, siendo la
linea Chiriguana-Santa Marta la que mueve casi la totalidad de la carga en

9 Se entiende como eficiencia, en términos logisticos, reducir los costos de transporte; y como
sostenibilidad, la generacion de condiciones éptimas para la implementacion de la operacion y de
la infraestructura del modo.
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este modo. En cuanto a la movilizacion de pasajeros por este modo de trans-
porte, en 2021 cerrd con un movimiento de 107.694 pasajeros.

A partir de la apuesta sectorial del intermodalismo a través del forta-
lecimiento del transporte férreo y el transporte fluvial, el sector transporte
formul6 el Plan Amazénico de Transporte Intermodal Sostenible — PATIS,
herramienta de planificacion para el desarrollo de la politica de transpor-
te y movilidad en la zona, donde se garantice la integracién de los modos
de transporte para comunicar a las regiones privilegiando el componente
ambiental, social y cultural de la regién, asegurando la conservacion de la
biodiversidad amazonica y de los servicios ecosistémicos que presta, con-
tribuyendo a fortalecer el ordenamiento territorial, la reduccién de la defo-
restacion y la mitigacion de la generacion de Gases de Efecto Invernadero.

La planificacion sectorial se ha enriquecido desde la concepcién de la
intermodalidad a partir de la identificacion de las necesidades diferenciales
del territorio en las regiones (CONPES 4010 de 2020) que estima proyectos
analizados desde la implementacion de una metodologia de priorizacion que
incluye criterios de legalidad (defensa y seguridad) e intersectorialidad como
el desarrollo rural sostenible, minas y energia y la descentralizacién; promo-
viendo el incremento del indice de conectividad nacional, la disminucién de
los costos anuales de operacion, el beneficio de los habitantes de la region
con la generacion de empleo local contribuyendo a disminuir el indice de po-
breza multidimensional — IPM. El Documento CONPES 4023 de 2021 de poli-
tica para la reactivacion, repotenciacion y crecimiento sostenible e incluyente.

1.2. Impacto de los desastres y eventos de cambio climati-
co adversos que afectan al sector transporte

1.2.1. Riesgo climatico para la red vial primaria a nivel
nacional

El sector transporte formul6 en 2014 el Plan Sectorial de Adaptacion al
Cambio Climético para la Red Vial Primaria — RVP- del modo carretero, te-
niendo en cuenta que en el afio 2013 la RVP representaba el 73,2% de la
participacion del movimiento de carga nacional. En la actualidad, el modo
carretero continGia siendo el méas representativo dentro del total de movili-
zacion de carga que segun el Ministerio de Transporte ascendi6 al 81% en
2020. No obstante, los impactos de los eventos amenazantes sobre la red
vial durante los Ultimos afios evidencian riesgos asociados a la variabilidad
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climatica con tendencia a incrementar las pérdidas y dafios ya registrados.
Es asi como el incremento de las precipitaciones en algunas zonas del pais
con caracteristicas propias favorece el impacto de movimientos en masa e
inundaciones de proporciones considerables. El aumento del nivel del mar
ademas de provocar inundaciones por el desbordamiento de los cuerpos de
agua, detona procesos erosivos en carreteras costeras. Los cambios en las
temperaturas ocasionan cambios en la vegetacion circundante a las carrete-
ras, disminuyendo o modificando los ciclos de la vegetacion que se usa para
control de erosion y/o aumentando la presencia de especies acuéticas que
inciden negativamente en el comportamiento de los pavimentos (Ministerio
de Transporte, 2014, pg. 7).

1.2.2. Afectacidn al sector transporte por diferentes
eventos de la naturaleza

Los departamentos con mayores registros de afectacion son Antioquia, Valle
del Cauca, Tolima, Boyaca, Santander, Cundinamarca y Cauca. De acuer-
do a Banco Mundial (2012), empleando la base de datos de Deslnventar
(Corporacién OSSO-EAFIT, 2011) para el periodo 1970 a 2011, los departa-
mentos con registros de afectacion superior al 50% del total de eventos co-
rresponden a Antioquia, Valle del Cauca, Tolima, Boyaca, Santander, Cundi-
namarca y Cauca; en dénde la principal afectacion surge de deslizamientos
en un 52%, inundaciones en un 30% y lluvia/ vendaval corresponde a un 8%
(Banco Mundial, 2012). (llustracion 13).
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llustracién 13. Distribucién de eventos y departamentos con afectacion vial, 1970-2011
Fuente: Banco Mundial, 2012, tomado de Corporacién OSSO, 2011

En Colombia la red vial es el modo de transporte con mayor afecta-
cion por el impacto de los desastres registrados. En general, la gran
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infraestructura portuaria y de presas en el pais ha resistido sin problemas los
fendmenos fisicos peligrosos de las Gltimas décadas, por el contrario, la red
vial nacional sufre de manera recurrente el impacto de los eventos desastro-
S0s y no cuenta con acciones adecuadas de formulacion y revision ex-ante.
(Banco Mundial, 2012, pg. 228).

Los resultados del Estudio de Impactos Econémicos del Cambio Climati-
co del Departamento Nacional de Planeacion, apoyado por el Banco Intera-
mericano de Desarrollo y la CEPAL (Departamento Nacional de Planeacion,
2014), arrojaron que, de no trabajar en la adaptacién al cambio climéatico, el
sector tendré impactos negativos del 5,9%, lo cual se traduce en la ocurren-
cia de cierres viales por 23 dias al afio; disrupciones de las conexiones de
movilidad que impactarian a los sectores productivos que desplazan insu-
mos, productos y pasajeros por la red vial nacional.

Teniendo en cuenta las causas de los movimientos en masa en Colom-
bia inherentes al territorio en el que se emplaza la infraestructura de trans-
porte terrestre, asi como las causas contribuyentes asociadas a las acciones
antropogénicas en el mismo territorio y las causas detonantes de un evento
adverso, se comprende la predisposicion de gran parte del territorio colom-
biano a los riesgos relacionados con los fendbmenos climaticos extremos,
principalmente a movimientos en masa como se menciond, incluyendo ade-
mas la predisposicion a las inundaciones. De igual manera, se evidencia que
el territorio colombiano ha experimentado en los Ultimos afios un aumento
tanto en la frecuencia, como en la intensidad y en la duraciéon de los eventos
climaticos extremos, con tendencia a convertirse en eventos recurrentes en
el mediano y largo plazo.

Prueba de ello es la situacién registrada durante el fendmeno La Nifa
2021 - 2023, donde la infraestructura vial, férrea y aeroportuaria se vio nota-
blemente impactada por movimientos en masa e inundaciones atribuibles al
incremento de las lluvias, lo que ha causado caida de material y de arboles,
erosiones y desprendimiento de material, desbordamiento de fuentes hidri-
cas, pérdida de la banca por socavacién, averias en los puentes vehiculares,
subsidencia y afectacién de muros de contencién. La estimacion de los da-
flos supera los $527.270,8 millones y las pérdidas estimadas estan del orden
de los $282.409,5 millones.

Las infraestructuras mas afectadas fueron las carreteras en las que se
registraron 4.710 emergencias, principalmente en la red vial primaria a cargo
del INVIAS, con 3.236 eventos, ocasionando afectaciones en 5.861,8 km y
47 puentes, cuyos dafios superaron los $290.342 mil millones de pesos. Asi
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mismo, se registraron 1.474 emergencias en las vias concesionadas admi-
nistrados por la Agencia Nacional de infraestructura — ANI en 37 proyectos
de concesion. También se reportaron dafios en 4 corredores férreos y en 9
terminales aéreas. En cuanto a la red terciaria a cargo del INVIAS, se afec-
taron 26 carreteras. Los departamentos mas afectados fueron Narifio, Huila,
Boyaca, Risaralda, Caldas, Cauca, Choc6 y Santander.

De igual manera, el aumento del nivel del mar afecta notablemente a
la infraestructura de transporte como consecuencia del cambio climatico ya
documentado. Los tramos mas vulnerables ya identificados son aquellos que
se encuentran a nivel del mar, aquellos que conectan los puertos de Bue-
naventura, Tumaco, Cartagena, Santa Marta, entre otros. De igual manera,
la troncal del caribe, en especial la extensién de 400 km entre Cartagena
y Riohacha, esta expuesta a los embates del mar y el posible ascenso de
su nivel. De forma complementaria, el ascenso del nivel del mar debe estu-
diarse teniendo en cuenta las interacciones del mar con cuerpos de agua
continentales como la Ciénaga Grande de Santa Marta y la Ciénaga de la
Virgen, pues estas pueden producir mayores afectaciones al sector (Gordi-
llo, 2015, pg. 38).

Con relacion al impacto del cambio climatico en los puertos maritimos
de Colombia, mas del 80% de las zonas portuarias presentan vulnerabilidad
frente al cambio climatico de media a alta (Garcia et al., 2016). Los puer-
tos maritimos de Colombia se encuentran expuestos a diferentes amenazas
asociadas a la variabilidad climatica y cambio climéatico. El andlisis (Inve-
mar-MADS 2013) sefiala que los vendavales, inundaciones, erosion y mar
de leva son las mas frecuentes en los departamentos costeros. Bolivar y
Antioquia presentan el mayor nimero de reportes (Ministerio de Transporte
et. al, 2017, pg. 14).

De otro lado, la variabilidad climatica y el cambio climatico tienen dos
efectos sobre la competitividad del sector portuario; por un lado, pueden ge-
nerar un incremento en los costos de operacion y mantenimiento y por otro,
pueden generar beneficios a través de las oportunidades que se deriven de
las diferentes acciones de mitigacion de GEl y la adaptacion, tales como la
participacion en mercados de carbono, la reduccién de la vulnerabilidad y
dafos futuros frente a amenazas climéticas, el posicionamiento y la com-
petitividad a nivel mundial, entre otros (Ministerio de Transporte et. al, 2017,
pags. 5y 6). Respecto del impacto observado del cambio climatico sobre el
sector transporte, La Nifia 2010 — 2011 afect6 la zona portuaria de Cartage-

nay en el puerto de Barranquilla, el aporte de sedimentos al rio Magdalena
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genero cierres del Terminal, represamiento de carga, encallamiento y desvio
de buques. De otra parte, las sequias representadas en el fenémeno El Nifio,
afectan de manera negativa la profundidad en los canales de acceso. Debido
al cambio climatico, adicional al transporte de sedimentos en los rios, los
fuertes vientos también pueden afectar la operacion portuaria (Ministerio de
Transporte et. al, 2017).

Las zonas marino-costeras de Colombia poseen ecosistemas estratégi-
cos como arrecifes coralinos, manglares, pastos marinos, playas, entre otros
que brindan servicios para la adaptacion al cambio climatico, por ejemplo,
proteccion frente al cambio del nivel del mar, regulacion climatica e hidrolo6-
gica, control de erosién y remociones en masa (PNUD 2014). Sin embargo,
estos son sujeto de degradacion debido al desarrollo no planificado de ac-
tividades econémicas. Lo anterior ha resultado en procesos erosivos sobre
una cuarta parte del litoral colombiano, con 23 y 25% de zonas categorizadas
como criticas en el Caribe y el Pacifico, respectivamente, y afectando ecosis-
temas e infraestructura del litoral. (Ministerio de Transporte et. al, 2017, pg. 1)

1.2.3. Afectacién al sector transporte por el fenédmeno
La Nifa (2021-2023)

Como consecuencia del Fenémeno La Nifia que nos ocupa, las principales
afectaciones se registraron en la infraestructura vial, férrea y aeroportuaria,
siendo la infraestructura vial primaria a cargo del INVIAS la que registra los
mayores dafios, teniendo en cuenta que durante el periodo comprendido
entre agosto de 2021 y enero de 2023, se registraron 4.710 emergencias en
la red vial primaria, 3.236 en la red no concesionada y 1.474 eventos en las
vias nacionales concesionadas, siendo los departamentos méas afectados
Antioquia, Cundinamarca, Narifio, Boyaca, Huila, Meta, Santander, Risaral-
da, Caldas, Cauca y Chocé. Por su parte, la red vial terciaria a cargo del IN-
VIAS registr6 afectaciones en 26 tramos viales. Los dafios en la infraestruc-
tura vial a cargo de la Nacién ascienden a los $478.579,6 millones, donde
el 60,7% es aportado por la infraestructura vial primaria a cargo del INVIAS,
el 2,2% por las carreteras concesionadas, el 22,1% por las afectaciones en
puentes y el 15% de la red terciaria.

Los dafios ocasionados por La Nifia 2021-2023 en las carreteras, lineas

férreas y aeropuertos superan los $527.270 millones como se aprecia en la
Tabla 3, siendo la infraestructura vial la que registra las mayores afectaciones.
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Valoracién
. > No. Infraestructura
Tipo Infraestructura danos

. afectada
millones $

3.908 km afectados
Vias primarias INVIAS $290.342,5 55,1%

3.236 eventos

Vias primarias 12 corredores valorados
$10.638,5 2,0%
Concesionadas — ANI 1.474 eventos

Puentes red primaria

$105.989,5 20,1% 48 puentes afectados
INVIAS

Vias Terciarias — INVIAS $71.609,2 13,6% 26 tramos viales

4 tramos, 16 puntos
Vias férreas — ANI $ 42.057,0 8,0%

afectados

Infraestructura

. $6.634,2 1,3% 9 aeropuertos
Aeroportuaria

Totales $ 527.270,8 100%

Tabla 3. Danos o afectaciones en la infraestructura de
transporte, fenémeno La Nifia 2021-2023
Fuente: Mintransporte 2023

Como consecuencia de estos dafos, las pérdidas asociadas a la pres-
tacion de los servicios que se vieron impactados estan por los $282.409,5
millones, siendo las carreteras la infraestructura que aporta el mayor porcen-
taje como se muestra en la tabla 4.

Estimacion
Tipo de Infraestructura pérdidas Porcentaje %

millones $

Red vial primaria — INVIAS 280.334,14 99,3%

Montaje puentes provisionales — INVIAS 1.390,96 0,5%

Infraestructura Férrea - ANI 487,75 0,2%

Infraestructura Aeroportuaria 196,64 0,1%

Total 282.409,5 100%

Tabla 4. Pérdidas del Sector Transporte
Fuente: INVIAS; ANI, Aerocivil
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El Plan de Recuperacion del Sector Transporte asciende a $3,32 billo-
nes, conformado por las necesidades que demanda la red vial primaria na-
cional, puentes y la red terciaria a cargo del INVIAS, los corredores férreos y
terminales aéreos. Este plan considera 3 temporalidades, a corto, mediano y
largo plazo, como se muestra en la Tabla No. 5.

1.2.4. Impactos Econdmicos del Cambio Climatico en
Colombia

El principal impacto del cambio climatico sobre el sector transporte se ha
identificado como las pérdidas que se generan por los cierres de las vias.
Disrupciones que surgen por el impacto de movimientos en masa sobre la
infraestructura vial principalmente y dentro de cuyas causas se evidencia el
incremento de precipitaciones sobre un territorio. Los resultados del Estudio
de Impactos Econémicos del Cambio Climéatico del Departamento Nacio-
nal de Planeacién, apoyado por el Banco Interamericano de Desarrollo y
la CEPAL (Departamento Nacional de Planeacion, 2014), arrojaron que, de
no trabajar en la adaptacion al cambio climatico, el sector tendréa impactos
negativos del 5,9%, lo cual se traduce en que tendriamos cierres de las vias
por 23 dias al afno.

1.2.5. Gases de Efecto Invernadero (GEI) y el Sector
Transporte

Colombia actualizé sus iINDC con el incremento de la ambicion sobre el cum-
plimiento de la meta de reducir el 51% de las emisiones de gases de efecto
invernadero al 2030, respecto de la linea de base proyectada. En el afio
2015 se habia establecido la meta de reducir las emisiones de gases efecto
invernadero en un 20% al 2030, y en un 30% si contaba con cooperacién
internacional para su realizacion.

Con el fin de contribuir a reducir las emisiones de GEIl y de contami-
nantes que afectan la salud de la poblacién y deterioran la calidad del aire,
en 2019 el Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, el Ministerio de
Minas y Energia, y el Ministerio de Transporte publicaron la Estrategia Na-
cional de Movilidad Eléctrica, con la cual se propone mejorar la calidad del
aire en el pais a través de la reduccion de las emisiones contaminantes, la
promocién del uso de vehiculos eléctricos y la busqueda de una disminucién
de las afectaciones en la salud de la poblaciéon desde una apuesta por el uso
de combustibles mas eficientes y una movilidad sostenible.
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La iniciativa contempla las acciones necesarias para acelerar la transi-
cién hacia la movilidad eléctrica, tales como la definicion de un marco re-
gulatorio que asegure la promocién de la movilidad eléctrica en el pais y la
revision y generacion de mecanismos econémicos y de mercado necesarios
para ello (Ministerio de Transporte, 2020, pg. 38). De manera complemen-
taria, el Ministerio de Transporte tiene previsto elaborar una politica para
promover y masificar el uso de la bicicleta y el desplazamiento peatonal.

La movilidad eléctrica también contribuira a la reduccion de GEI. Dentro
del contexto de movilidad eléctrica, Bogotéa y el Gobierno nacional adjudica-
ron en 2019 la Primera Linea del Metro, la cual movilizara mas de 1 millén
de ciudadanos al dia con tecnologia de cero emisiones (Ministerio de Trans-
porte, 2020). Adicionalmente, en 2019, se adjudicé el proyecto Regiotram de
Occidente. Se trata de un proyecto férreo de transporte publico de pasajeros
gue conectara a Bogota con municipios que conforman la region de la Saba-
na de Occidente como Funza, Mosquera, Madrid y Facatativa.

El tren ligero, ciento por ciento eléctrico, que operara como tren de cer-
canias en las zonas suburbanas y rurales, y como un tranvia en areas urba-
nas, tendra aproximadamente 40 km, sera desarrollado priorizando el corre-
dor férreo existente en la regién Sabana de Occidente y se conectara con
la Primera Linea Metro de Bogotéa (Ministerio de Transporte, 2020, pg. 60).

Ahora, teniendo en cuenta la importancia de la participacion del sector
transporte en la canasta energética a nivel internacional y nacional, y co-
nociendo que estas fuentes energéticas son fosiles y con su combustién se
generan emisiones de carbono, se reconoce la importante participacion del
sector transporte en las emisiones de GEI. Segun el Inventario de Gases de
Efecto Invernadero publicado por el IDEAM para Colombia, las emisiones
de GEI por transporte en el pais corresponden al 12,1% del total de emisio-
nes en 2014, ocupando el tercer lugar como sector productivo con mayores
emisiones de GEI en Colombia, detras de la fermentacion entérica y los
suelos agricolas.







2. AVANCE DEL SECTOR TRANSPORTE
PARA INCORPORAR LA GRD Y LA ACC

2.1. Avance del sector transporte para incorporar la GRD
y la ACC

El Ministerio de Transporte y sus entidades adscritas han desarrollado he-
rramientas de planificacion para avanzar en la incorporacion de la gestion
del riesgo de desastres y la adaptacion al cambio climatico, destacando: i)
El Plan de Adaptacion al Cambio Climético para la Red Vial Primaria, ii) El
Plan Indicativo de Fortalecimiento Institucional para la Gestién de Riesgos
de Desastres — PIFIN, iii) El Plan integral de Gestiébn de Cambio Climatico
para los Puertos Maritimos y iii) Planes de Gestién del Riesgo de Desastres
del INVIAS y de la UAEAC. Instrumentos desarrollados de manera partici-
pativa con el apoyo del Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, el
Departamento Nacional de Planeacion, la UNGRD, el Instituto de Hidrologia,
Meteorologia y Estudios Ambientales IDEAM, contratistas, concesionarios,
sector financiero y la academia en procesos de fortalecimiento institucional
promoviendo una mirada holistica sobre la tematica.

La ilustraciéon 14 presenta una comparacion entre los Planes de Adapta-
cién al Cambio Climatico para la Red Vial Primaria y el Plan Indicativo PIFIN;
instrumentos de planificacion que se constituyeron en el eje central y punto
de partida de las iniciativas sectoriales e institucionales para gestionar el
cambio climatico y el riesgo al que se expone la infraestructura de transporte,
sus usuarios y el entorno con el que interactia permanentemente.

Hace parte de las herramientas de planificacion sectorial el Plan Integral
de Cambio Climatico para Puertos Maritimos que contiene el perfil de vulne-
rabilidad de las nueve (9) Zonas Portuarias. Dicho plan identifica los posibles
dafios, producto de las amenazas climaticas futuras y plantea recomenda-
ciones para implementar medidas de adaptacion y mitigacion, para disminuir
las emisiones de carbono. El plan es una herramienta til para que nuestros
Puertos se anticipen a los efectos del cambio climatico, en aras de mantener
la competitividad y posicionamiento de los puertos a nivel mundial.

El sector cuenta ademas con la estrategia de adaptacion de la Red Vial
Primaria. Dentro del contexto de impactos esperados debidos al cambio cli-
matico se establecié en el 2014 que la estrategia de adaptacion de la Red
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Plan Vias CC: Vias Compatibles con el Clima Plan Indicativo de Fortalecimiento
Institucional - GRD

1. GRD en la planificacion conocimiento

1. Vias adaptadascon innovacion 2. Fortalecimientoinstitucional del sector

2. Gestion de informacion y de conocimiento relevante a la GRD

3. imiento de la capacidad instituci 3. del iso de las

4. Sensibilizacion, educacion y itaci instituciones del sector y de la eficiencia de
5. Actualizacion normativa sus acciones en la implementacion de

précticas de GRD
4. Marcos normativos

llustracion 14. Comparativo de las dos hojas de ruta formuladas para el subsector vial.
Fuente: Elaboracion propia a partir del Plan Vias CC y PIFIN, 2015

Vial Primaria (RVP) requiere un primer paso que consiste en realizar el ana-
lisis de vulnerabilidad de la RVP (Ministerio de Transporte, 2014). La estrate-
gia promueve el desarrollo de vias adaptadas a la variabilidad climatica y al
cambio climatico a través de cinco ejes transversales a saber: 1. Vias Adap-
tadas con Innovacion, 2. Gestién de la Informacion y del Conocimiento. 3.
Fortalecimiento de la Capacidad Institucional, 4. Sensibilizacién, educacion
y capacitacion y 5. Actualizacién Normativa. Ejes en los que se basan los
PGRD del INVIAS y que se ajustaron a los requerimientos del modo aéreo
para el PGRD de la UEAEC.

Ahora, dado que el sector y sus entidades adscritas han venido traba-
jando en el marco de la politica publica de gestiéon del riesgo, tanto para el
desarrollo de las herramientas que se han generado como para la obtencién
de los resultados alcanzados gradualmente, se evidencia la compatibilidad
de los mismos con las iniciativas del pais en materia de Gestion del Riesgo y
Adaptacion al Cambio Climatico de manera actualizada, iniciativas a las que
el sector y sus entidades adscritas se han vinculado a través de compromi-
sos sectoriales planteados en:

1. EIPNGRD actualizado mediante el Decreto presidencial 1478 del 03
de agosto de 2022

2. CONPES 4058 “Politica publica para reducir las condiciones de ries-
go de desastres y adaptarse a los fendbmenos de variabilidad clima-
tica” en donde la meta a cargo del INVIAS consiste en Diseriar e im-
plementar a 2024 una estrategia de asistencia técnica a los territorios
que permita aumentar las capacidades territoriales para gestionar el
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riesgo de desastres, incorporando el concepto de corredor geotécni-
co'’ en el anélisis de riesgo dada su relaciéon con los eventos extre-
mos de precipitacion

3. CONPES 4084 La Mojana: Territorio resiliente, sostenible, productivo
y competitivo cuya meta INVIAS se enfoca en Disenfar e implementar
a 2023 una estrategia de difusion de los avances sobre gestion del
riesgo de desastres y adaptacion al cambio climatico que ha realiza-
do el INVIAS en la regién de La Mojana

4. NDC definidas como las Contribuciones Determinadas a Nivel Na-
cional para reducir las emisiones de gases de efecto invernadero en
virtud de la Convencioén Marco de las Naciones Unidas sobre el Cam-
bio Climatico y que, ademas, se constituyen en los indicadores del
plan de implementacion de la Ley 2169 de 2021 y NDC (por su sigla
en inglés), con los que el sector transporte a través de sus entidades
adscritas se compromete al proponer Implementar a 2025 tres (3)
herramientas para mejorar los sistemas de informacion geogréfica de
la infraestructura de transporte para la gestion del riesgo, Elaborar a
2025 dos (2) documentos de lineamientos técnicos que tengan como
objetivo la realizacion de estudios de riesgo para la infraestructura de
transporte y a Diseriar e implementar a 2025 dos (2) metodologias
para el calculo del riesgo de la infraestructura de transporte

5. CAT DOO I, el crédito contingente apoya acciones que se espera
tengan efectos positivos directos e indirectos sobre la pobreza en
el corto, mediano y largo plazo a través de un marco institucional
moderno y resiliente. Los recursos gestionados por el Ministerio de
Hacienda y el Departamento Nacional de Planeacion se destinaran
a la respuesta, rehabilitacion y recuperacion frente a la ocurrencia
de un desastre. Colombia como pais lider en Gestién de Riesgo de
Desastres en la region, reconoce los retos actuales frente al cambio
climatico y la salud publica, a propodsito de los recientes efectos del
COVID 19. Por ello, y en el marco de este compromiso el INVIAS
plante6 como metas instituciones: 1. A 2025 contar con 1160 km de

10 El Instituto Nacional de Vias INVIAS propone como area de analisis y coordinacion con las autori-
dades municipales y departamentales a lugar, el concepto de “Corredor Geotécnico”, definido en
la Guia metodolégica para la evaluacion del riesgo fisico por movimientos en masa en la infraes-
tructura vial (SGC _ INVIAS, 2018). El concepto de Corredor Geotécnico corresponde a toda la
extension de una ladera que alberga un tramo de carretera por encima y por debajo del nivel de
la calzada, desde la divisoria superior, cota mas alta, hasta la cota mas baja que por lo general
corresponde a una zona plana, al fondo de un rio u otro curso natural de agua. Concepto incluido
recientemente en la Ficha especializada Inclusion de las infraestructuras de transporte de nivel
nacional y regional como determinante en los Planes de Ordenamiento Territorial. DNP,2022.
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via rehabilitados, mejorados y/o nuevos de la red vial nacional no
concesionada, que incorporan andlisis de riesgo y acciones de re-
duccion de riesgo, 2. A 2025 se contara con 25 proyectos piloto de
carreteras nacionales no concesionadas (tramos) contratados que
incorporen criterios de lineamientos de infraestructura verde vial.

Las actividades planteadas cuentan con garantia de cumplimiento a
través de los PGRD del INVIAS y de la UEAEC, asi como de los Planes
de Inversién de ambas entidades del sector. A su vez, estas herramientas
de planificacién contienen las acciones para fortalecer el conocimiento del
riesgo, las iniciativas para reducir el mismo y aquellas que han sido consi-
deradas para optimizar el manejo de los eventos que se produzcan dado el
riesgo residual que se suscite de las intervenciones en gestion del riesgo;
acorde a la Ley 1523 de 2012. Documentos que integran aspectos normati-
vos, de educacion y formacion y de mejoramiento en la captura y manejo de
informacién relacionada con el conocimiento del riesgo de la infraestructura
a cargo, mejorando con ello la capacidad institucional para el desarrollo de
proyectos sostenibles con el propésito de hacer frente a las amenazas del
cambio climatico.

De igual manera es importante precisar que el Instituto Nacional de Vias
cuenta con recursos econémicos bajo el esquema de contratos de Monto
Agotable asignados a las Direcciones territoriales a cargo de la infraestruc-
tura vial en cada vigencia, de manera previa a la ocurrencia de eventos de-
sastrosos; con el fin de que estas puedan contratar de manera anticipada
los recursos técnicos y humanos requeridos para atender una eventualidad
con celeridad.

El subsector vial dispone de Lineamientos de Infraestructura Verde Vial
— LIVV. Estos LIVV estan orientados a impulsar el desarrollo de una infraes-
tructura vial mas sostenible, adaptada al cambio climatico y por consiguiente
mas resiliente, con una vision sistémica e integral, donde los esfuerzos téc-
nicos y financieros de la ingenieria hagan sinergia con los arreglos de uso
del suelo y las condiciones de ordenamiento territorial, de tal manera que
logremos una mejor permeabilidad de los ejes viales, es decir que permitan
la conectividad ecoldgica en sus trazados. Los LIVV estan definidos para las
diferentes etapas de los Proyectos, desde la planeacién estratégica secto-
rial, la fase de planeacion de proyectos a nivel de prefactibilidad, factibilidad
y disefios definitivos, hasta las instancias de construccion, operacion, inter-
vencién y desmantelamiento.
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2.2. Avances en conocimiento del riesgo

A través de procesos de fortalecimiento de las capacidades institucionales
del sector, se ha trabajado en convenios con entidades del conocimiento
obteniendo los siguientes resultados:

1. Guia metodolégica para la evaluacion del riesgo fisico por movimien-
tos en masa en la infraestructura vial (SGC - INVIAS, 2018), a través
del Convenio No. 003 de 2018 esta guia contempla la evaluacion del
riesgo fisico por movimientos en masa de los trazados viales, incor-
pora el concepto de Corredor Geotécnico como la unidad de andlisis
del riesgo para infraestructura de tipo lineal otorgando especial re-
levancia a las condiciones geolégicas, geotécnicas, hidrolégicas del
area en dénde se implanta la infraestructura de transporte expuesta.
Asi mismo visibiliza la interaccién del espacio fisico en el que interac-
tla la infraestructura lineal, con el territorio que ocupa vy, por ende,
relaciona las etapas de disefio, construccién, operacion y manteni-
miento de la infraestructura vial con el Ordenamiento del Territorio.

2. Aproximacién al conocimiento del riesgo fisico por movimientos en
masa e inundaciones mediante la valoracion cualitativa a escala lo-
cal y regional de la red vial nacional no concesionada (UNISALLE
— UNIQUINDIO — INVIAS, 2021), las metodologias desarrolladas por
el INVIAS con las Universidades de Quindio y de La Salle para el
andlisis cualitativo del Riesgo consideran las variables de tipo social
y ambiental que inciden en la valoracion cualitativa del riesgo en la
infraestructura de transporte, especificamente en el corredor geotéc-
nico y se constituye en una herramienta técnica para la Planeacion
de la Gestion del Riesgo de Desastres acorde a la politica publica
-Ley 1523 de 2012.

3. Guia metodolégica para andlisis del Riesgo con enfoque multi ame-
naza en un aeropuerto. Aplicaciéon en el Aeropuerto La Florida del
Municipio de Tumaco (UEAEC, 2019). Esta Guia contiene la meto-
dologia para el calculo del riesgo en la infraestructura aeroportuaria
del pais, a partir del resultado del estudio piloto en el aeropuerto La
Florida, del departamento de Narifio. Cumpliendo con las directrices
generales para la elaboracion del Plan de Gestion del Riesgo de De-
sastres de las Entidades Publicas y lo sehalado en la Ley 1523 de
2012y el Decreto 2157 de 2017, ésta es una herramienta sistematica
y detallada para el calculo del riesgo con enfoque multiamenaza en la
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infraestructura aeroportuaria del pais; de facil comprension, manejo
y aplicacion, es replicable en los diferentes aeropuertos del pais. A la
fecha, esta metodologia fue utilizada en la actualizacion de los Pla-
nes de Gestion del Riesgo para los aeropuertos de Cartagena, San
Andrés, Yopal y Pasto; asi como en la elaboracion de los Estudios
de Impacto Ambiental de los aeropuertos de Flandes, Puerto Berrio,
Remedios-Otu, Cimitarra, Magangué, Trinidad y Cravo Norte. La ac-
tualizacién considero la incorporacion de los procesos para la gestion
del riesgo de desastres establecidos en el decreto 2157 de 2017 de
la UNGRD: i) Conocimiento del riesgo, ii) Medidas de Reduccién y
iii) Medidas de manejo. De igual manera, la metodologia permiti6 la
formulacion de los PGRDS de los aeropuertos de Tumaco, Leticia,
Cucuta, Bucaramanga, Armenia, Puerto Asis, Mompox, Puerto Ca-
rrefio y Nuqui.

4. De otro lado y como un componente del conocimiento del riesgo, se
avanza en el mejoramiento en la captura y manejo de la informacion
desde la fuente con el fin de robustecer los Sistemas de Informacion
Geograficos SIG del sector. Considerando el SIG como herramienta
imprescindible para la consolidacion de datos y manejo de la informa-
cion generada para la Gestion del Riesgo de Desastres se incluye un
modulo de Gestion del Riesgo en el Sistema Nacional de Carreteras
y se disefian aplicaciones moviles para capturar la informacion de
las emergencias en tiempo real, incluyendo el tablero de control para
agilizar su consulta.

5. Sensibilizacion en Gestion del Riesgo dirigida al personal técnico
INVIAS, ANI, UAEAC, MT, funcionarios, contratistas, interventores,
administradores viales. Se han realizado talleres de sensibilizacion y
capacitacion con el fin que todos los actores que intervienen en el de-
sarrollo de los proyectos viales comprendan la dimension de la temé-
tica y propendan por acciones acordes a los procesos de los que trata
la politica publica de gestion del riesgo, asi como la de adaptacion al
cambio climatico. Espacios desarrollados como mecanismo de acer-
camiento institucional al territorio a través de estrategias didacticas
dirigidas a diversos grupos de valor institucional incluyendo /a estra-
tegia Escuela de la Adaptacion dirigida a comunidades educativas
cuyas aulas de clase se encuentran ubicadas en las inmediaciones
de la Red Vial Nacional que hacen parte de proyectos viales en ejecu-
cion con el objetivo de generar acciones de reduccion del riesgo bajo
principios de coordinacién y concurrencia con el territorio.
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2.3. Avances en normativas sectoriales relacionadas con
la gestidn del riesgo

Trayendo a colaciéon el articulo 44 de la Ley 1523 de 2012 mediante el cual
el seguimiento a la Gestion del Riesgo de Desastres se otorga a los Or-
ganismos de Control del Estado quienes ejerceran procesos de monitoreo,
evaluacion y control en la gestion de riesgo de desastres empleando para
tales fines los medios establecidos por la ley y la sociedad a través de los
mecanismos de veeduria ciudadana, asi como el parrafo en el que se esta-
blece que todas las entidades publicas, privadas o comunitarias velaran por
la correcta implementacion de la gestion del riesgo de desastres en el am-
bito de sus competencias sectoriales y territoriales en cumplimiento de sus
propios mandatos y normas que los rigen y el articulo 53 de la misma Ley
que define que las apropiaciones presupuestales para la gestion del riesgo
de desastres seran incluidas por las entidades del orden nacional, regional,
departamental, distrital y municipal que hacen parte del sistema nacional a
través de las partidas presupuestales que sean necesarias para la realiza-
cion de las tareas que le competen en materia de conocimiento y reduccion
de riesgos y de manejo de desastres, se establecen los avances normativos
e institucionales como sigue:

1. Expedicién de dos Leyes que respaldan y promueven la gestion del
riesgo y la adaptacion de la infraestructura al cambio climatico: i) La
Ley 1508 de 2012, que establece el régimen juridico de las Asocia-
ciones Publico Privadas, estimulando el desarrollo de asociaciones
publico privadas para la construccion, operacion y mantenimiento de
la infraestructura vial, generando obras con mejores especificaciones
técnicas y ii) La Ley 1682 de 2013 o Ley de infraestructura, que define
que la infraestructura de transporte sea ambientalmente sostenible y
adaptada al cambio climatico y como principio rector de la infraestruc-
tura de transporte la planeacion y el desarrollo con metas de adapta-
cién y mitigacion al cambio climatico.

2. El Ministerio de Transporte lideré la expedicién del Decreto 602 de
mayo de 2017, por medio del cual se reglamentan los articulos 84 de
laLey 1523 de 2012y 12 de la Ley 1682 de 2013 y se dictan otras dis-
posiciones de la Gestion del Riesgo de Desastres en la Infraestructu-
ra de Transporte. Con este Decreto se establecen condiciones para la
Gestion del Riesgo de Desastres en la Infraestructura de Transporte,
se establecen procedimientos y mecanismos para dar respuesta a las
emergencias generadas por eventos hidroclimatolégicos, climaticos,
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telUricos, antropogénicos, terroristas, entre otros, y las actuaciones a
seguir en caso de declaratoria de desastre o calamidad publica.

3. De otro lado, para robustecer la estructura organizacional, el INVIAS,
a partir del Decreto 2618 de 2013 crea la Subdireccion de Prevencion
y Atencion de Emergencias y mediante la expedicion de la Resolu-
cion 130 de 2014 crea en esta subdireccion dos grupos de trabajo
con funciones de conocimiento y reduccion del riesgo, de manera
adicional al existente en la dependencia cuya funcion exclusiva se
centraba en la atencién de emergencias.

4. Resolucion No. 4806 de 2015: Se crea el Comité de Gestion del Ries-
go y Cambio Climatico del INVIAS, como instancia encargada de la
planeacién, seguimiento, coordinacion y articulacion de los procesos
de conocimiento y reduccion del riesgo, manejo de desastres y cam-
bio climatico.

5. Mediante Decreto 1292 de 2021 se modifica la estructura del INVIAS
y a través del articulo 18 ajusta el nombre de la oficina encargada
de la teméatica de Gestion del Riesgo a Subdireccion de Gestion del
Riesgo e incorpora nuevas funciones consistentes en ejecutar las po-
liticas y proyectos relacionados con el conocimiento, la reduccion y
el manejo de emergencias en la infraestructura a cargo del Instituto;
acciones a cargo de los grupos de trabajo de la Subdireccion, deno-
minados en esta ocasién como i) Conocimiento, ii) Reduccion vy iii)
Manejo de Emergencias.

6. Estructuracion del Proyecto de Inversion Gestion del Riesgo en la
Infraestructura de Transporte en el presupuesto del INVIAS, para ga-
rantizar las acciones en los procesos de conocimiento y reduccion.
Bajo el BPIN 2017011000394 se asignan recursos y plazos a las ac-
tividades del PGRD INVIAS.

7. Por su parte el Ministerio de Transporte, expide los siguientes actos
administrativos: Resolucion 5845 de 2015, para crear el Grupo de
Asuntos Ambientales y Desarrollo Sostenible, asignandole la res-
ponsabilidad de hacer seguimiento al cumplimiento de las politicas
ambientales y de desarrollo sostenible. Resolucion 4998 de 2016,
creando el Comité Sectorial para la Gestion del Riesgo de Desastres
como instancia encargada de la planeacién, seguimiento, coordina-
cion y articulacion de los procesos de conocimiento y reduccion del
riesgo, manejo de desastres y cambio climatico.
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3.1. Marco Normativo en Gestién Financiera del Riesgo de
Desastres (GFRD) aplicable al sector transporte

La Estrategia de PF del sector transporte se encuentra juridicamente sopor-

tada de manera genérica en las siguientes regulaciones:

3.1.1. Sistema Nacional de Gestién del Riesgo de Desastres (SNGRD).
En especial la Ley 1523 de 2012 y sus decretos reglamenta-
rios'. Dentro del marco regulatorio del SNGRD'™ se destaca la
aplicacién de los principios de concurrencia' y subsidiaridad™.

3.1.2. Normas para el aseguramiento obligatorio de los bienes publi-
cos. El aseguramiento de los bienes de propiedad (o bajo admi-
nistracion) del Estado en Colombia es obligatorio™®.

Decreto Nacional 2157 de 2017. Plan de Gestion del Riesgo de Desastres de las Entidades Pu-
blicas y Privadas (PGRDEPP). Proteccion Financiera: Mecanismos/ instrumentos financieros-re-
tencion intencional/transferencia del riesgo- Ex ante para acceder Ex post a recursos econémicos
para atencion y recuperacion. Decreto Nacional 1289 de 2018 - Reglamentacion FNGRD.

Ley 1523 de 2012. Politica y SNGRD (Art 4 num. 19), Proteccion Financiera, Mecanismos de Fi-
nanciacion del SNGRD, Fondo Nacional de Gestion del Riesgo de Desastres (FNGRD) y Fondos
Territoriales para la Gestion del Riesgo de Desastres. (Arts. 47 a 54).

“La concurrencia de competencias entre entidades nacionales y territoriales de los ambitos publi-
co, privado y comunitario que constituyen el sistema nacional de gestién del riesgo de desastres,
tiene lugar cuando la eficacia en los procesos, acciones y tareas se logre mediante la union
de esfuerzos y la colaboracién no jerarquica entre las autoridades y entidades involucradas. La
accién concurrente puede darse en beneficio de todas o de algunas de las entidades. El ejercicio
concurrente de competencias exige el respeto de las atribuciones propias de las autoridades in-
volucradas, el acuerdo expreso sobre las metas comunes y sobre los procesos y procedimientos
para alcanzarlas.” (L 1523/12 art. 3 nam. 13).

“Se refiere al reconocimiento de la autonomia de las entidades territoriales para ejercer sus
competencias. La subsidiariedad puede ser de dos tipos: la subsidiariedad negativa, cuando la
autoridad territorial de rango superior se abstiene de intervenir el riesgo y su materializacién en
el ambito de las autoridades de rango inferior, si estas tienen los medios para hacerlo. La subsi-
diariedad positiva, impone a las autoridades de rango superior, el deber de acudir en ayuda de
las autoridades de rango inferior, cuando estas ultimas, no tengan los medios para enfrentar el
riesgo y su materializacion en desastre o cuando esté en riesgo un valor, un interés o un bien ju-
ridico protegido relevante para la autoridad superior que acude en ayuda de la entidad afectada.”
(L 1523/12 art. 3 nim. 14).

Los articulos 57 numeral 13 y 48 numerales 1y 2 de la Ley 1952 de 2020, 101 y 107 de la Ley
42 de 1993, 101 numeral 4 del Decreto Nacional 663 de 1993 y 118 de la Ley 1474 de 2011 es-
tablecen como obligacion de todos los servidores publicos y particulares (sancionable hasta con
destitucion e inhabilidad para el desemperio de funciones publicas), el aseguramiento obligatorio
de fondos, bienes (muebles e inmuebles) o valores del Estado que manejen o tengan bajo su cui-
dado y/o gestion, a través de la adquisicion de poélizas de seguro con cualquiera de las compariias
de aseguramiento legalmente autorizadas, con el propésito de llevar a cabo la vigilancia y salva-
guarda sobre los bienes, activos y valores encomendados, asi como cuidar que sean utilizados
en forma debida y racional.
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3.1.3. EI PND 2022-2026 (adoptado mediante Ley 2294 de 2023'%) re-
iter6'” la responsabilidad en cabeza del MHCP de, disefar una
estrategia para el aseguramiento ante riesgos de desastres de
origen natural y/o antrépico no intencional, orientada a la reduc-
cion de la vulnerabilidad fiscal del Estado. Dicha estrategia fue
disefiada por el MHCP en 2013, actualizada en 2016 (bajo el
nombre inicial de Estrategia de Politica de Gestién Financiera
Publica ante el Riesgo de Desastres por Fenémenos de la Na-
turaleza) y relanzada en diciembre de 2021 por parte del MHCP
como Estrategia Nacional de Proteccion Financiera del Riesgo
de Desastres, Epidemias y Pandemias 2.0 (Estrategia de PFR-
DEP).

3.1.4. Marco Fiscal de Mediano Plazo (MFMP). EI MFMP 2021 luego
de establecerlo como uno de los sectores mas afectados por
los efectos adversos de la pandemia de Covid-19, proyecta al
sector transporte como uno de los mas relevantes — y con mayor
crecimiento — en el proceso de reactivacion econémica posterior
a la ocurrencia de este fenémeno de salud publica considerado
como un evento de desastre. Por su parte, en el MFMP 2022 se
sefala que la apuesta por la infraestructura intermodal y sos-
tenible impulsaréa el crecimiento del capital fisico, a la vez que
contribuird a jalonar la inversion, la creacién de empleo y una
mayor competitividad.

3.1.5. Contrato de Seguro o Garantia Bancaria en Contratos de Con-
cesion. En relacion con la obligacién que tiene todo concesio-
nario vial de contratar con una compafia de seguros autorizada
por la Superintendencia Financiera, una poéliza de seguros (o
constituir una garantia bancaria con una entidad financiera) que
incorpore diferentes amparos y cubrimientos incluyendo todo
riesgo de obra civil y dafios, de acuerdo con los valores que
convengan las partes para cada fase y etapa del contrato, en los
términos establecidos por las Leyes 80 de 1993, 1150 de 2007

(mayo 19) “Por el cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2022-2026 “Colombia Potencia
Mundial de la Vida”.

Articulo 372 inciso 2. Estipulado originalmente en el articulo 220 de la Ley 1450 de 2011 (PND
2011-2014) y continuado por los articulos 267 de la Ley 1753 de 2015 (PND 2014-2018) y 269 de
la Ley 1955 de 2019 (PND 2018-2022).

Dicha Estrategia establecié como su cuarto objetivo de politica, la PF en las entidades sectoriales.
(Disponible en: https://www.minhacienda.gov.co/webcenter/ShowProperty ?nodeld=%2FCone-
xionContent%2FWCC_CLUSTER-18037Nota5%2F%2FidcPrimaryFile&revision=latestreleased ).
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y el Decreto Nacional 1082 de 2015 Unico Reglamentario del
Sector Planeacion.

3.1.6. Leydel PND 2022-2026 “Colombia Potencia Mundial de la Vida”.
El PND (Articulos 241 a 243 de la Ley 2294 del 19 de mayo de
2023) autoriza a las entidades aseguradoras a ofrecer seguros
bajo la modalidad de seguro paramétrico.

3.2. Marco normativo en PF del sector transporte

El sector transporte ademas de la regulacion genérica en GFRD se encuen-
tra igualmente sustentado en las siguientes regulaciones:

3.2.1. Normas Basicas del sector. En especial, las siguientes regula-
ciones:

3.2.1.1. Ley 105 de 1993'° y sus Decretos Reglamentarios en cuanto al
funcionamiento y gestiones adelantadas a través del Fondo de
Cofinanciaciéon para la Infraestructura Urbana como sistema es-
pecial de cuentas manejado por la Banca de Desarrollo Territorial
(FINDETER) y cuyos recursos seran destinados a cofinanciar la
ejecucion de programas y proyectos de inversion presentados
autonoma y directamente por los municipios, en areas urbanas
y rurales, para obras de prevencion de desastres (Art 25 Par 2).

3.2.1.2. Ley 1228 de 2008 o Ley de fajas minimas de retiro obligatorio
o0 areas de exclusion para carreteras del sistema vial nacional y
Sistema Integral Nacional de Informacion de Carreteras.

3.2.1.3. Ley 1682 de 2013 o Ley de Infraestructura.

3.2.1.4. Decreto Nacional 087 de 2011 que modifica la estructura y de-
fine funciones de las dependencias del MT estableciendo como
una de sus competencias administrativas la formulacién y adop-
cién de las politicas, planes, programas, proyectos y regulacion
econ6mica en materia de transporte, transito e infraestructura de
los modos de transporte.

3.2.1.5. Condiciones para la GRD en el sector, en especial lo establecido
por el Titulo 9 del Decreto 1079 de 20152 Unico Reglamentario
(DUR) del Sector Transporte (Adicionado por el art 1 del Decreto

19 Por la cual se dictan disposiciones béasicas sobre el transporte, se redistribuyen competencias y
recursos entre la Nacion y las Entidades Territoriales, se reglamenta la planeacion en el sector
transporte y se dictan otras disposiciones.

20 (mayo 26) “Por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Transporte”.
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Nacional 602 de 2017) en cuanto a la reglamentacion de las
“Condiciones para la Gestion del Riesgo en el Sector Transpor-
te”" incluyendo Objeto, actores y principios (Capitulo 1), Alcan-
ce, respuesta, intervenciones y reconocimientos econémicos
en situaciones de Mantenimiento de Emergencias (Capitulo Il1),
Sistemas de Informacion (Capitulo V) y Atencion de Desastres
(Capitulo V) entre otros, asi como emergencias viales en situa-
ciones de desastre y calamidad publica??, el mantenimiento de
Emergencias® y el establecimiento de las condiciones para la
GRD en el Sector Transporte, los mecanismos para dar res-
puesta a las emergencias generadas por eventos hidro clima-
tologicos, climaticos, teluricos, antropogénicos, terroristas, entre
otros, asi como las actuaciones a seguir en caso de declaratoria
de desastre o calamidad publica.

3.2.1.6. Régimen de Alianzas Publico Privadas (APP). Documentos
CONPES 3107 de 2001 “Politica de Manejo de Riesgo Contrac-
tual del Estado para Procesos de Participacién Privada en In-
fraestructura”, 3133 de 2001 y 3807 de 2014 que modifican el
3107 en algunos lineamientos, 3760 de 2013 “Proyectos Viales
bajo el Esquema de Asociaciones Publico Privadas: Cuarta Gene-
racion de Concesiones Viales”, 3800 de 2014 que modifica frente
a riesgos regulatorios y riesgos de fuerza mayor lo establecido
en el 3760, 3820 de 2014 “Cuarta Generacién de Concesiones
Viales: Segunda Ola”, 3961 de 2019 “Politica de riesgo contrac-
tual del estado para proyectos de sistemas férreos de pasajeros

La Gestion del Riesgo en el Sector Transporte se entiende como “el proceso orientado a la formu-
lacion, ejecucion, seguimiento y evaluacion de politicas, estrategias, planes, programas, regula-
ciones, instrumentos, medidas y acciones permanentes, para el conocimiento y la reduccién del
riesgo y para el manejo de desastres en el Sector Transporte, con el proposito de contribuir a la
seguridad, el bienestar, la calidad de vida de las personas, el desarrollo sostenible y la movilidad”
(Articulo 2.4.9.2.1. DUR 1079 de 2015).

De las que trata el articulo 84 de la Ley 1523 de 2012: “ARTICULO 84. EMERGENCIAS VIALES.
El Gobierno Nacional podra requerir de los contratistas y concesionarios del Estado la maquinaria,
el equipo y personal que se encuentre a su disposicion para atender de manera inmediata las
emergencias viales o de cualquier otra naturaleza que se presenten en su zona de actividad o de
influencia, cuando este método constituya la forma mas eficiente de mitigar el impacto generado
por la necesaria atencién de emergencias que amenacen la vida y demas derechos de la pobla-
cién.

PARAGRAFO. EI Gobierno Nacional en un plazo no mayor a noventa (90) dias posteriores a la
fecha en que se sancione la presente ley, reglamentara lo pertinente a las zonas de actuacion,
costos, precios, tiempos y demas materias relacionadas con el presente articulo”.

De las que tratan los articulos 12 y 63 de la Ley 1682 de 2013 (noviembre 22) “Por la cual se adop-
tan medidas y disposiciones para los proyectos de infraestructura de transporte y se conceden
facultades extraordinarias’.
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cofinanciados por la naci6n”, 4000 de 2020 “Politica de riesgo
contractual del estado para proyectos aeroportuarios con parti-
cipacion privada”, 4028 de 2021 “Politica de riesgo contractual
del estado para proyectos de infraestructura en vias fluviales y
canales navegables con participacion privada”, 4047 de 2021 “Po-
litica de riesgo contractual del estado para proyectos de sistemas
férreos de carga con participacion privada en el pais”, 4060 de
2021 “Politica para el Desarrollo de Proyectos de Infraestructu-
ra de Transporte Sostenible: Quinta Generacion de Concesiones
bajo el Esquema de Asociacion Publico Privada Concesiones del
Bicentenario”. De igual manera, la Ley 1508 de 2012 y sus Decre-
tos Reglamentarios, y en especial el andlisis de amenaza y vulne-
rabilidad con el fin de garantizar la no generacién o reproduccion
de condiciones de riesgo de desastre como uno de los requisitos
para abrir procesos de seleccion de contratistas para la ejecucién
de proyectos de APP de iniciativa pablica. (num. 11.4. art 11).

3.2.2. Oftras normas del Ministerio de Transporte (MT) como cabeza
del sector. Normas especificas del MT sobre GRD tales como:

3.2.2.1. Resolucion 5845 de 2015 por la cual se creé el Grupo de Asun-
tos Ambientales y Desarrollo Sostenible dentro del MT.

3.2.2.2. Resolucion 4998 de 2016 por la se cre6 el Comité Sectorial para
la Gestion del Riesgo de Desastres.

3.2.2.3. Otras normas de entidades del sector Transporte. Normas ex-
pedidas por otras entidades del sector sobre GRD tales como:

3.2.2.4. Resolucion 4806 de 2015 por la cual se cred el Comité de Ges-
tién del Riesgo y Cambio Climéatico del INVIAS.

3.2.2.5. Resolucion 130 de 2014 por la cual se ubica en la Subdireccion
de Prevencion y Atencion de Emergencias del INVIAS a los gru-
pos de trabajo de: (i) Andlisis de Vulnerabilidad y Cambio Clima-
tico; i) Atencion de Emergencias y iii) Prevencion.

3.2.2.6. Resolucion 1978 de 2020 por la cual se adopta el Plan de Ges-
tion del Riesgo de Desastres del INVIAS.

3.2.2.7. Decreto 1292 de 2021, por medio del cual se modifica la estruc-
tura del INVIAS.

3.2.2.8. Resolucion 2695 de 2022 por la cual se Actualiza el Plan de
Gestion del Riesgo de Desastres del INVIAS adoptado inicial-
mente mediante Resolucion 1978 de 2020.







4. IMPORTANCIA DE QUE EL SECTOR
TRANSPORTE CUENTE CON
ESTRATEGIA DE PF

Adicional a los altos costos asumidos de manera reiterada por el sector y
sus entidades adscritas, para dar respuesta a las afectaciones sobre la in-
fraestructura de transporte, se enumeran otros factores de relevancia que
explican la importancia de contar con la Estrategia de Proteccién Financiera
Sectorial - EPFS en la Tabla 6.

Aspectos relevantes Impactos

Multiples activos estdn conectados

por la red de transporte

Los fallos y caidas en la red de
transporte intermodal generan
interrupciones de servicios,
impactando la cadena de suministros,
y creando efectos cascada, lo cual

tiene impactos econdmicos.

Los impactos econémicos y sociales
de la interrupcién de la infraestructura
critica provienen principalmente de la
pérdida del servicio que prestan, mas
que del costo de los dafios fisicos a la

infraestructura.

El costo estimado de la interrupcién
de los servicios es al menos 20 veces
mayor que el costo de los dafos
fisicos (Banco Mundial, 2021).

La gestidn del riesgo e impacto
econdémico de la infraestructura critica
contribuird al manejo de los pasivos

contingentes del pais

Entender la propiedad de los
diferentes componentes de los modos
del sector transporte y la relacién
entre el gobierno nacional y los
administradores de los diferentes
modos del sector transporte, en
razén a que se busca que todos sean
resilientes.

Tabla 6. Importancia de una estrategia de Proteccién
Financiera Sectorial para el sector transporte
Fuente: A partir de Banco Mundial (2021)
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De igual manera la interrupcion de los sistemas y servicios de infraes-
tructura publica pueden retrasar el progreso y el crecimiento econémico de
una region y del pais, dado que los impactos econdmicos y sociales de la
interrupcion de la infraestructura critica provienen principalmente de la pér-
dida del servicio que prestan, mas que del costo de los dafios fisicos de la
misma infraestructura. El costo estimado de la interrupcion de los servicios
es al menos 20 veces mayor que el costo de los dafios fisicos (Banco Mun-
dial, 2021)2,

Bajo la consideracion anterior, es claro que la gestién del riesgo financie-
ro de la infraestructura critica contribuira al manejo de los pasivos contingen-
tes del pais. De acuerdo con el Banco Mundial (BM) (2021), una estrategia
nacional de proteccién financiera que integre la infraestructura critica para
administrar de manera eficiente los pasivos contingentes debidos a shocks,
apoyara una pronta recuperacion, en un contexto en donde los Ministerios
de Hacienda pueden promover una perspectiva nacional integrada que in-
cluya la gestion del riesgo financiero de la infraestructura critica, de forma
gue se proteja el balance del gobierno a través de una gestion eficiente de
los pasivos contingentes a la vez que se protege a la sociedad, asegurando
la continuidad de los servicios de acuerdo con las estrategias nacionales de
infraestructura critica. Todo lo anterior, soportado por informacién y analisis
robustos especificados en la ilustracion 15.

Politica nacional

Estrategia

nacional de PF

de infraestructura

Financiera ! Operativa

Presupuesto, Financiamiento Mecanismo de Preparacion .
Insfituciones pre-acordado. Combinacién Financiamiento. para la Continuidad de
Financieras costo-eficiente de Procedimientos para emergencia y servicios de
internacionales, instrumentos de retencié solicitar, aprobar y capacidad de Infraestructura
mercado de transferencia de riesg desembolsar recursos manejo critica
capitales

llustracion 15. Tres (3) componentes para sistemas de respuesta a shocks para
proteger la infraestructura critica de servicios y la relacion entre la Estrategia
Nacional de Proteccion Financiera y las Politicas para la infraestructura
Fuente: Banco Mundial (2021)

24 BM (2021) considera como infraestructura critica los sectores de energia, finanzas, salud, infor-
macion, comunicaciones, transporte y agua y saneamiento.
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La respuesta a los impactos debe considerar de acuerdo con Ban-
co Mundial una combinacion de preparacion financiera y operativa. EI BM
(2021) propone que los sistemas de respuesta a los impactos consideren
una combinacion de preparacion financiera y operativa como se muestra
en la tabla 7 para asegurar la rapida recuperacion de los servicios criticos.

PREPARACION OPERATIVA PREPARACION FINANCIERA

Planes, protocolos operativos y
Busca el acceso a recursos
capacidades (personal, equipos i . i
, . que permitan financiar tanto la
y acuerdos para una rapida ., .
., . preparacion operativa, como la
recuperacién) que permitan restaurar o,
, . " atencion del desastre.
rapidamente los servicios criticos.

“Sin una operacién y mantenimiento
adecuados, la calidad de los activos
se deteriora con el tiempo, lo que
hace que los activos sean mds

vulnerables a las interrupciones

debidas a los desastres y mds dificiles Debe considerar dos aspectos: (i)

o ..
de reparar" (Banco Mundial, 2021, movilizacidn, acceso a recursos

pég. 42). de manera costo eficiente, y (ii)

flujo efectivo para la entrega de

Reconoce que los costos asociados recursos que puedan ser ejecutados

con las interrupciones de los répidamente.
servicios criticos pueden presionar
los presupuestos, reducir la
productividad y detener la inversidn,
ademas de tener repercusiones sobre

el crecimiento y el bienestar.

Tabla 7. Aspectos a considerar para la respuesta a impactos -
Combinacién de preparacion financiera y operativa
Fuente: Elaborado empleando BM (2021).

La Estrategia de Proteccion Financiera Sectorial - EPFS se enfocara
en promover el acceso a recursos para el manejo del desastre a través de
instrumentos financieros con el fin de garantizar una rapida atencion, re-
habilitacion y reconstruccion que permita dar continuidad en la prestacién
de servicios. En un contexto donde multiples activos estan conectados por
la red de transporte, los impactos generados sobre ésta pueden generar
interrupcion de servicios y, por ende, entre otros, impactos en la cadena de
suministros lo cual genera pérdidas econémicas a otros sectores productivos
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del pais y de la region. Se pone de manifiesto en consecuencia la necesidad
de contar con liquidez tanto para la atencion como para los procesos de
rehabilitacion y reconstruccion, que posibilite la reactivacion del servicio en
el menor tiempo. La Estrategia de Proteccion Financiera Sectorial — EPFS
establece los contenidos definidos en la ilustracion 16.

Reducir el impacto financiero
sobre el balance.

‘Garantizar que la financiacion

esté disponible rapidamente a 6n financiera pue
después de un desastre, 1

ayudaria a reducir el impacto

econémico de un desastre.

Generar pi ,
contribuye a una mejor
ny prepar:

Aclarar la propiedad del riesgo,
es decir, quién es responsable de
pagar y lo anterior como afectara
la definicion de la estrategia.

llustracién 16. Estrategia de Proteccién Financiera Sectorial - EPFS
Fuente: Elaborado empleando BM (2021)

La Estrategia de Proteccion Financiera Sectorial — EPFS debe consi-
derar las necesidades de cada uno de los modos. A manera ilustrativa, se
definen algunos de los temas a considerar para la proteccion financiera del
modo fluvial, identificados por Cormagdalena:

1. El canal navegable es la infraestructura a proteger, la cual es dinami-
ca por las condiciones hidrolégicas, hidraulicas, sedimentologicas y
morfologicas de la cuenca del rio Magdalena.

2. Lo mas importante que se moviliza a través de este modo es la carga.
Durante El Nifio disminuye el nivel del rio, lo cual podria afectar la
movilizacién de carga, por lo cual se deberia asegurar un minimo, en
caso de que, no se pueda movilizar la carga.

3. Es importante optimizar la movilizacion de carga entre los diferentes
modos, por ejemplo, se puede cubrir el riesgo para la empresa trans-
portadora debido al menor movimiento en el rio.

La Estrategia de Proteccion financiera Sectorial — EPFS toma mayor re-
levancia frente a las diversas iniciativas en desarrollo por parte del Sector
Transporte colombiano las cuales se enumeran de manera sucinta con el fin
de visualizar la importancia de la estrategia que se plantea, promoviendo con
ello la necesaria proteccion de las inversiones de los recursos requeridos
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para el desarrollo de la infraestructura de transporte en cada uno de los
siguientes programas sectoriales:

Compromiso por Colombia (CpC) impulsa la reactivacion econémica
del pais luego de la pandemia por el COVID 19 estableciendo en el
ano 2020 una inversion de 12,5% del PIB del pais a través de 545
proyectos en ejecucion. Hacen parte de la iniciativa 82 proyectos
de reactivacion 2.0% con una inversion de $15 billones que generan
208.000 empleos para la construccion de 2.810 km nuevos de vias.

Programa vias para la legalidad y la reactivacion visién 2030 defi-
nido en el CONPES 4010 del 30 de noviembre de 2020, que tiene
como principal objetivo consolidar corredores estratégicos de trans-
porte, que mejoren la competitividad del pais y permitan afianzar
la presencia del Estado en las zonas en donde existen dinamicas
de ilegalidad, que contribuyan a la reactivacién econémica nacional.

Culminacion del Programa Colombia Rural que promueve el mejora-
miento de los corredores estratégicos al servicio de los 1.101 muni-
cipios del pais, priorizando corredores viales que incrementen la pro-
ductividad del campo y conecten poblaciones con servicios sociales
y publicos en las regiones, mediante actividades de mantenimiento y
mejoramiento, las cuales se desarrollaran bajo diferentes esquemas
de financiacion y ejecucion (Ministerio de Transporte, 2020, pg. 126).

Programa Caminos Comunitarios de la Paz Total que promueven la
integracion de las JAC? a los proyectos de infraestructura rural en
todo el territorio nacional como participantes activos en el manejo de
los recursos, la ejecucion, vigilancia y calidad de las obras que seran
aprovechadas por las comunidades. Para la vigencia 2022 -2026
el gobierno nacional plantea invertir $ 8 billones en proyectos que
cubran 33.102 km de la malla vial rural, a través de aproximadamen-
te 4.000 convenios con las organizaciones comunales del territorio
nacional. Proyectos priorizados a partir de los didlogos regionales
vinculantes y evaluados a través del cumplimiento de criterios téc-
nicos estipulados previamente por la entidad a cargo, garantizando
intervenciones efectivas en los territorios.

25 Los proyectos de Reactivacion 2,0 (cuya financiacion fue aprobada a través del CONPES 4039
del 27 de julio de 2021) corresponden a las obras de infraestructura que hacen parte de la segun-
da fase de reactivacion econémica del pais, complementando Compromiso por Colombia.

26 Es una organizacion civica, social y comunitaria de gestion social, sin &nimo de lucro, con per-
soneria juridica y patrimonio propio, integrada voluntariamente por los residentes de un barrio,
quienes buscan unirse, con fundamento en la democracia participativa.
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Plan Nacional de Vias para la Integracion Regional (PNVIR). En
el marco del cumplimiento de los acuerdos para la terminacion del
conflicto armado, el Ministerio de Transporte ha venido acompafan-
do a la Agencia de Renovacion del Territorio (ART) a través de la
estructuracion de los planes de infraestructura en los municipios
que hacen parte de las 16 zonas definidas para Planes de Desa-
rrollo con Enfoque Territorial (PDET), que a diciembre de 2019 ya
contaban con los corredores regionales priorizados, a partir de las
iniciativas establecidas en los Planes de Accion para la Transforma-
cion Regional (PATR). (Ministerio de Transporte, 2020a, pg. 127).
Se contemplan ademas las necesidades de infraestructura vial de
las comunidades indigenas.

De otro lado la Estrategia de Proteccién financiera Sectorial — EPFS tie-
ne en cuenta la relevancia que para Colombia tiene el modo carretero y con
ello, las mayores inversiones que se destinan a este modo en comparaciéon
con otros modos de transporte. La ilustracion 17 presenta los recursos pre-
supuestales asignados a los modos carretero, ferroviario, fluvial, maritimo
y aéreo que evidencia que entre el 2010 y el 2019 el medio de transporte
carretero fue el que mas recursos recibié, tan solo en la vigencia 2019 se le
asignaron el 77% de los recursos del sector transporte, inversiones que se
requiere amparar bajo la estrategia que se propone en el marco de acciones
de gestion del riesgo, especificamente del proceso de reduccion al que hace
alusion la politica publica de gestion del riesgo.

12.000.000
10.000.000

8.000.000

— |
]

6.000.000 — M Carretero

1 | Ferreo

—
4.000.000 —-— W Flwvial
Aéreo
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o Otros’

2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018 2019

llustracion 17. Recursos presupuestales comprometidos
en el sector por modo de transporte
Fuente: Ministerio de Transporte, 2020b

De igual manera, la Estrategia de Proteccion financiera Sectorial - EPFS
se constituye en una valiosa herramienta para las Concesiones del pais. La
concesion surgié como una alternativa viable para ampliar la red de carrete-

ras y mejorar la calidad de los servicios de transporte terrestre y se establece
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cuando una administracion publica otorga a un ente de caracter privado,
mediante licitacion, el contrato para construir, explotar y conservar un tramo
carreteable por algin periodo de tiempo, sujeto a ciertas condiciones que
intentan preservar el interés comunitario. A su vez, el concesionario recibe el
derecho de fijar y cobrar un peaje de transito y circulacion vehicular sobre la
utilizacion de la ruta o algun subsidio que entregue la administracion estatal.
Bajo esta premisa, el pais dispone del programa de concesiones 4G con
un avance del 67,61% con 27 de los 30 proyectos viales reactivados. De
igual manera desarrolla los proyectos 5G los cuales cuentan con aspectos
diferenciales como: (i) priorizan temas ambientales, (ii) realizan aporte de
0,5% del valor del Capex a las comunidades a través de obras sociales, ge-
nerando trabajo directo a las personas que residen en areas de influencia del
proyecto); (iii) conectados con el intermodalismo deben facilitar el transporte
de carga reduciendo costos y tiempo en la operaciéon (Ministerio de Trans-
porte, 2020a). La primera “ola” de 12 proyectos incluye intervenciones en los
modos férreos, fluviales y aeroportuarios.

El sector transporte reactiva y da al servicio proyectos de
cuarta generacion 4G?’:

El Programa 4G contemplé en sus objetivos el apoyar la conectividad de las
zonas portuarias. A través de la construccion, ampliacién y modernizacion de
los principales corredores viales de carga de comercio exterior que conectan
centros de produccion y consumo con los puertos maritimos, aeropuertos y
pasos de frontera (Ministerio de Transporte et. al, 2017, pg. 12). Dentro de
este contexto de inversiones, se sefiala que las mismas deben considerar
los impactos del cambio climéatico debido a los escenarios de incremento
de temperatura, aumento del nivel del mar y erosién costera (Ministerio de
Transporte et. al, 2017).

Los avances respecto a los proyectos de cuarta generacion 4G contem-
plan los siguientes proyectos:

1. Girardot — Honda - Puerto Salgar
En servicio desde junio de 2020 implicé una inversion de $1,95 billo-
nes. Con 190 km recorre los departamentos de Cundinamarca, Cal-
das y Tolima. Esta autopista se une con los proyectos Neiva - Espinal
- Girardot y Girardot - Ibagué - Cajamarca; lo que mejora la conectivi-
dad del sur con el norte del pais.

27 Fuente: https://www.valoraanalitik.com/2022/05/30/las-siete-vias-4g-que-ya-estan-listas-en-co-
lombia/
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2. Puerta de Hierro - Palmar de Varela y Carreto - Cruz del Viso
Inaugurada en julio de 2021 con una inversion de $748.610 millones

3. Conexion Pacifico 2
Compuesta por 96,5 km distribuida en dos segmentos asi: La Pinta-
da — Bolombolo trazado nuevo y la Primavera — La Pintada corredor
rehabilitado, con una inversion de $1,7 billones.

4. Cartagena - Barranquilla
Entregada a la comunidad en diciembre de 2021. Trazado vial com-
puesto por los corredores Cartagena — Barranquilla y Circunvalar de
la Prosperidad. Con una longitud de 146,6 km en doble calzada entre
dos capitales del Caribe del que hace parte el viaducto sobre la ciéna-
ga de la Virgen y una nueva via en la Circunvalar de la Prosperidad,
entre Malambo y Barranquilla, el corredor contd con una inversion de
$1,6 billones.

5. Vias del NUS
En mayo de 2022 se da al servicio las vias del Nus con 157,4 kil6-
metros contd con una inversion de $1,2 billones. Beneficiando direc-
tamente a cerca de 3,3 millones de habitantes de Medellin, Bello,
Copacabana, Girardota, Barbosa, Donmatias, Santo Domingo, Santa
Rosa de Osos, Cisneros, San Rogue y Maceo.

6. Transversal del Sisga
En febrero de 2022 y con una inversiéon de $1,6 billones se dan al
servicio este proyecto vial que conecta a los departamentos de Cun-
dinamarca, Boyacé y Santander. Beneficiando a aproximadamente
a 93.000 personas en 12 municipios el corredor de 137 km permitira
una conexion alterna entre Bogotéa y el Llano Colombiano.

7. Autopista Mar 1
Corredor vial que conecta a Medellin con Santa Fe de Antioquia y
cuyo desarrollo es clave para la conexion del departamento de Antio-
quia y el Eje Cafetero, con el futuro Puerto Antioquia. Con una inver-
sion de $1,9 billones su construccion generd 2.500 empleos.

Ahora el pais avanza en la construccion y futura puesta al servicio de
los siguientes proyectos 4G, cuyas inversiones hacen parte de los recursos
que deben ser salvaguardados bajo la Estrategia de Proteccion financiera
Sectorial — EPFS:

Pasto — Rumichaca, Neiva-Girardot, Villavicencio-Yopal, Chirajara-Fun-
dadores, Autopista al Mar 2, IP Antioquia-Bolivar, Autopista Conexién Norte,
Pamplona-Cucuta, Cambao-Manizales, Pacifico 1, Pacifico 3, Bucaramanga
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— Barrancabermeja — Yondo, Perimetral de Oriente de Cundinamarca, Popa-
yan-Santander de Quilichao, Mulalé — Loboguerrero, IP Ampliacion del tercer
carril Bogota-Girardot, Pamplona-Cucuta, Bucaramanga-Pamplona, Villavi-
cencio-Yopal, Accesos Norte Bogota, IP GICA (Girardot-Ibagué-Cajamarca),
Santana-Mocoa-Neiva.

El sector transporte avanza en el desarrollo de proyectos de
la quinta generacién 5G:

En cuanto al programa de Concesiones del Bicentenario 5G se cuenta con
avances en los modos de transporte carretero, fluvial y aéreo.

e Modo Carretero

Procesos adjudicados:

1. Contrato de concesion Nueva Malla Vial del Valle del Cauca - ac-
cesos Cali-Palmira, con inversiones en CAPEX por $1.16 billones y
OPEX de $1,83 billones.

2. Proyecto ALO Sur. Iniciativa que busca intervenir 24,5 km de via en-
tre Chusaca (Soacha) y la Calle 13 en Fontibdn, con inversiones en
CAPEX de $0.70 billones y OPEX de $0,47 billones.

3. Accesos Norte 2. Con 17,96 km para mejorar la movilidad entre Bo-
gota y Chia, Sop6, Tocancipa, Zipaquira y Caijica, con inversiones en
CAPEX de $1,32 billones y OPEX de $0,5 billones.

4. Proyectos de las Troncales del Magdalena en los corredores Puerto
Salgar-Barrancabermeja (TM1) y Sabana de Torres-Curumani (TM2).
Con un recorrido de 531 km y una inversion proyectada en CAPEX
de $3,8 billones y OPEX de $3.6 billones, estas troncales mejoraran
la conectividad de la Costa Caribe con el interior del pais y se conso-
lidaran con el proyecto Ruta del Sol 3 como el corredor de carga mas
importante de Colombia.

5. Proyecto APP Buenaventura — Loboguerrero — Buga: Es un corre-
dor en segunda calzada a lo largo de 116,1 km y mejorara la mo-
vilidad desde la zona portuaria de Buenaventura con el interior del
pais. Igualmente, este proyecto tendré inversiones por $4.05 billones
($2,21 billones de capex-obra y $1,84 opex-operaciéon y manteni-
miento/cifras a diciembre de 2020), que se estima generaran 66.570
empleos entre directos, indirectos e inducidos.
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e Modo Fluvial

1. Iniciativa fluvial APP Restauracion de Ecosistemas Degradados del
Canal del Dique. Proyecto de 115,5 km que abarcan la hidro via en-
tre el municipio de Calamar y la bahia de Cartagena. Proyecto que
promueve la restauracion de los ecosistemas degradados del area
de influencia.

e Modo Aéreo

Avances para el Aeropuerto de San Andrés, Ampliacién Aeropuerto Rafael
Nufiez en Cartagena, Aeropuertos Suroccidente en Palmira, Neiva y Buena-
ventura, Nuevo aeropuerto de Bayunca.

Otros procesos licitatorios que avanzan:

1. Laconstruccién, mantenimiento y operacion de via que une Santuario
(Antioguia) a Cafo Alegre (Boyacd). Entre los municipios beneficia-
dos estarian: Puerto Triunfo, San Luis, Cocorna, Santuario y Mede-
llin, al ser parte de la ruta Bogota-Medellin. Este corredor sera cono-
cido también como La Ruta del Agua, haciendo honor a la riqueza
hidrica de los municipios aledafos por donde transcurre el trayecto.

2. La Estructuracion técnica a nivel de factibilidad del corredor férreo La
Dorada (Caldas) — Chiriguana (Cesar). Con una longitud de 560 km y
con una capacidad actual de transportar 80.000 Ton/afio se proyecta
una capacidad de 10°000.000 Ton/afio.
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5. LINEA BASE DEL SECTOR
TRANSPORTE RESPECTO DE LA
IMPLEMENTACION DE INSTRUMENTOS
DE PROTECCION FINANCIERA

Los avances en Proteccion Financiera de los diferentes modos del sector
transporte se presentan agrupados de acuerdo con las consideraciones ope-
racionales propuestas por el BM (2021), las cuales definen tres esquemas
de aseguramiento:

5.1. Aproximacién operacional centralizada

Corresponde a un esquema en donde los riesgos estan agrupados en un
programa o vehiculo. Con relacion a la aproximacion operacional parcial-
mente centralizada, hay avances notables para el aseguramiento de las APP
de la infraestructura vial, como se evidencia en el Recuadro 1.

Por su parte, el modo aéreo cuenta con el programa de seguros UAEAC,
que contiene un conjunto de instrumentos vigentes utilizados por la Aerocivil
para la proteccién de los bienes a su cargo y sus operaciones en el ambito
de la prestacion de servicios aeroportuarios, de navegacion aérea y de auto-
ridad, que se describe en la tabla 8. Salvo las polizas Casco Aviacién y Ariel
que son de aplicacion especifica por recomendacion OACI, para las demés
se abre la posibilidad a consideracién que sea “una aproximacién opera-
cional parcialmente centralizada”. Es de anotar, que los aeropuertos de las
entidades territoriales no reportan este tipo de instrumentos de proteccion.
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Recuadro 1. Pélizas para la infraestructura vial - Agencia Nacional

de Infraestructura ANI

Las fuertes lluvias de la ola invernal 2010-2011 causaron pérdidas ge-
neralizadas en todo el pais. En particular, las pérdidas por dafios en la
infraestructura del sector transporte representaron aproximadamente
US$1,700 millones las cuales fueron asumidas principalmente por el

Gobierno de Colombia.

Previo a la primera ola de concesiones 4G, en 2012, el Banco Mun-
dial entregdé al Gobierno colombiano lineamientos técnicos para el
aseguramiento de la infraestructura vial de carreteras basados en las
mejores practicas del mercado internacional y adaptados al contexto
nacional. Adicionalmente la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI)
sostuvo reuniones de trabajo con el gremio de compafiias de seguros
locales - Fasecolda y con compaiiias reaseguradoras para el desarro-

llo de los términos y condiciones de las pélizas.

La ANI desarrolld la péliza de Todo Riesgo Dafios Materiales y la de
Responsabilidad civil extracontractual que permite asegurar la in-
fraestructura en todas sus etapas (existente, rehabilitacién, construc-
cién, mejoramiento y operacién) con clausulado hecho a la medida
para Colombia, las cuales son una condicién de los proyectos de la
4G y 5G. Asi mismo, la ANI establecié condiciones de calificacién de
riesgo minima para los reaseguros de las concesiones 4G y 5G, tanto
para los contratos automaticos como para los facultativos, teniendo

en cuenta las calificaciones crediticias de las reaseguradoras.

Las carreteras construidas por Asociaciones Publico-Privadas (APP) a
través de la cuarta generacién de concesiones (4G) han sido asegura-
das por mas de US$40,000 millones, mediante contratos con pélizas
mejoradas, lo cual ha permitido reducir la exposicién fiscal que genera
esta fuente de riesgo al transferir al mercado local e internacional de
seguros y reaseguros los costos derivados de la ocurrencia de desas-
tres por fendmenos de la naturaleza. Sin embargo, al ser indemnizato-
rio, la prueba de la pérdida y pago de la indemnizacién no es rapida y

estd sujeta a exclusiones generales.

76
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POLIZA OBJETO

Ampara las pérdidas y/o dafios materiales que
sufran los bienes de propiedad de la UAEAC, bajo

su responsabilidad, tenencia y/o control y en general

Todo Riesgo Dafos

Materiales
los recibidos a cualquier titulo y/o por los que tenga
algun interés asegurable.
Ampara la responsabilidad civil de la UAEAC ante el
riesgo que surja de un accidente por la posesién, uso,
Responsabilidad mantenimiento o provisidn de los predios, servicios
Civil Aeropuertos y e infraestructura necesaria para la operacién de

Controladores Aéreos aeropuertos y todas las funciones relacionadas con
- ARIEL el tréfico aéreo y servicios de navegacion, incluidas
aquellas funciones de la entidad como Autoridad

Aerondutica.

Ampara los perjuicios patrimoniales y extra
patrimoniales, que cause la UAEAC a terceros;
generados como consecuencia de la responsabilidad
Responsabilidad Civil civil extracontractual originada dentro o fuera de sus
Extracontractual instalaciones, en el desarrollo de sus actividades o
en lo relacionado con ella, lo mismo que los actos de
sus empleados y funcionarios en todo el territorio

nacional.

Ampara todas las movilizaciones de mercancias
nuevas y usadas, cargue y descargue, por cualquier
medio de transporte de los bienes de su propiedad,

Transporte X . . .

; bajo tenencia, responsabilidad y/o control; propios del

Mercancias . .

giro normal de las actividades de la UAEAC desde
cualquier lugar del pais hasta su destino final en

Colombia y viceversa.

Ampara las dos (2) aeronaves y un (1) DRON de
Casco Aviacién propiedad de la UAEAC, o por los dafios de que sea

legalmente responsable por su uso.

Tabla 8. Informacién Programa de Seguros UAEAC Vigente a septiembre 2021
Fuente: UAEAC (2021)
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De igual manera, en la actualidad la UAEAC indaga la posibilidad de
incluir un amparo frente a los riesgos cibernéticos, como reaccion a los inci-
dentes acontecidos en el afio 2021.

5.2. Aproximacién operacional parcialmente centralizada

Corresponde a un esquema donde los seguros se suscriben empleando
acuerdos marco de agregacion de demanda, o cualquier otro mecanismo que
permita estandarizar los términos y condiciones de las pélizas a suscribir.

5.3. Aproximacién operacional descentralizada

Corresponde a una aproximacion individual para el aseguramiento de la in-
fraestructura de los modos del sector.
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6. OBJETIVOS DE POLITICA DE LA
ESTRATEGIA DE PF DESDE LA
PERSPECTIVA SECTORIAL

La Estrategia de Proteccion Financiera Sectorial EPFS se enmarca en las
politicas sectoriales haciendo parte de la integralidad que se promueve fren-
te a la Gestion del Riesgo de Desastres y la Adaptacion al Cambio Climatico.
Se reconoce la importancia de mitigar eventos adversos sobre los diversos
modos de transporte participando de acuerdo a competencias institucionales
y sectoriales en el desarrollo de acciones para reducir los pasivos contingen-
tes relacionados con el riesgo de desastres por fendbmenos de la naturaleza
y asi mismo con la gestién del riesgo fiscal resultante por estos eventos.

Desde esta premisa, se presentan los objetivos de politica prioritarios
que se han establecido para evaluar, reducir y gestionar el riesgo fiscal de-
bido a la ocurrencia de eventos de desastre que puedan ocurrir sobre la
infraestructura de transporte, consolidando objetivos que responden a com-
promisos sectoriales e institucionales consignados en las herramientas ya
mencionadas como lo son el PGRD de INVIAS que establece en el compo-
nente programatico la implementacion de la estrategia de proteccion finan-
ciera ante el riesgo de desastres de la infraestructura de transporte a cargo,
(INVIAS, 2022). En este sentido la Subdireccion de Gestion del Riesgo ha
realizado un ejercicio técnico frente a la utilidad de los Seguros Paramétricos
en algunos corredores piloto. Por otro lado, el PGRD de la UAEAC establece
que la entidad responsable de la infraestructura aeroportuaria debera sus-
cribir coberturas financieras que le permitan atender los impactos ante la
ocurrencia de un desastre ya sea por el ejercicio de la actividad propia, o por
aquellos eventos de origen natural que afecten directamente a la entidad o
al entorno acorde a las ofertas que para ello ofrezca el mercado financiero
(UAEAC, 2019, pag. 50).

La Estrategia de Proteccion Financiera Sectorial EPFS considerara tanto
las caracteristicas como los avances en Proteccion Financiera de cada uno
de los modos del sector transporte. Asi mismo, para el caso del modo vial,
estara alineada, entre otros, con la Estrategia de adaptacion de la Red Vial
Primaria (RVP).

Como se sefald previamente en la descripcion del sector, cada modo
de transporte dispone de variados administradores lo cual diferenciara el
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disefio e implementacion de la Estrategia de Proteccion Financiera Sectorial
en razdén a que cada administrador gestiona los instrumentos financieros que
contribuyan a su resiliencia fiscal de manera diversa y autbnoma; contribu-
yendo grupalmente a la resiliencia fiscal del sector.

En este sentido se caracteriza el rol de los diferentes actores y sus res-
ponsabilidades, incluyendo el responsable de los recursos requeridos para
pagar los dafos que se susciten en caso de desastres. En ese sentido, re-
sulta relevante la informacion sobre la administracion de las redes viales,
ferroviarias, terminales portuarias y aeroportuarias:

La red vial® en Colombia se encuentra a cargo de: los municipios (49%),
los departamentos (28,9%), INVIAS (18,6%) y la ANI (3,5%) de manera dis-
criminada:

+  La red terciaria (69% de la red vial) esta a cargo de: los municipios
(71%), la administracion departamental (10%) y el INVIAS (19%).

+ Lared secundaria (22% de la red vial) esta a cargo en su totalidad de
la administracion departamental.

+  La red primaria (9% de la red vial) esta a cargo del Gobierno Nacio-
nal: INVIAS (61%) y ANI (39%).

La red ferroviaria esta a cargo de: INVIAS (49% a razén de 66,96% co-
rrespondiente a red en operacion y 33,04% a red inactiva), ANI (46% de la
red, del cual 69% corresponde a red operativa y 31% a red sin operacion) y
sector privado (5% de red en operacion).

En el modo aéreo, las competencias estan distribuidas asi: Administra-
tiva Especial de Aeronautica Civil - UAEAC 68 Aerédromos, Gobernaciones
24, municipios 91, Corregimientos municipales 10, Resguardos Indigenas
35, juntas de Accion Comunal 2 y otros®.

La ANI tiene a cargo 63 terminales portuarias maritimas concesionadas
ubicadas en las zonas portuarias de San Andrés, La Guajira, Santa Marta y
Ciénaga, Cartagena, Golfo de Morrosquillo y Golfo de Uraba, Buenaventura
y Tumaco. Por su parte, Cormagdalena tiene 21 terminales concesionadas
operando.

Tenemos 24.725km de rios, de los cuéles 18.225 km son navegables y

de acuerdo con el inventario de la Superintendencia de Transporte hay 479
muelles o embarcaderos activos en el pais.

28 Con cifras a 2020.
29 Diferentes instituciones del Gobierno nacional
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6.1. La estrategia de PF estd alineada con la Estrategia de
PFRDEP

La Estrategia de PFRDEP (2021) se actualiz6 con el fin de incluir lecciones
aprendidas, temas innovadores tales como la promocion de la gestion fi-
nanciera del Riesgo de Desastres en el nivel territorial y sectorial, asi como
consideraciones sobre epidemias, pandemias, y cambio climatico, lo cual
refleja los retos y oportunidades del pais para continuar fortaleciendo la re-
siliencia fiscal.

Dentro de los sectores priorizados por la estrategia del nivel nacional
se encuentra el sector fransporte y de manera consecuente la Estrategia
de Proteccion Financiera Sectorial EPFS esté alineada con la estrategia del
nivel nacional.

6.2. La estrategia de PF considera los principios del finan-
ciamiento del riesgo de desastres

El BM propone cinco principios del financiamiento del riesgo de desastres:
(i) Necesidad/disponibilidad de recursos en el tiempo, es decir, posterior a
la ocurrencia del desastre, no todos los recursos son requeridos al mismo
tiempo, explicado en la ilustracion 18; (ii) Ningan instrumento financiero por
si solo puede abordar todos los riesgos, por lo cual se propone evaluar una
combinacion optima de diferentes instrumentos financieros para cubrir las
diferentes capas del riesgo de acuerdo con su frecuencia e intensidad, como
se visualiza en la ilustracion 18 ; (iii) La forma en que el dinero llega a los
beneficiarios es tan importante como de dénde proviene, lo cual promueve
la asignacién de recursos de manera transparente y oportuna a la pobla-
cién mas vulnerable afectada por los desastres; (iv) Para tomar decisiones
financieras acertadas se requiere tener informacion correcta; (v) Se obtienen
beneficios por mejorar la informacién y agrupar exposiciones, en razon a
los beneficios de diversificacion que genera la agrupacion de una cartera
de riesgos.

La estrategia se enfocara en promover el acceso a recursos para la
atencion del desastre a través de instrumentos financieros, con el fin de
garantizar una rapida recuperacion y reconstruccién, asi como la continua
prestacion de servicios.
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Seguro paramétrico
Seguro indemnizatorio

Necesidad de recursos (US$)

Atencion Rehabilitacion Reconstruccion Tiempo

llustracion 18. La dimensién temporal en el financiamiento post desastre
Fuente: Adaptado Mahul y Ghesquiere, 2010

6.3. Objetivos de politica de la Estrategia de Proteccion
Financiera Sectorial EPFS

6.3.1. Objetivo de politica 1. Identificacion y
entendimiento del riesgo fiscal de los desastres.

Para mejorar el entendimiento del riesgo fiscal de los desastres, es necesa-
rio tener informacion sobre la exposicion de las infraestructuras y sobre las
pérdidas histéricas por desastres que la han impactado, de tal manera que
permita visualizar las potenciales pérdidas de la infraestructura de los dife-
rentes modos del Sector (la cual no incluye las edificaciones administrativas)
ante la ocurrencia de desastres. Esto es actuar conforme al conocimiento del
riesgo identificando, evaluando y priorizando intervenciones que garanticen
la conectividad en condiciones seguras para fortalecer la toma de decisiones
sobre las inversiones del sector y reducir el riesgo de desastres y, para defi-
nir la cobertura de aseguramiento. Para tal efecto, es necesario avanzar en:

1. Generar informacion sobre la ubicacion detallada de la infraestructura
de los diferentes modos del sector, la cual no incluye las edificaciones
administrativas. Asi mismo identificar la relacion entre los diferentes
modos del sector transporte, su interconexion, resiliencia y vulnerabi-
lidad a los impactos debidos a la ocurrencia de desastres, asi como
los costos de recuperacion indicativos por tipo de infraestructura.

2. ldentificar la infraestructura critica de mayor nivel, asi como los pun-
tos criticos. Actividad que esta alineada con los ejes transversales de
la estrategia de adaptacién de la RVP. Esta labor se realizara con el

30 El primer eje transversal (Eje de Vias Adaptadas con Innovacion en la Red Vial), establece que
“Se busca realizar un andlisis de vulnerabilidad a la luz de los escenarios de cambio climético, con
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apoyo de los administradores de los diferentes modos. Por ejemplo,
para el caso de la red vial, se tendra en cuenta que esta administrada
por los municipios en un 49%, por los Departamentos en un 28,9%,
por el INVIAS en un 18,6%, y por la ANI en un 3,5%.

6.3.2. Objetivo de politica 2. Gestidn financiera de los
desastres - Instrumentalizacién financiera para la
infraestructura del sector transporte

El sector transporte busca establecer un portafolio diversificado de instrumen-
tos financieros de retencion y transferencia del riesgo como se muestra en la
ilustracion 19. El propésito es posibilitar el acceso a fondos inmediatos para la
atencion de la emergencia y para la rehabilitacion, asi como brindar recursos
para la fase de reconstruccion de forma que se disminuya la vulnerabilidad
fiscal de cada uno de los modos del sector transporte. Lo anterior consideran-
do entre otros: (i) que los instrumentos financieros deben cubrir las diferentes
capas de riesgo (tanto para eventos recurrentes, como para aquellos catas-
tréficos), (ii) las particularidades de cada modo del sector transporte, asi como
las responsabilidades de cada uno de sus administradores.

T
3
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llustracion 19. Estrategia por capas para el sector
transporte (concesionado y no concesionado)
Fuente: Adaptado de Banco Mundial

el fin de identificar los factores por los cuales las carreteras son vulnerables y podrian presentar
riesgos futuros, considerando tanto la red vial existente, como la proyectada”.

El segundo eje transversal (Eje de Gestion de Informacion y del Conocimiento), el cual establece
que se “... requiere gestionar tanto informacién (climatica, sectorial, ambiental, socioeconémica),
como el conocimiento existente o creado durante el proceso de adaptacion, para lo cual se gene-
rara el Sistema de Informacion Vial Climatico — SIVIC”.
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Dentro de este contexto, se evaluara fortalecer o promover:

1. Fondo de emergencias publico y privado: Se analizaran los aspectos
legales, financieros y operativos para crear un fondo de emergencia
que permita asignar recursos oportunos para contribuir a minimizar
los tiempos de interrupcion de los servicios de los diferentes modos
del sector transporte. Incluye definir aspectos que den respuesta a
las siguientes inquietudes (i) ¢Coémo articular la estructuracion del
fondo de acuerdo a los diferentes modos?, ¢ Se utilizarian diferentes
cuentas? (ii) ¢Quiénes aportarian y como se establecerian las con-
tribuciones para cada uno de los modos, asi como para cada uno de
los administradores del modo? Asi mismo se definira: (iii) reglas para
el empleo de los recursos.

2. Linea de crédito: Esta linea de crédito debe permitir acceder a liqui-
dez inmediata para atender la ocurrencia de desastres.

3. Aseguramiento paramétrico: Se evaluara, entre otros la posibilidad
de adquirir este tipo de aseguramiento. Cabe mencionar, que la posi-
bilidad de este tipo de aseguramiento fue aprobado por la ley del PND
2022-2026 “Colombia Potencia Mundial de la Vida” (Articulos 241 a
243 de la Ley 2294 del 19 de mayo de 2023). En los seguros paramé-
tricos o basados en indices, la reclamacion se define con referencia
a un indice predeterminado. Se diferencia de los seguros indemniza-
torios en la medida que el pago de la indemnizaciéon depende de la
realizacioén de un indice definido en el contrato de seguro, haciendo
que el pago sea mas rapido y sin demostraciéon de perjuicios. Esta
cobertura puede ser complementaria de los seguros indemnizatorios
que operan durante la vigencia del contrato de concesion, y en la au-
sencia del contrato de concesion, cubrir la infraestructura del estado
que sea definida.

4. Aseguramiento indemnizatorio (tanto a nivel individual, como agre-
gando portafolios). Se evaluara, entre otros, el tipo de pdlizas gene-
radas por la ANI junto con Fasecolda para el aseguramiento de la in-
fraestructura vial construida mediante el esquema de concesiones 4G.
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6.3.3. Objetivo de Politica 3. Aseguramiento de riesgo
catastrofico de la infraestructura del sector (la
cual no incluye sedes administrativas)

Para fortalecer el aseguramiento del riesgo catastrofico la toma de deci-
siones requiere de informacién y analisis robustos para entender el riesgo
fiscal. Consecuentemente para efectos de fortalecer el aseguramiento del
riesgo catastrofico de la infraestructura a cargo del sector se realizaran estu-
dios técnicos que permitan apoyar la toma de decisiones, tales como analisis
de brecha financiera y Andlisis Costo — Beneficio. Con relacion al andlisis de
brecha financiera, este permitird determinar la probabilidad de agotamiento
de los instrumentos financieros vigentes para tener un punto de referencia
objetivo para la estructuracion de instrumentos de transferencia de riesgo.
Por su parte, el analisis costo - beneficio permitira establecer la mejor combi-
nacion de instrumentos financieros. Lo anterior, con el fin de evaluar tanto di-
ferentes instrumentos de transferencia de riesgo de manera individual, como
el portafolio de diferentes instrumentos financieros como un todo.

6.3.4. Objetivo de Politica 4. Proteccion Financiera en
las entidades territoriales

Este objetivo de politica busca generar lineamientos para brindar apoyo en
temas de proteccion financiera al nivel territorial. Los titulares de los minis-
terios tienen la potestad y capacidad legal, como jefes de la administracion
en su respectiva dependencia y en el marco general de sus competencias
para dictar o emitir “reglamentaciones” en forma de actos administrativos de
contenido general para desarrollar aquello establecido en las Leyes, en ese
sentido el sector transporte puede compartir a las entidades territoriales los
insumos que se generen®'.

Para tal efecto, el Ministerio de Transporte como cabeza de dicho sector,
tiene la potestad legal de expedir directivas ministeriales como pautas de en-
tendimiento, recomendaciones, orientaciones y consideraciones tales como
“regulaciones aplicables por igual en todo el territorio nacional, sin que al ha-
cerlo, desde luego, les sea dable cercenar o desconocer la facultad decisoria
de que gozan las instancias regional y local ni la autonomia que constitucio-
nalmente se reconoce a las instituciones (...) para la gestiéon de sus propios

31 Ley 489 de 1998, Articulo 208 de la Constitucion Politica y Ley 4 de 1913 (Codigo de Régimen
Politico y Municipal).
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intereses™? y que, como las directivas Presidenciales, “las Ministeriales se
dirigen, en principio, a quienes conforman el Gobierno y constituyen una
pauta acerca del entendimiento y alcances de la legislacion™2. Lo anterior,
bajo coordinacion y concurrencia, asi como subsidiaridad, los cuales corres-
ponden a principios de la politica publica de gestion del riesgo de desastres
colombiana. Es de mencionar, que a este aspecto especifico apuntan los
diversos talleres de gestion del riesgo que se han realizado desde el IN-
VIAS, tanto con Administraciones Locales como con los Comités de Gestion
del Riesgo de los municipios en los que se implanta la infraestructura vial.
Bajo la estrategia de “Acercamiento Institucional al Territorio” se promueven
acciones de reduccion del riesgo con las comunidades asentadas en las
inmediaciones de los trazados viales.

Ahora bien, en materia de GRD y, dado que la Ley 1523 de 2012 en su
articulo 8 dispone que las entidades publicas, incluyendo las que compo-
nen el mencionado sector administrativo de transporte son integrantes del
SNGRD por su mision y responsabilidad en la gestion del desarrollo social,
econémico y ambiental sostenible, en los &mbitos sectoriales, territoriales,
institucionales y proyectos de inversion; el Ministerio de Transporte como
cabeza del Sector Transporte, puede, en aplicacion de los fundamentos juri-
dicos ya citados y teniendo en cuenta que “En toda situacién de riesgo o de
desastre, el interés publico o social prevalecera sobre el interés particularr””
y que “Los intereses locales, regionales, sectoriales y colectivos cederan
frente al interés nacional, sin detrimento de los derechos fundamentales del
individuo y, sin demérito, de la autonomia de las entidades territoriales®”,
emitir directrices sobre Proteccion Financiera. En tal sentido y dado que el
Ministerio de Transporte de acuerdo a lo establecido por el Decreto Nacio-
nal 087 de 20113 tiene como objetivo primordial la “formulacién y adopcién
de las politicas, planes, programas, proyectos y regulaciéon econémica en
materia de transporte, transito e infraestructura de los modos de transporte
carretero, maritimo, fluvial, férreo y aéreo y la regulacién técnica en materia
de transporte y transito de los modos carretero, maritimo, fluvial y férreo”

32 Consejo de Estado. Sentencia Radicacion numero: 11001032400020020022801. Diecisiete (17)
de julio de dos mil ocho (2008). MP. Camilo Arciniegas Andrade.

33 Consejo de Estado. Sentencia Radicacion nimero: 110010325000

20040009000(091904). 13 de septiembre de 2007. MP. GUSTAVO EDUARDO GOMEZ ARANGU-
REN.

34 Articulo 3 (Principios Generales) numeral 7. Ley 1523/12.
35 Ibidem.

36 (enero 17) “Por el cual se modifica la estructura del Ministerio de Transporte, y se determinan las
funciones de sus dependencias”.
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y que dentro de sus funciones tiene “Fijar y adoptar la politica, planes y
programas en materia de seguridad en los diferentes modos de transporte
y de construccion y conservacion de su infraestructura’, resulta viable la ex-
pedicion de una Directiva Ministerial que emita lineamientos sobre buenas
practicas de aseguramiento para la infraestructura de los modos del sector
transporte, considerando ademas que a este aspecto debe apuntar, entre
otros, la transferencia del riesgo orientada a la reduccion de la vulnerabilidad
fiscal del Estado y que, ademas, contribuiria de igual manera a la seguridad,
el bienestar, la calidad de vida de las personas y al desarrollo sostenible en
razén a que el area de impacto de un evento adverso relacionado con el
sector, esta integrada por la infraestructura vial en permanente interaccion
con el territorio que ocupa, y las comunidades que habitan dicho territorio.







7. TEMAS COMPLEMENTARIOS

La implementaciéon de instrumentos de Proteccion Financiera debe estar
acompanada de protocolos/procedimientos para el desembolso de fondos,
procedimientos de atencion de emergencias y contratos de servicios de re-
cuperacion. Asi mismo, como ya se menciond, deben definirse las respon-
sabilidades de todos los actores que participan en la administracion de los
diferentes modos del sector transporte.

De otra parte, se evaluara si los instrumentos financieros pueden ser
complementados con mecanismos no financieros para la transferencia de
riesgo. Por ejemplo, a través de instrumentos contractuales, tales como los
empleados para la rehabilitacion y reconstruccion tras el terremoto y tsunami
ocurrido en Japén en 2011 (Recuadro 2).

Recuadro 2 - Experiencia de Japén - Terremoto y tsunami de 2011

En Japdn, los gobiernos locales establecen acuerdos con empresas pri-
vadas por adelantado para iniciar el trabajo de rehabilitacién y recupe-
racién inmediatamente después de un desastre. Posterior al Gran Terre-
moto del Este de Japdn, los dafios a las principales autopistas dafiadas

se repararon la primera semana mediante contratos preestablecidos.

En términos de preparacién financiera, los gobiernos locales informan
sobre los dafios a la infraestructura a los ministerios competentes y
solicitan un subsidio nacional para las obras de recuperacién. Como
parte de la preparacién operativa, pueden concertar acuerdos previos
al desastre con empresas privadas o asociaciones de industria locales
con el fin de iniciar el trabajo de recuperacién inmediatamente des-

pués del desastre.

El acuerdo cubre el intercambio de informacidn, inspecciones de emer-

gencia, remocién de escombros y recuperacién del desastre.

Se acuerda con las empresas que iniciaran actividades a peticidn, in-
cluso antes de que se calcule el costo del contrato. Inmediatamente
después del gran terremoto del este de Japdn, este enfoque contribu-
yé a la rapida recuperacién de autopistas y carreteras muy dafiadas.
Se activaron acuerdos suscritos de manera previa al desastre con em-
presas privadas para respaldar los servicios de recuperacién. (Banco
Mundial, 2021, pg. 35).
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También, se evaluaran otros instrumentos financieros innovadores a ni-
vel internacional como la propuesta de garantia. La garantia de infraestruc-
tura para catastrofes es un paquete financiero que combina el financiamiento
adecuado de Operacion y Mantenimiento (O&M) con financiamiento preesta-
blecido para la restauracién del servicio de infraestructura critica después de
desastres. En ese sentido, los gobiernos podrian comprar servicios para la
recuperacion de desastres a los proveedores de O&M, adicional a las tarifas
regulares de O&M, para lo cual podrian transferir dichos riesgos financieros
a los mercados de seguros o de capitales con el fin de garantizar que puedan
cumplir con sus compromisos después de un desastre (BM, 2021).
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