Documento

CONPES

CONSEIO NACIONAL DE POLITICA ECONOMICA Y SOCIAL
REPUBLICA DE COLOMBIA
DEPARTAMENTO NACIONAL DE PLANEACION

MODIFICACION AL DOCUMENTO CONPES 4172 MODIFICACION AL
DOCUMENTO CONPES 4171 DECLARACION DE IMPORTANCIA
ESTRATEGICA DEL PROYECTO DE INVERSION TREN DE ZIPAQUIRA (BPIN
202500000024991)

Departamento Nacional de Planeacién
Ministerio de Hacienda y Crédito Plblico
Ministerio de Transporte

Versién aprobada

Bogot4, D.C., 04 de mayo de 2026



CONSEJO NACIONAL DE POLITICA ECONOMICA Y SOCIAL

CONPES

Gustavo Francisco Petro Urrego
Presidente de la Republica

Francia Elena Marquez Mina
Vicepresidenta de la Republica

Armando Alberto Benedetti Avellaneda
Ministro del Interior

German Avila Plazas
Ministro de Hacienda y Crédito Publico

Pedro Arnulfo Sanchez Suérez
Ministro de Defensa Nacional

Guillermo Alfonso Jaramillo Martinez
Ministro de Salud y Proteccion Social

Edwin Palma Egea
Ministra de Minas y Energia

José Daniel Rojas Medellin
Ministro de Educacién Nacional

Aydee Marqueza Marsiglia Bello
Ministra de Vivienda, Ciudad y Territorio (E)

Maria Fernanda Rojas Mantilla
Ministra de Transporte

Patricia Duque Cruz
Ministra del Deporte

Alfredo Acosta Zapata
Ministro de Igualdad y Equidad

Rosa Yolanda Villavicencio Mapy
Ministra de Relaciones Exteriores

Jorge Ivan Cuervo Restrepo
Ministro de Justicia y del Derecho

Martha Viviana Carvajalino Villegas
Ministro de Agricultura y Desarrollo Rural

Antonio Eresmid Sanguino Paez
Ministra del Trabajo

Diana Marcela Morales Rojas
Ministro de Comercio, Industria y Turismo

Irene Vélez Torres
Ministra de Ambiente y Desarrollo Sostenible (E)

Yeimi Carina Murcia Yela

Ministra de Tecnologias de la Informacion y las
Comunicaciones

Yannai Kadamani Fonrodona

Ministro de las Culturas, las Artes y los Saberes

Angela Yesenia Olaya Requene
Ministro de Ciencia, Tecnologia e Innovacion

Natalia Irene Molina Posso
Directora General del Departamento Nacional de Planeacion

Rovitzon Ortiz Olaya

Subdirector General de Prospectiva y Desarrollo

Nacional
Martha Cecilia Garcia Buitrago
Subdirectora General de Inversiones,
Seguimiento y Evaluacion

Rubin Ariel Huffington Rodriguez
Subdirector General del Sistema General de
Regalias
Rubin Ariel Huffington Rodriguez
Subdirector General de Descentralizacion y
Desarrollo Territorial (E)



Resumen ejecutivo

El 30 de octubre de 2025, el Consejo Nacional de Politica Econémica y Social
(CONPES) aprobo6 el Documento CONPES 4171 Declaracion de Importancia Estratégica de/
Proyecto de Inversion Tren de Zipaquira (BPIN 202500000024991} . Dicho proyecto, que
hace parte de la apuesta por la reactivacion ferroviaria incluida en el Plan Nacional de
Desarrollo (PND) 2022-2026 Colombia, Potencia Mundial de la Vida, busca impulsar una
movilidad regional basada en energias limpias en la Regiéon Metropolitana Bogota-
Cundinamarca (RMBC).

El Documento CONPES 4171, reformado por el Documento CONPES 4172
Modificacion al Documento CONPES 4171 Declaracion de Imporiancia Estratégica del
Proyecto de Inversion Tren de Zjpaquira (BPIN 202500000024991F del 7 de noviembre de
2025, estableci6 el marco técnico, legal y financiero del proyecto, definiendo un costo total
de 17.445.736.229.863 pesos constantes de 2024 y autorizando una cofinanciacién por
parte de la Nacion por un monto de 12.209.690.555.124 pesos constantes de 2024,
equivalentes al 69.99% del costo total.

Sin embargo, tras la expedicién de los Documentos CONPES 4171 y 4172, en el
marco de la coordinacion interinstitucional entre las entidades cofinanciadoras, y con el fin
de preservar el cronograma de ejecucion del proyecto y asegurar su cierre financiero, el
Gobierno nacional, a través del Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, evalué y validé
un ajuste en la estructura de cofinanciacion que incorpora aportes complementarios de la
Nacion.

En ese sentido, este Documento CONPES presenta un ajuste a la estructura de
financiacion del proyecto, que implica la incorporacion de recursos complementarios de la
Nacioén y el ajuste de la estructura de cofinanciacion. El costo total del proyecto se actualiza
a 17.360.270.294.603 pesos constantes de 2024. La Nacion incrementa su participacion
a un monto de 14.168.295.619.864 pesos constantes de 2024, pasando a cofinanciar el
81,61% del proyecto.

Por lo anterior, este documento somete a consideraciéon del CONPES la modificacién
del Documento CONPES 4172, la cual contempla una adicion de aportes de la Nacién
necesaria para viabilizar el nuevo esquema de financiacion y permitir la suscripcion de un
otrosi al convenio de cofinanciacion.

El Tren de Zipaquird (Regiotram del Norte) es un sistema de transporte publico de
pasajeros regional que busca integrar de manera eficiente el Distrito Capital con los

1 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/4171.pdf.
2 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/4172.pdf.
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municipios de Chia, Cajica y Zipaquira. Sera un sistema tipo Tren-Tram con una longitud
aproximada de 49 kilometros (km) que inicia en la zona central de Bogota D.C. y finaliza en
la zona de expansion urbana nororiental de Zipaquira. Operara con un sistema 100%
eléctrico de ultima generacion y se integrara con el Sistema Integrado de Transporte Publico
de Bogota (SITP) y el Regiotram de Occidente, asi como con modos complementarios como
la red de cicloinfraestructura, el servicio de transporte publico individual y el transporte
intermunicipal, configurando un esquema intermodal y eficiente.

El trazado contempla 17 estaciones y 2 patios-taller con accesibilidad universal, y su
implementacién permitira reducir en hasta 60 minutos los desplazamientos de ida y regreso
entre Zipaquira y Bogota D.C., mitigar alrededor de 60,000 tCO, anuales y disminuir la
siniestralidad vial en aproximadamente 12 muertes y 127 lesionados por afio (Gobernacién
de Cundinamarca, 2024). El tren de Zipaquira ofrecera confiabilidad en los tiempos de viaje,
operara con tecnologias limpias y contribuird a la proteccién de la vida e integridad de la
ciudadania a través de la reduccién del riesgo de siniestralidad vial. En consecuencia, se
fortalecera la conectividad de la RMBC y con ello se reducira la segregacion socioespacial,
entre otros aspectos.

La declaracion de importancia estratégica de este proyecto se sustenta en que existe
una baja conectividad regional en el corredor Bogota D.C. — Zipaquira, originada por la
insuficiente infraestructura de transporte publico regional y la limitada integracién intermodal.
Esta situacion impide la prestacién de servicios de movilidad eficientes, seguros y sostenibles,
lo que afecta negativamente la articulacion territorial entre la capital del pais y los municipios
de la provincia de Sabana Centro.

Asi, por medio de este documento se busca viabilizar el financiamiento del proyecto
de inversién, garantizando la ejecucion de las etapas preoperativas (preconstruccion,
construccion y puesta en marcha) y permitiendo la entrada en operacion del sistema en el
afio 2034. Esta viabilizacion financiera busca contribuir al objetivo general del proyecto,
que es fortalecer la infraestructura para la prestaciéon del servicio de transporte publico de
pasajeros en el corredor Zipaquird — Cajica — Chia — Bogota D.C., con el fin de mejorar la
conectividad regional de manera eficiente, sostenible y segura en un horizonte de mediano
y largo plazo. La cofinanciacion del Tren de Zipaquira (Regiotram del Norte) por parte de la
Nacion, el cual se encuentra registrado en el Banco de Programas de Proyectos de Inversion
Nacional con el cédigo BPIN 202500000024991, sera un factor clave para su viabilidad
financiera.



De conformidad con lo dispuesto en el articulo 173 de la Ley 2294 de 20233, se
propone la declaratoria de importancia estratégica del Tren de Zipaquira (Regiotram del
Norte) el cual sera desarrollado por el Departamento de Cundinamarca a través de la
Empresa Férrea Regional, por medio de la cofinanciacion por parte de la Nacién por un
monto de catorce billones ciento sesenta y ocho mil doscientos noventa y cinco millones
seiscientos diecinueve mil ochocientos sesenta y cuatro pesos (14.168.295.619.864 pesos
constantes 2024), entre los afios 2027 y 2039. Estos recursos seran financiados mediante
vigencias futuras excepcionales, de acuerdo con el aval fiscal otorgado por el Consejo
Superior de Politica Fiscal (Confis) el 7 de noviembre del 2025 y el 29 de abril de 2026, de
conformidad con lo previsto en los articulos 11 de la Ley 819 de 2003*y 2.8.1.7.1.3 del
Decreto 1068 de 2015°.

Clasificacion: R40, R41, R42.

Palabras clave: Transporte, Transporte Urbano, Politica de Movilidad, Sistemas Integrados de
Transporte Masivo, Tren de Zipaquira, Regién Metropolitana Bogota—Cundinamarca.

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

4 Por la cual se dictan normas organicas en materia de presupuesto, responsabilidad y transparencia fiscal y se
dictan otras disposiciones.

5 Por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Hacienda y Crédito Publico.
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1. INTRODUCCION

El Documento CONPES 4171 establecio el diagnéstico y la solucién a la problemética
de movilidad en el corredor norte de la Regidon Metropolitana Bogota-Cundinamarca,
teniendo en cuenta que existe una baja conectividad regional en el corredor Bogota D.C. -
Zipaquira, originada por la insuficiente infraestructura de transporte publico regional y la
limitada integracién intermodal. Esta situacion, agravada por el acelerado crecimiento
poblacional de la provincia de Sabana Centro, impide la prestacion de servicios de
movilidad eficientes, seguros y sostenibles, afectando la articulacién territorial.

El acelerado crecimiento poblacional de Sabana Centro ha agravado esta
problematica, al consolidar una dinamica de movilidad pendular® entre sus municipios y el
Distrito Capital, caracterizada por un incremento sostenido que alcanza cerca de 200.000
desplazamientos diarios en la actualidad (Secretaria Distrital de Movilidad, 2023). En
términos comparativos, entre 2016 y 2023, la poblacién de esta provincia crecié un 32,6 %,
cifra cuatro veces superior al crecimiento registrado en Bogotéa D.C. (8,9%) durante el mismo
periodo (Sabana Centro Cémo Vamos, 2024).

Las consecuencias de esta problemética se manifiestan en multiples dimensiones. La
congestion vehicular se ha incrementado en mas del 14% en los tiempos de desplazamiento
entre Bogot4, Chia, Cajica y Zipaquira durante el periodo 2011-2023, pasando de 97 a
110 minutos en promedio’ (Secretaria Distrital de Movilidad, 2012; 2023). Paralelamente,
las cifras de siniestralidad vial evidencian la gravedad del problema: entre 2014 y 2024,
81 personas han perdido la vida en el corredor vial Bogotd - Zipaquira, situacion no
aceptable en el contexto del enfoque Sistema Seguro® que orienta la Politica Nacional de
Seguridad Vial.

La dimensién ambiental agrava considerablemente el panorama. En el afio 2018, el
transporte terrestre en Cundinamarca gener6 mas de 5.300 kilotoneladas de CO,
equivalente, representando el 34% del total de emisiones departamentales, lo cual ubica al
departamento como el segundo mayor emisor nacional por esta causa (IDEAM, Fundacion
Natura, PNUD, MADS, DNP, Ministerio de Relaciones Exteriores, 2022). Asi mismo, una
baja conectividad regional genera barreras en el acceso a empleo, educacion, servicios
basicos y, en general, afecta el goce de los derechos fundamentales de la sociedad.

6 La movilidad pendular hace referencia a los trayectos realizados desde el domicilio hacia el lugar de trabajo
0 estudio (Demoraes, Gouéset, & Moreno, 2020).

7 Incluye los viajes realizados durante todo el dia.

8 El enfoque Sistema Seguro reconoce la necesidad de resguardar a las personas de sufrir lesiones graves o
fatales en siniestros viales, a partir de la premisa de que las lesiones son evitables y establece que ningln
fallecimiento o lesién grave en la via es aceptable (Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2022).



En respuesta a esta problematica, el Gobierno nacional, la Gobernacién de
Cundinamarca, el Distrito Capital y los municipios de la regién han trabajado conjuntamente
en el disefio e implementacién de estrategias para mejorar la conectividad regional entre
Bogota D.C. y la Sabana Centro. Entre estas iniciativas se destaca el proyecto Accesos Norte
Fase Il y la Troncal de los Andes, liderados por la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI)
asi como el proyecto estratégico para una conectividad regional eficiente y basada en
energias limpias: el Tren de Zipaquira (Regiotram del Norte).

De esta manera, el objetivo principal del Tren de Zipaquira (Regiotram del Norte) es
fortalecer la infraestructura de transporte publico regional en el corredor Bogotd—Sabana
Centro, mediante la implementacién de una linea férrea electrificada de 48,9 kilometros (km)
entre Zipaquird y Bogotad con 17 estaciones que permitiran atender mas de 187.000
pasajeros al dia al inicio de la operacidn. Esta nueva infraestructura mejorara la conectividad
regional al reducir los tiempos de viaje, disminuir las emisiones anuales de CO,, evitar
siniestros viales y con ello mejorar la calidad de vida de la ciudadania y aumentar la
competitividad de la Regién Bogota — Cundinamarca.

La evaluacion econdmica del proyecto respalda su viabilidad técnica y financiera, al
presentar una relacion beneficio-costo de 1,61. Se estima que la iniciativa beneficiard a
cerca de un millon de habitantes, tanto en Bogota — particularmente en las localidades de
Puente Aranda, Teusaquillo, Barrios Unidos, Chapinero y Usagquén— como en los municipios
de Chia, Cajica y Zipaquira (Gobernacion de Cundinamarca, 2024).

A nivel de instrumentos de planeacion, este proyecto se articula con diversas politicas
que identifican la baja conectividad en el transporte publico como problema prioritario y
plantean acciones especificas para su solucién. En el ambito nacional, el Plan Nacional de
Desarrollo (PND) 2022-2026 reconoce los sistemas de transporte puablico como proyectos
prioritarios dentro de las transformaciones de seguridad humana, justicia social y
convergencia regional. Complementariamente, el Plan Plurianual de Inversiones incluye al
Tren de Zipaquira (Regiotram del Norte) como proyecto estratégico de impacto regional.

El Consejo Nacional de Politica Econémica y Social (CONPES) ha contribuido al
desarrollo de un marco de politica publica robusto en materia de movilidad urbana y regional
a través de diversos documentos que definen la politica nacional: (i) Documento CONPES
3167 Politica para Mejorar el Servicio de Transporte Publico Urbano de Pasajeros®; (ii)
Documento CONPES 3260 Politica Nacional de Transporte Urbano y Masivo™®; (iii)

® Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3167.pdf.
10 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3260.pdf.
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Documento CONPES 3368 Politica Nacional de transporte urbano y masivo — sequimiento**;
(iv) Documento CONPES 3677 Movilidad Integral para la Region Capital Bogota -
Cundinamarca*?; (v) Documento CONPES 3896 Sequimiento de la Politica Nacional de
Transporte Urbano y Masivo.: lineamientos para la redistribucion de componentes
cofinanciables de los SETP3; (vi) Documento CONPES 3991 Politica Nacional de Movilidad
Urbana y Regional®, (vi) Documento CONPES 4034 Apoyo del gobierno nacional a la
actualizacion del programa integral de movilidad de la region Bogota-Cundinamarca®.

Estos documentos han definido lineamientos y orientaciones que han guiado la
participacion de la Nacion en la financiacion de sistemas de transporte publico con el fin de
contribuir al bienestar social, la proteccion del ambiente y el crecimiento econdmico de las
ciudades. El Tren de Zipaquira (Regiotram del Norte) se alinea con estas politicas al promover
un sistema de transporte regional eficiente, sostenible, seguro e intermodal, que aprovecha
la infraestructura férrea existente para conectar la provincia de Sabana Centro con Bogota
D.C. y la integracién con proyectos estratégicos para la region como el Regiotram de
Occidente y el Sistema Integrado de Transporte Publico (SITP) de Bogota.

A nivel territorial, los planes de desarrollo, ordenamiento territorial y movilidad de
Cundinamarca y Bogota D.C. han priorizado la implementacion de sistemas de transporte
gque mejoren la conectividad y promuevan la equidad territorial. La incorporacién del Tren de
Zipaquira en el Plan de Ordenamiento Territorial (POT) de Bogota® como parte del programa
para descarbonizar la movilidad, asi como su inclusién en la linea estratégica de Movilidad
Sostenible y Competitividad Compartida del Plan Departamental de Desarrollo 2024-2028
Gobernando: Mas que un Plan, evidencian esta priorizacién.’

El Documento CONPES 4171, modificado por el Documento CONPES 4172,
materializ6 el compromiso del Gobierno nacional con este proyecto estratégico, declarando
su importancia estratégica y autorizando aportes de la Nacion por 11.952.880.769.851 y
12.209.690.555.124 pesos constantes de 2024, respectivamente. No obstante, con
posterioridad a la expedicién del Documento CONPES 4172, y con el fin de preservar el

11 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3368.pdf.
12 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3677.pdf.
13 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3896.pdf.
14 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3991.pdf.
15 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/4034.pdf.

16 Decreto Distrital No. 555 de 2021 Por el cual se adopta la revision general del Plan de Ordenamiento
Territorial de Bogota.

17 Ordenanza nro. 001 de 2024: Por el cual se adopta el Plan Departamental de Desarrollo 2024 - 2028,
Gobernando: mas que un plan.
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cierre financiero del proyecto y el cumplimiento del cronograma de ejecucién, el Ministerio
de Hacienda y Crédito Publico, en coordinacion con el Ministerio de Transporte, el DNP, la
Gobernacion de Cundinamarca y la Empresa Férrea Regional, evalué y validé una senda de
aportes complementarios de la Nacion conforme a lo acordado mediante acta
interinstitucional suscrita el 15 de abril de 2026. En consecuencia, el presente documento
formaliza la modificacién de la estructura de cofinanciacion y de las vigencias futuras
previamente autorizadas, en concordancia con el nuevo aval fiscal otorgado por el Consejo
Superior de Politica Fiscal (Confis), y somete a consideracion del CONPES la aprobacion de
la nueva estructura financiera.

Considerando que el Tren de Zipaquird (Regiotram del Norte) se articula con las
disposiciones y politicas publicas del Gobierno nacional en materia de movilidad, el presente
documento somete a consideracién del CONPES la modificacion al Documento CONPES
4172 Modificacion al Documento CONPES 4171 Declaracion de Importancia Estratégica
del Proyecto de Inversion Tren de Zipaquira (BPIN 202500000024991). Esta declaratoria,
en virtud de los articulos 172 y 173 de la Ley 2294 de 2023, permitird la destinacion por
parte de la Nacion de 14.168.295.619.864 pesos constantes de 2024 para la
implementacién del proyecto. Estos recursos seran aportados a través de vigencias futuras
entre los afios 2027 y 2039, conforme al aval fiscal otorgado por el Confis el 7 de noviembre
del 2025 y el 29 de abril de 2026, en cumplimiento de lo dispuesto en el articulo 11 de la
Ley 819 de 2003 y el articulo 2.8.1.7.1.3 del Decreto 1068 de 20152,

El presente documento consta de seis secciones, incluida esta introduccion. La
segunda seccidn presenta los antecedentes y la justificacion del proyecto de inversion. En la
tercera seccion, se ofrece un diagnéstico detallado de la movilidad entre Bogota y Sabana
Centro. La cuarta seccién desarrolla los requisitos para acceder a la cofinanciacion. En la
quinta seccién se realiza la descripcidon técnica del proyecto, sus objetivos de politica,
beneficios, plan de accién, seguimiento y financiamiento. Finalmente, en la sexta seccion, se
presentan las recomendaciones que se ponen a consideracion del CONPES para declarar
de importancia estratégica el proyecto de inversion.

2. ANTECEDENTES Y JUSTIFICACION

La region metropolitana Bogota - Cundinamarca (RMBC) enfrenta una creciente
demanda de movilidad, producto de las relaciones funcionales entre los municipios de la
Sabana Centro y la ciudad capital. Esta situacion ha evidenciado una baja conectividad
regional, originada por la insuficiencia de infraestructura de transporte publico y la limitada

18 por medio del cual se expide el Decreto Unico Reglamentario del Sector Hacienda y Crédito Publico.
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integracién intermodal, lo que impide responder adecuadamente a las necesidades actuales
de desplazamiento entre Bogota y su entorno metropolitano.

Gracias al apoyo de la Nacién, se han logrado avances significativos en la
implementacion de proyectos clave para consolidar un sistema de movilidad sostenible y
seguro en la region y reducir la congestién en los accesos a Bogota D.C. Al respecto, se
destacan iniciativas con impacto directo sobre los municipios de Sabana Occidente!® como
Regiotram de Occidente, actualmente en fase de construcciéon con un avance aproximado
del 30% (Gobernacion de Cundinamarca, 2025) y la troncal de la Calle 13, la cual se
encuentra en etapa de estructuracion.

No obstante, la dependencia socioecondmica entre Bogota y los municipios de Chia,
Cajicay Zipaquira ha generado un crecimiento en los flujos de conmutacién, ain no cubiertos
por los proyectos previamente mencionados. Segun la Encuesta de Movilidad 2023, entre
los afios 2011 y 2023, el nimero de viajes diarios, entre los municipios mencionados, se
incrementd en un 20% (Secretaria Distrital de Movilidad, 2023).

En este contexto, el Departamento de Cundinamarca y el Distrito Capital han realizado
acciones para dar una solucion estructural a la baja conectividad en transporte publico en el
corredor Bogota D.C. — Zipaquira. Al tratarse de un proyecto basado en energias limpias,
que impulsa la reactivacion ferroviaria y la intermodalidad, y cuya implementacién requiere
esfuerzos fiscales que exceden las capacidades territoriales, se requiere el apoyo del
Gobierno nacional, el cual se enmarca en la normatividad y en las politicas publicas
nacionales como se expone a continuacion.

2.1. Antecedentes

Ante la necesidad de mejorar la conectividad entre Bogota D.C. y la provincia de la
Sabana Centro, mediante un sistema de transporte publico sostenible, intermodal y eficiente,
que mejore la movilidad, la competitividad y la calidad de vida en la RMBC, se ha motivado
la adopcién progresiva de instrumentos de politica publica y normativa, asi como el
desarrollo de estudios técnicos que han conducido a la formulacién del presente Documento
CONPES.

En el afio 2010, el Documento CONPES 3677 Movilidad Integral para la Region
Capital Bogota — Cundinamarca, establecié por primera vez una vision integral de la
movilidad regional, diagnosticé las carencias de conectividad y recomendd estructurar

19| a provincia de Sabana Occidente esta conformada por los municipios de Bojacd, El Rosal, Facatativa, Funza,
Madrid, Mosquera, Subachoque, Zipacon, en virtud de lo establecido por la Ordenanza No. 023 de 1998 de
la Asamblea Departamental de Cundinamarca, la cual definié la organizacion territorial del departamento
mediante la creacién de sus provincias.
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proyectos cofinanciados por la Nacion (Departamento Nacional de Planeacién, 2010). En
el 2014, el Documento CONPES 3819 Politica Nacional para Consolidar el Sistema de
Ciudades en Colombia, reforzd la necesidad de mejorar la conectividad intermunicipal
mediante sistemas integrados de transporte regional. Entre los afios 2017 y 2020, se
emitieron diversos documentos para el fortalecimiento de la movilidad regional, entre ellos el
Documento CONPES 3882 Apoyo del Gobierno nacional a la politica de movilidad de la
region capital Bogota-Cundinamarca y declaratoria de importancia estratégica del proyecto
Sistema integrado de transporte masivo — Soacha fases Il y /Il *° y el Documento CONPES
3899 Actualizacion del Documento CONPES 3882 Apoyo del gobierno nacional a la
politica de movilidad de la Region Capital Bogotd-Cundinamarca y declaratoria de
Importancia estratégica del proyecto Sistema Integrado de Transporte Masivo — Soacha fases
Iy 1%, que ratificaron el apoyo del Gobierno nacional a proyectos estratégicos de la Region
Capital; el Documento CONPES 3900, que respaldé la Primera Linea del Metro de Bogota
D.C.; el Documento CONPES 3902, que declar6é de importancia estratégica al Regiotram de
Occidente como la primera fase del del sistema regional de transporte férreo de la Regién
Metropolitana Bogotd—Cundinamarca (denominado Proyecto Sistema Troncal de Cercanias
Occidente, Norte y Sur), primer sistema ferroviario regional eléctrico del pais; y el Documento
CONPES 3991 Politica Nacional de Movilidad Urbana y Regional, definiendo que los
sistemas de transporte deben ser seguros, confiables, intermodales y sostenibles.

El articulo 173 de la Ley 2294 de 202322 establecié que, para proyectos férreos de
sistemas de transporte publico masivo de pasajeros que cuenten con convenio de
cofinanciacién, la Nacion podra cofinanciar dentro del Marco Fiscal de Mediano Plazo un
monto superior al 70%, marco normativo bajo el cual se estructura el esquema de
cofinanciacion del Tren de Zipaquira.

La consolidacion de este marco se refuerza a su vez, con el articulo 99 de la Ley 1955
de 20192, la cual ratifica la facultad del Gobierno nacional para brindar apoyo técnico y
financiero a la implementacién de sistemas de transporte publico colectivos o masivos, tales
como el Tren de Zipaquira (Regiotram del Norte). Aunado a lo anterior, las Bases del PND
2022-2026, Colombia Potencia Mundial de la Vida, establecieron como politicas
prioritarias, la reactivacion de los corredores férreos actuales y la continuidad del
fortalecimiento e implementacién de sistemas de transporte publico urbanos y regionales.

20 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3882.pdf.
21 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3899.pdf.

22 Reglamentado por el articulo 7° de la Resolucién 20243040018695 de 2024 del Ministerio de Transporte,
que establece el procedimiento aplicable a la solicitud de aportes superiores al 70% en proyectos férreos.
23 Por la cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022 Pacto por Colombia, Pacto por la Equidad.
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Estos sistemas deben mejorar el acceso a bienes y servicios bajo un enfoque diferencial,
garantizando que sean opciones accesibles, asequibles y sostenibles. De esta manera, el
PND 2022-2026 con el propésito de promover el ascenso tecnholdgico y la descarbonizacién
del sector transporte, propone fortalecer la politica nacional a través de la cofinanciacién de
sistemas de transporte publico y el impulso a la descarbonizacién de la flota. En concordancia
con esta priorizacion, el articulo 173 de la Ley 2294 de 2023 (PND 2022-2026) faculta
explicitamente a la Nacién para cofinanciar o financiar proyectos de infraestructura férrea,
permitiendo realizar aportes que pueden superar el limite tradicional del 70% establecido
para otros sistemas de transporte masivo, llegando incluso hasta el 200% en los casos que
la ley determina. Esta disposicién reafirma la voluntad legislativa de impulsar la reactivacion
ferroviaria como eje estructural de la movilidad sostenible en el pais.

En desarrollo de estos lineamientos, la Resolucion 20243040018695 de 2024 del
Ministerio de Transporte?* actualiza y armoniza la normativa existente con los cambios
introducidos por el PND 2022-2026. Dicha resolucién reglamenta los requisitos para acceder
a la cofinanciacion de la Nacion, especialmente precisa los requisitos para la obtencion de
aval técnico por parte del Ministerio de Transporte, asi como los componentes susceptibles
de cofinanciacion.

Por otro lado, el Plan Maestro Ferroviario (PMF) reconoce el potencial del modo férreo
para impulsar el desarrollo econémico y social, y establece los criterios gubernamentales
para el desarrollo de proyectos ferroviarios de pasajeros alineados con sus parametros y con
el PND vigente, siempre que demuestren viabilidad técnica, econdmica y social. Asi mismo,
la Estrategia Nacional de Transporte Sostenible de 2022 reiter6 la necesidad de implementar
proyectos de transporte bajo criterios de sostenibilidad, promoviendo la transicion energética
del pais como pilar para transformar el sector, con énfasis en la electrificacién del transporte
publico masivo e individual.

En el plano regional y distrital, el proyecto se articula con la vision de integracion de
la region Bogotd—Cundinamarca establecida en el Documento CONPES 4034 Apoyo Del
Gobierno Nacional A La Actualizacion Del Programa Integral De Movilidad De La Region
Bogota-Cundinamarca (Pimrcf®, que priorizd proyectos para consolidar una red de
transporte integrada e intermodal, y destacd explicitamente al Tren de Zipaquird (Regiotram
del Norte) como una iniciativa estratégica para aprovechar el corredor férreo existente. A
nivel departamental, Cundinamarca ha incluido el Tren de Zipaquira (Regiotram del Norte)
como un proyecto de alto impacto para la movilidad urbana y regional, dentro de la linea

24 por medio de la cual se reglamentan los requisitos para la participacion de la nacién en la cofinanciacién a
los Sistemas de Transporte Publico de Pasajeros del pais y se dictan otras disposiciones.

25 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/4034.pdf.
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estratégica Movilidad Sostenible y Competitividad Compartida y esta incorporado en el Plan
Departamental de Desarrollo 2024-2028 Gobernando. Mas que un Plan, bajo la meta 265,
que establece como proposito estratégico la estructuracion integral del Regiotram del Norte.
A nivel distrital, el Tren de Zipaquira (Regiotram del Norte) se encuentra alineado con el POT
y con el Plan de Movilidad Sostenible y Segura haciendo parte de sus objetivos y programas
asociados a la descarbonizacion de la movilidad y como proyecto estratégico de movilidad
sostenible.

Sobre esta base de politica publica y normativa, la Gobernacion de Cundinamarca, la
Empresa Férrea Regional (EFR) y la Financiera de Desarrollo Territorial (Findeter) suscribieron
el convenio interadministrativo No. 048 de 2019, con el objeto de adelantar los estudios de
factibilidad de un sistema ferroviario entre Bogota y Zipaquira. Posteriormente, dado que el
trazado del proyecto considera el paso por territorio del Distrito Capital, en los afios 2020 y
2021, se incorporaron al convenio la Secretaria Distrital de Movilidad y el Instituto de
Desarrollo Urbano de Bogota. En el marco de este convenio se adelantd la consultoria para
la estructuracién técnica, legal, financiera, ambiental y social del Tren de Zipaquira
(Regiotram del Norte), concebido como un sistema ferroviario completamente eléctrico, con
trocha estandar e integracién prevista con el Regiotram de Occidente y el SITP.

Estos estudios permitieron establecer el alcance del proyecto y el cumplimiento de los
requisitos establecidos en el articulo 172 y 173 de la ley 2294 de 2023, reglamentado por
la Resolucién 20243040018695 de 2024 del Ministerio de Transporte, para la expedicion
del Documento CONPES 4171. Por medio de este, se declar6 la importancia estratégica del
proyecto Tren de Zipaquira (BPIN 202500000024991), se establecio el costo total del
proyecto en 17.453.493.444.590 pesos constantes de 2024 y se aprobd un esquema de
cofinanciacién con aportes de la Nacion por 11.952.880.769.851 pesos constantes de
2024 (68,48%), y aportes territoriales por 5.500.612.674.739 pesos constantes de 2024
(31,52%); lo anterior basado en el aval fiscal otorgado por el Confis el 27 de octubre de
2025.

En este sentido, entre los antecedentes de politica publica mas recientes y directos para
la viabilidad del proyecto, se destacan los Documentos CONPES 4171 y 4172, expedidos
en el aflo 2025. El primero definié el alcance técnico y la estructura financiera inicial
requerida para su ejecucion. El segundo permitié avanzar en el cierre financiero del proyecto
y optimizar los flujos fiscales de las entidades territoriales. Esta actualizacion ajustd la
estructura de cofinanciacion, incrementando el aporte de la Nacién a 12.209.690.555.124
pesos constantes de 2024, lo que elevd su participacion al 69,99% del costo total del
proyecto, el cual fue recalculado en 17.445.736.229.863 pesos constantes de 2024. Este
ajuste aprobo reperfilar los aportes del Distrito Capital y del Departamento de Cundinamarca,
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lo cual permitié avanzar en la viabilidad presupuestal y la sostenibilidad de las vigencias
futuras requeridas para la ejecucién de las obras. No obstante, con posterioridad se
identificaron nuevas condiciones que hacen necesario complementar la estructura de
financiacion, con el fin de garantizar el cierre financiero definitivo del proyecto, sin modificar
el alcance fisico, metas e indicadores del proyecto declarado de importancia estratégica.

De acuerdo con el Documento CONPES 4034 de 2021, el Proyecto actualmente
corresponde a un sistema regional de transporte férreo de la Region Metropolitana Bogota—
Cundinamarca (denominado proyecto sistema troncal de cercanias occidente, norte y sur),
dentro del Programa Integral de Movilidad de la Region Bogotd—Cundinamarca (PIMRC),
cuya implementacion esta estructurada por fases: su primera linea o etapa corresponde al
tramo occidental (Regiotram de Occidente), su segunda linea o etapa corresponde al Tramo
Norte (Regiotram del Norte o Tren de Zipaquird) y su tercera linea o etapa corresponde al
tramo sur (Regiotram del Sur).

2.2. Justificacion

La insuficiente infraestructura de transporte publico regional, junto con la limitada
integracién intermodal de los servicios de transporte de pasajeros en el corredor Bogota D.C.
— Zipaquird, ha generado una baja conectividad entre la capital del pais y los municipios de
Sabana Centro. Esta situacién se manifiesta también en los altos niveles de congestion vial,
siniestralidad y contaminacion ambiental, lo cual ha impedido atender de manera eficiente,
segura y sostenible la creciente demanda de viajes entre Bogota D.C. y los municipios de
Chia, Cajica y Zipaquira.

Los actuales servicios de transporte intermunicipal presentan limitaciones en
confiabilidad, accesibilidad y sostenibilidad ambiental. La falta de integracion tarifaria y
fisica con el SITP, la atomizacién empresarial y la operacién con flota diésel mantienen un
esquema ineficiente y ambientalmente nocivo. Asi mismo, segun la Encuesta de Movilidad
2023, los tiempos de viaje entre los municipios de Chia, Cajica y Zipaquira y la ciudad de
Bogota D.C. han presentado incrementos significativos entre 2011 y 2023. En el trayecto
hacia Bogota D.C., el tiempo de viaje aumenté en promedio un 16,7 %, mientras que, en el
trayecto de regreso, desde Bogota D.C. hacia los municipios mencionados, el incremento
promedio fue de 20,3%?° (Secretaria Distrital de Movilidad, 2023).

Si bien el Gobierno nacional y las entidades territoriales han avanzado en la
consolidacion de una red de transporte que incluye proyectos como la Primera Linea del
Metro de Bogota, la Segunda Linea del Metro, la troncal de la Calle 13 y Regiotram de

26 Con excepcion del trayecto Bogota — Zipaquirad que tuvo una disminucion del 4,2%.
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Occidente, los cuales permiten fortalecer el sistema de transporte publico de pasajeros entre
los municipios del occidente de Cundinamarca y Bogot4, aln es necesario atender
necesidades de viaje de los municipios de la Sabana centro de Cundinamarca, en particular,
Chia, Cajica y Zipaquira.

De esta manera, el Tren de Zipaquira (Regiotram del Norte) se proyecta como la
segunda fase del sistema regional de transporte férreo de la Regidon Metropolitana Bogota-
Cundinamarca (denominado Proyecto Sistema Troncal de Cercanias Occidente, Norte
YySun. Al no existir otra alternativa ferroviaria en este corredor, se configura como un
proyecto Unico, con impacto estratégico a nivel ambiental y social, cuya implementacion
requiere el apoyo del Gobierno nacional mediante la asignacién de recursos que viabilicen
su ejecucion. Su trazado obedece a la oportunidad de aprovechamiento de la franja
ferroviaria existente para atender la necesidad de conexién entre los municipios
mencionados. Asi, se brinda una solucién eficaz y sostenible a la problematica de
conectividad de la Regién, a través de la reactivacion férrea impulsada por el Gobierno
nacional.

Por su parte, su caracter estratégico radica en que este proyecto sera la segunda fase
del sistema regional de transporte férreo eléctrico de la Regidon Metropolitana Bogota-
Cundinamarca (denominado Proyecto Sistema Troncal de Cercanias Occidente, Norte y Sur).
La inversion estimada de 10,05 billones de pesos excede las capacidades fiscales
territoriales, por lo cual se requiere la cofinanciacién de la Nacién, en concordancia con la
Ley 310 de 1996%/, la Ley 2294 de 2023 (Plan Nacional de Desarrollo 2022-2026) y el
Documento CONPES 3991 Politica Nacional de Movilidad Urbana y Regional. De esta
manera, la declaratoria de importancia estratégica habilitara los mecanismos financieros
para su ejecucién, asegurando beneficios de largo plazo en calidad de vida, competitividad
y justicia territorial.

El apoyo financiero del Gobierno nacional permitird la implementacién del Tren de
Zipaquira (Regiotram del Norte), proyecto que mejorara la movilidad entre Bogota y los
municipios de la region, incrementando la eficiencia y confiabilidad en el transporte publico.
Al reducir los tiempos de viaje, las emisiones contaminantes y la siniestralidad vial, esta
inversion contribuird directamente a mejorar la calidad de vida de los habitantes y a
fortalecer la productividad laboral en la regidn. Su cofinanciacién se enmarca en la vision
del PND 2022-2026, al tratarse de una iniciativa accesible, asequible y alineada con la
descarbonizacién del sector transporte, y se articula con la Politica Nacional de Movilidad
Urbana y Regional, en la medida en que cumple con los criterios establecidos para los

27 por medio del cual se modifica la Ley 86 de 1989.
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sistemas de transporte: seguridad, confiabilidad, intermodalidad y uso de energéticos de cero
emisiones.

En este marco, la declaracion de importancia estratégica del proyecto de inversion 7ren
de Zipaquira, con cédigo BPIN 202500000024991, habilité los mecanismos financieros
necesarios para la estructuracion a detalle y ejecucion efectiva del proyecto. A partir de ello,
reconoce que el Tren de Zipaquira (Regiotram del Norte) responde a las urgencias sociales
y ambientales de la RMBC y constituye una inversion estratégica de largo plazo con impactos
transformadores en calidad de vida, competitividad y justicia territorial como se expondra en
el presente documento.

No obstante, se hace necesario modificar el Documento CONPES 4172 con el
proposito de ajustar la estructura de cofinanciacion y los flujos de vigencias futuras,
garantizando asi el cierre financiero definitivo y la viabilidad presupuestal del proyecto frente
a las capacidades fiscales de las entidades territoriales. Este ajuste en la participacion de la
Nacion se fundamenta juridicamente en el articulo 173 de la Ley 2294 de 2023 (Plan
Nacional de Desarrollo 2022-2026). Dicha disposicion faculta explicitamente al Gobierno
nacional para cofinanciar o financiar sistemas de transporte publico ferroviario con aportes
que pueden superar el limite tradicional del 70%, permitiendo cubrir un porcentaje mayor de
los recursos requeridos cuando la importancia estratégica y las condiciones del proyecto asi
lo ameriten. En este contexto, el presente documento se enmarca en dicha habilitacion
normativa, al identificar nuevas condiciones que hacen necesario complementar la estructura
de financiacion, con el fin de garantizar el cierre financiero definitivo del proyecto, sin
modificar el alcance fisico, metas e indicadores del proyecto declarado de importancia
estratégica en el Documento CONPES 4172.

El Documento CONPES 4172 viabiliz6 el compromiso del Gobierno nacional con este
proyecto estratégico, declarando su importancia estratégica y autorizando aportes de la
Nacion por 12.209.690.555.124 pesos constantes de 2024. No obstante, con
posterioridad a su expedicion, y con el fin de preservar el cierre financiero del proyecto y el
cumplimiento del cronograma de ejecucion, el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico
validé una senda de aportes complementarios de la Nacion conforme acta interinstitucional
suscrita el 15 de abril de 2026. El presente documento formaliza este ajuste: el costo total
del proyecto se actualiza a 17.360.270.294.603 pesos constantes de 2024, y la Nacién
incrementa su participacion a 14.168.295.619.864 pesos constantes de 2024, equivalentes
al 81,61% del costo total, conforme a lo habilitado por el articulo 173 de la Ley 2294 de
2023.

19



3. DIAGNOSTICO

En el corredor Bogotd D.C.-Zipaquira persiste una baja conectividad regional,
originada por la insuficiente infraestructura de transporte publico regional y la limitada
integracion intermodal. Esta situacién ha dificultado la atencidn eficiente, segura y sostenible
de la creciente demanda de movilidad entre el Distrito Capital y los municipios de la provincia
de Sabana Centro. La problematica se ha intensificado como consecuencia del acelerado
proceso de expansidn urbana en estos municipios, el cual ha incrementado significativamente
los flujos de viajes diarios en el corredor. Esta problemética genera multiples efectos
asociados, tales como: incremento de la congestion vial, aumento de las emisiones de
contaminantes atmosféricos y deterioro de la seguridad vial que afecta la vida e integridad
de los usuarios. Estas externalidades negativas reducen la competitividad regional y
deterioran la calidad de vida de la poblacion al limitar el acceso a bienes y servicios
esenciales.

A continuacion, se describen las limitaciones en la cobertura de infraestructura de
transporte regional y su relacion con la baja conectividad derivada de dicha limitacion.

3.1 Baja conectividad regional

La baja conectividad generada por la insuficiente infraestructura se traduce en
ausencia de un sistema de transporte publico de pasajeros sostenible, seguro y eficiente que
expone a la poblacion a altos tiempos de viaje generados por la congestién en el corredor
vial. De igual forma, la baja conectividad obliga a un mayor uso del transporte con vehiculos
particulares, bien sea privados o informales, como medida para contrarrestar la falta de una
oferta de transporte accesible y de calidad. Esto, a su vez, incrementa la exposicion de la
poblacion a siniestros viales y a condiciones ambientales deterioradas. Como muestra de lo
anterior, de acuerdo con Sabana Centro Coémo Vamos, en el afio 2022, cerca del 70% de
las personas encuestadas que se desplazaban fuera de sus municipios, consideraban que
invertian mas de 60 minutos en cada trayecto, como se evidencia en el Grafico 1.
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Gréfico 1. Porcentaje de personas que se desplazan fuera del municipio, segun tiempo
de desplazamiento

Mas de 120 minutos N 33%
Entre 90 y 120 minutos NN 15%
Entre 60 y 90 minutos IR 21
Entre 30 y 60 minutos ——— 19%

Entre 15 y 30 minutos I 9%

Menos de 15 minutos B 4%

Fuente: Elaboracion propia a partir de Sabana Centro Como Vamos (2023).

En el mismo sentido, la Encuesta de Movilidad de Bogota indica que, entre 2011 y
2023, los viajes realizados entre Bogota y los municipios de Chia, Cajica y Zipaquira han
presentado incrementos de tiempo, con excepcién del trayecto Bogota — Zipaquira donde se
observa una disminucién (ver Tabla 1). Al analizar los viajes realizados en transporte publico
de pasajeros, se evidencia un aumento en los tiempos de viaje de todos los trayectos
considerados, con un incremento promedio del 32,7 %.

Tabla 1. Variacién porcentual de tiempos de viaje entre Bogota y los municipios de
Chia, Cajica y Zipaquira en el periodo 2011 — 2023®@

Tramo Todos los modos Auto Moto Transporte publico
Chia — Bogota 10,2 1,8 -20,3 34,4
Bogota — Chia 23,0 38,4 59,7 35,3
Cajica — Bogota 19,8 1,3 25,0 36,9
Bogota — Cajica 17,5 1,9 12,2 33,4
Zipaquira — Bogota 20,3 1,4 56,1 34,4
Bogota - Zipaquira 4,2 44,8 1,2 21,8

Fuente: Elaboracion propia a partir de Secretaria Distrital de Movilidad (2023).
Nota: @ Las variaciones porcentuales consideran los viajes realizados durante todo el dia.
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Por su parte, la preferencia por el uso del vehiculo particular, tendencia que se
incrementd tras la pandemia COVID-19, generé cambios en el reparto modal de Bogota-
Regidn. En particular, el uso de la motocicleta presentd el mayor crecimiento en el periodo
postpandemia, convirtiéndose en la opcién de transporte elegida por usuarios que
anteriormente se desplazaban en transporte publico colectivo, a pie, en automévil o en
bicicleta (Secretaria Distrital de Movilidad, 2023).

Al analizar el reparto modal de los viajes entre Bogota, Chia, Cajica y Zipaquira para
el afio 2023, se identifica que los viajes en automavil y motocicleta representan el 43,6 %
del total como se observa en el Grafico 2. De acuerdo con el documento CONPES 3991,
vehiculos particulares motorizados, como la motocicleta y el automévil, son los mayores
contribuyentes a la siniestralidad y se caracterizan por su baja eficiencia en términos de
espacio ocupado.

Grafico 2. Reparto modal entre Bogota, Chia, Cajica y Zipaquira, 2023
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Fuente: Elaboracion propia con datos de la Encuesta de Movilidad de Bogota (2023).

Esta preferencia se refleja también en las cifras de crecimiento del parque automotor
en Cundinamarca. En promedio, el departamento registra anualmente la incorporaciéon de
aproximadamente 46.800 vehiculos de cuatro o mas ruedas. No obstante, solo en 2024 se
matricularon 140.772 motocicletas, cifra que duplica ampliamente el crecimiento de otros
tipos de vehiculos. Esta dinamica persiste en 2025: con corte al mes de abril, se habian
registrado 14.147 vehiculos de cuatro o més ruedas y 58.096 motocicletas. Este patron
posiciona a Cundinamarca como el departamento con el mayor volumen de registros
vehiculares del pais (ANDI, 2025).
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Siniestralidad

Como se menciond anteriormente, la baja conectividad regional ha llevado a una
mayor dependencia del transporte privado o informal en el corredor Zipaquird-Bogot4, con
un aumento consecuente en los altos indices de siniestralidad vial: entre 2017 y 2024, los
municipios de Chia, Cota y Zipaquira concentraron el 8% de las muertes por siniestros viales
de Cundinamarca (Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2024), mientras que 81 personas
han fallecido en el corredor Zipaquird—Cajica—Chia—Bogota en los ultimos diez afios
(Secreteria de Movilidad Contemporéanea, 2024).. Estos datos evidencian como la falta de
opciones seguras Yy eficientes de movilidad regional no solo afecta la calidad del transporte,
sino que también tiene consecuencias directas sobre la seguridad vial.

Como agravante de dicha situacion, el 77% de las anteriores victimas fatales
corresponden a los usuarios mas vulnerables de la via: peatones, motociclistas y ciclistas,
como se ilustra en el Gréfico 3. Estos actores son denominados los actores viales mas
vulnerables debido a que carecen de un habiticulo que los aisle de los impactos en siniestros
viales de tal forma que sus cuerpos reciben de forma directa la energia de los impactos
(Agencia Nacional de Seguridad Vial, 2022).

Gréfico 3. Participacion porcentual de los fallecidos en siniestros viales seguin actor vial
en el corredor Zipaquird - Cajica - Chia — Bogota (2014 - 2024)
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Fuente: Secretaria de Movilidad Contemporanea (2024).

Medio Ambiente

En términos del impacto ambiental generado por las emisiones de gases efecto
invernadero (GEIl), en 2018, Cundinamarca contribuyé con 15.614,3 kt CO2 eq al total
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nacional de emisiones de GEl lo cual representa el 5% del total del pais. El sector transporte
ha sido un actor principal en esta huella ambiental, generando 5.333,6 kt CO2 eq en este
mismo afio, cifra que posiciona a Cundinamarca como el segundo departamento con
mayores emisiones de GEI provenientes del transporte, de las cuales 0 el 99% de estas estan
asociadas a la combustién del transporte terrestre (IDEAM, Fundacién Natura, PNUD, MADS,
DNP, Ministerio de Relaciones Exteriores, 2022).

Esta elevada contribucién del transporte terrestre esta directamente relacionada con la
baja conectividad regional en corredores como Bogota D.C.-Zipaquird, donde la
insuficiencia de infraestructura de transporte publico limpio y la falta de integracion
intermodal obligan a los habitantes a recurrir, en su mayoria, a vehiculos privados con
motores de combustion interna. Esto ha intensificado la huella ambiental de la region,
demostrando que la ausencia de un sistema ferroviario sostenible no solo limita la eficiencia
y seguridad del transporte, sino que también tiene implicaciones ambientales significativas.

Dentro de este sector, la contribucion de ciertos modos de transporte fue particularmente
destacada: los tractocamiones (1.545,3 kt CO2 eq), camiones y volquetas (1.508,8 kt CO2
eq), autobuses (924,0 kt CO2 eq) y motos (520,7 kt CO2 eq) fueron los principales
generadores de estas emisiones contaminantes (IDEAM, Fundacién Natura, PNUD, MADS,
DNP, Ministerio de Relaciones Exteriores, 2022).

Salud publica

Derivado de la baja conectividad vial, la congestién vial, siniestralidad vial y
contaminacién ambiental afectan directamente la calidad de vida, la salud publica y el
acceso a oportunidades de los ciudadanos. Un estudio de la Universidad de los Andes,
realizado en 11 ciudades de América Latina, reveld que, en Bogota el 36% de los
encuestados presenta sintomas depresivos a causa de los trancones. Este estudio concluye
gue un mejor acceso al transporte masivo y una menor congestion vehicular estan asociados
directamente con el bienestar de la salud mental de los ciudadanos (Wang, Rodriguez,
Sarmiento, & Guaje, 2019).

Investigaciones adicionales en Bogotd han demostrado que el estrés en entornos
urbanos, particularmente el asociado con los desplazamientos diarios requiere una mayor
demanda de recursos personales para afrontar situaciones cotidianas, lo que puede ser
incébmodo y molesto, generando estrés. Este estrés por el traslado ha sido evaluado a través
de molestias diarias, caracteristicas estresantes del viaje y respuestas fisioldgicas, y se ha
encontrado que afecta el rendimiento cognitivo (Callejas Pérez, Ortega Andeane, Gomez
Magueo, Chias Becerril, & Jurado Céardenas, 2023).
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En consideracion de la situacién expuesta, es determinante identificar la poblacién
directamente afectada, la cual estd compuesta principalmente por los habitantes de los
municipios de Chia, Cajica y Zipaquira, con poblaciones estimadas para 2025 de 169.539,
118.870 y 163.372 habitantes respectivamente (Departamento Administrativo Nacional de
Estadistica, 2025)?8, asi como por los residentes de Bogota que diariamente se desplazan
hacia la provincia Sabana Centro por motivos laborales, educativos o comerciales.

Adicionalmente, resulta fundamental considerar dentro de la poblacion afectada a las
personas objeto de cuidado, quienes enfrentan barreras significativas en contextos de
movilidad deficiente. De acuerdo con la Encuesta de Movilidad de Bogota 2023, este grupo
comprende un total de 1.176.586 personas, de las cuales 929.280 residen en Bogota y
247.306 en los municipios de la provincia Sabana Centro. Esta poblacion esta conformada,
en su mayoria, por menores de 15 afios (66,14 %) y personas mayores de 65 afios (15,94 %),
segmentos que requieren sistemas de transporte accesibles, seguros y eficientes para
garantizar su derecho a la movilidad y acceso efectivo a servicios como la salud y educacion.

Asimismo, debe considerarse a la poblacion cuidadora, entendida como aquella que
asume el rol de proporcionar cuidados y atencién a personas objeto de cuidado por razones
de salud, edad u otras circunstancias. En la Regién Bogot4 — Sabana centro, esta poblacién
asciende a aproximadamente 1,63 millones de personas. La ausencia de un sistema de
transporte publico eficiente, seguro y accesible afecta sus labores de cuidado y restringe su
participacién en actividades econdmicas, educativas y sociales (Secretaria Distrital de
Movilidad, 2023).

Finalmente, entre la poblacién afectada se debe hacer mencidn del segmento particular
de nifias, nifios y adolescentes quienes acceden a instituciones educativas ubicadas entre
Bogota y los municipios de la provincia Sabana Centro y debido a las condiciones actuales
estan expuestos a tiempos de viaje prolongados y condiciones de movilidad inseguras. Esta
situaciéon incrementa su vulnerabilidad frente a siniestros viales e impacta negativamente su
bienestar fisico y mental.

La problematica expuesta en la presente seccion refleja la ausencia de una solucion
estructural a las dificultades de movilidad entre los municipios de la provincia Sabana Centro
y Bogota D.C., las cuales profundizan las brechas en el acceso a oportunidades y repercute
negativamente en el desarrollo socioeconémico y la calidad de vida de la poblacién regional.

28 las cifras especificas por municipio no estan desagregadas en un Unico documento del Departamento
Administrativo Nacional de estadistica (DANE), pero son recopiladas y referenciadas por diversas fuentes
basadas en las proyecciones oficiales del DANE para 2024.
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Insuficiente infraestructura de transporte regional y limitada integracion intermodal de
los servicios de transporte publico de pasajeros

El crecimiento poblacional diferencial entre Bogota y la Sabana Centro constituye el
factor estructural que impulsa la demanda de movilidad regional. La provincia de Sabana
Centro registrd una tasa de crecimiento promedio anual del 2,4% (2016-2023), contrastando
con una tasa inferior al 1,0% en Bogota D.C. Esta dinamica incrementd la poblacion de
Sabana Centro de 484.683 a 642.754 habitantes, concentrandose el 64,15% en Chia,
Cajica y Zipaquira (Sabana Centro Como Vamos, 2024).

Las proyecciones poblacionales para el periodo 2024-2042 que se presentan en el
Grafico 4 (Departamento Administrativo Nacional de Estadistica, 2025) confirman la
intensificacion de esta tendencia. Se estiman tasas de crecimiento promedio anual del 2,34%
para Chia, Cajicay Zipaquira, mientras que para Bogota D.C. se proyecta un decrecimiento
del 0.095%. Esta divergencia demografica profundizara la presién sobre la infraestructura
de transporte existente, considerando que, si bien hay un aumento de personas que han
decidido vivir fuera del Distrito Capital, estas conservan sus actividades diarias dentro de él
(Zorro Pinzén, 2020).

Gréfico 4. Proyeccién poblacional Cajic4, Chia, Zipaquira y Bogota D.C. 2024 -
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Fuente: Elaboracion propia a partir de datos del Departamento Nacional de Planeacién (2025).
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La configuracion econdmica y social de Bogota, junto con la escasez de suelo
urbanizable dentro de su perimetro y la expansién sostenida de suelos habilitados en los
municipios de la provincia de la Sabana Centro ha dado lugar a una especializacion
funcional del territorio. Se observa una concentracion de areas residenciales en, entre otros
municipios, Chia y Zipaquird; zonas de dotacion en municipios como Zipaquira; nucleos
comerciales en Chia, asi como polos industriales en Tocancipa y el corredor comprendido
entre Zipaquird y Chia. Esta dinamica funcional ha intensificado la demanda de viajes
intermunicipales entre Bogota y los municipios de Sabana Centro (Secretaria Distrital de
Movilidad, 2023).

Esta dinamica se refleja en aproximadamente 200.000 desplazamientos diarios entre
la capital y los municipios de la provincia de la Sabana Centro: 99.899 viajes diarios hacia
Bogota (tiempo promedio: 90 minutos) y 98.916 viajes desde Bogota hacia la Sabana Centro
(tiempo promedio: 78 minutos), como se observa en la Tabla 2 (Secretaria Distrital de
Movilidad, 2023).

Tabla 2. Ndmero de viajes al dia origen y destino de los viajes en Bogota Regién,

2023
O/D Bogotd Guavio Oriente Sabana Sal?ana Soacha Rt_as_to_
Centro Occidente municipios

Bogota - 7.267 3.661 98.916 84.872 245.858 14.919
Guavio 6.839 - 15 1.147 436 253

Oriente 3.200 15 - 277 - - 73
Sabana Centro  99.899 1.147 139 - 12.636 2.627 6.352
Sabana 101.636 436 120  15.463 . 4691 4.085
Occidente

Soacha 246.754 253 - 2.660 3.999 - 7.254
Resto 21.527 : 191 6.572 6.162  7.153

municipios

Fuente: Elaboracion propia a partir de datos de la Encuesta de Movilidad de Bogota (2023).

De acuerdo con la Encuesta de Movilidad 2023, con relacion a los viajes realizados
entre Bogota y los 20 municipios aledafios que hicieron parte de la encuesta®®, en la hora de
maxima demanda de la mafiana (6:15 a.m. — 7:15 a.m.), los origenes de los viajes se
concentran principalmente en los municipios de Soacha, Chia, Cajica y Zipaquira, tres de
los cuales corresponden a Sabana Centro, donde se implementara el proyecto.

2% Soacha, Mosquera, Facatativd, Chia, Zipaquir4, Madrid, Funza, Cajic, Sibaté, Cota, El Rosal, Sop6,
Tocancipd, La Calera, Gachancipd, Tenjo, Subachoque, Bojacé, Tabio y Choachi.
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Lo anterior se evidencia en la Tabla 3, cuyas cifras indican que los municipios de Chia,
Cajica y Zipaquira son los principales emisores y receptores de viajes con Bogota, siendo
Chia el de mayor intensidad con 73.912 viajes diarios.

Tabla 3. Ndmero de viajes al dia en Bogota Regién, 2023

Oo/D Bogota Chia Cajica Zipaquird  Resto Provincias
Bogota - 36.721 13.953 9.444 38.797
Chia 36.980
Cajica 14.426
Zipaquira 9.371
Resto provincias 38.911

Fuente: Elaboracion propia con datos de Secretaria Distrital de Movilidad (2023).

Al respecto, en el 2023 el nimero de viajes realizados entre Bogota D.C. y dichos
municipios fue de 120.897, cifra que representa un incremento del 19,96 % frente al 2011
Tabla 4. De acuerdo con la Encuesta de Movilidad 2023, méas del 60% de estos viajes se
realizan por motivos de trabajo o estudio.

Tabla 4. Viajes realizados entre Bogota, Chia, Cajica y Zipaquira 2011-2023

Origen Destino 2011 2023
Bogota D.C. Chia, Cajica y Zipaquira 51.233 60.119
Chia, Cajica y Zipaquira Bogot4, D.C. 49.545 60.778
Totales 100.778 120.987

Fuente: Elaboracion propia a partir de Secretaria Distrital de Movilidad (2023).

La existencia y crecimiento de las relaciones socioecondmicas entre Bogota D.C. y los
municipios de la provincia de la Sabana Centro, en particular, Chia, Cajica y Zipaquira, se
ve afectada por la baja conectividad generada por la insuficiente cobertura de infraestructura
de transporte regional y limitada integracién de los servicios de transporte publico de
pasajeros, lo cual impide el adecuado desarrollo de dichas relaciones.

Durante mas de seis décadas no se han desarrollado avances sustanciales en
infraestructura de transporte de pasajeros que conecte Bogota con la region, incluida la
provincia de la Sabana Centro (Secretaria Distrital de Movilidad, 2023). Mientras la
demanda de viajes ha crecido, la infraestructura de soporte se ha mantenido estética,
generando un desequilibrio critico.
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De forma particular, una de las principales limitaciones corresponde a la ausencia de
un sistema de transporte publico de pasajeros entre los municipios de la provincia de la
Sabana Centro y Bogota D.C., que permita un mejor aprovechamiento de la infraestructura
vial y utilice vehiculos de cero emisiones. En este sentido, en el trayecto Zipaquira — Bogota
se carece de infraestructura segregada para el transporte publico, lo cual disminuye la
confiabilidad de los tiempos de viaje y expone a los usuarios a las afectaciones de la
congestién vehicular.

Con relacién a la integracion, en la actualidad la conexién regional entre el Distrito
Capital y los municipios de Chia, Cajica y Zipaquira se realiza a través del transporte
intermunicipal; no obstante, la integracion con el SITP es limitada y la existencia de
infraestructura que permita la integracion con otros modos de transporte es débil, lo cual
restringe la eficiencia operativa y encarece los traslados para los usuarios.

Asi mismo, un factor que afecta la integracién entre servicios corresponde al pago de
tarifa en efectivo del servicio de transporte intermunicipal. Derivado de esto, se mantiene la
denominada guerra del centavo, practica en la que los conductores compiten por recoger un
mayor nimero de pasajeros y usan diferentes estrategias de cambio de velocidad en sus
recorridos. Es preciso mencionar que la flota que presta estos servicios de transporte
intermunicipal no cuenta con mecanismos de accesibilidad universal y operan con vehiculos
propulsados por diésel, lo cual limita la sostenibilidad ambiental y la inclusion de personas
con movilidad reducida (Gobernacién de Cundinamarca, 2022).

Aunado a lo anterior, es preciso considerar otros factores que inciden en las actuales
condiciones de movilidad en el corredor, relacionados con el esquema de operacién del
transporte publico actual y la desarticulacion institucional.

Con relacién al esquema de operacion, el servicio de transporte publico intermunicipal
entre Bogota y los municipios aledafios se caracteriza por su atomizacion, con 130 rutas
operadas por 64 empresas, lo cual dificulta la coordinacion y eficiencia del sistema. Esta
fragmentacion, sumada a una ineficiencia que se caracteriza por la ocupacion promedio de
las rutas del 50% en horas pico, contribuye a que 8 de los 9 corredores de acceso a Bogot4,
incluido el acceso norte, operen con velocidades promedio iguales o inferiores a 20 km/h
durante las horas pico (Secretaria Distrital de Movilidad, 2023).

Finalmente, respecto al componente institucional, de acuerdo con el Documento
CONPES 4034, una de las principales barreras historicas para el desarrollo de proyectos de
movilidad regional ha sido la desarticulacion entre el Distrito Capital, la Gobernacion de
Cundinamarca y los municipios que integran la Region. Esta falta de articulacion limit6 la
capacidad de planificar e implementar soluciones de transporte de manera coordinada.
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4. REQUISITOS PARA ACCEDER A LA COFINANCIACION

En este capitulo se relacionan los requisitos y la forma en que los entes territoriales
acreditan su cumplimiento de los requisitos establecidos en el articulo 172 y 173 de la Ley
2294 de 2023, por la cual se expide el PND 2022-2026 Colombia Potencia Mundial de la
Vida, para lograr el apoyo de la Nacion a la cofinanciacién del proyecto de Tren de
Zipaquira, de conformidad con la reglamentacion establecida en la Resolucion
20243040018695 de 2024 del Ministerio de Transporte.

En aplicacion de dicho marco normativo, el Ministerio de Transporte verifico el
cumplimiento de los requisitos establecidos, de acuerdo con el detalle que se presenta en la
Tabla 5, a continuacién:

Tabla 5. Cumplimiento de los requisitos para acceder a la cofinanciacién

Requisito Verificacion
1. Que exista 0 se constituya una sociedad Mediante la Ordenanza 038 de 2009%, la
titular de caracter publico que se Asamblea de Cundinamarca autorizd la
encargue de la gestion del sistema de constitucién de una sociedad comercial para
transporte. Esta sociedad debera el desarrollo, explotacion y operacion de
implementar los lineamientos de gobierno sistemas de transporte masivo y ferroviario. El
corporativo emitidos por el Ministerio de 15 de diciembre de 2010 fue creada la
Hacienda y Crédito Publico para tal fin. Empresa Férrea Regional S.A.S. (EFR)

mediante Escritura Publica nro. 1280 de la
Notaria Unica del Circulo de Madrid,
Cundinamarca.

En cumplimiento de su objeto, la EFR fue
concebida como ente gestor para liderar
proyectos de transporte férreo y masivo en el
Departamento, desde una perspectiva
técnica, financiera y juridica, abarcando
todas las etapas del ciclo de gestion. Asi de
acuerdo con los Estatutos de la EFR, es funcion
de dicha entidad ser el ente gestor para el
disefio, estructuracién, obra, explotacion y
operacion en la modalidad férrea del
corredor de Occidente y del Norte.

30 por medio de la cual se autoriza al gobernador de Cundinamarca para comprometer recursos de vigencias
futuras excepcionales en materia de infraestructura vial y férrea, y se dictan otras disposiciones.
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Requisito

Verificacion

2. Que el proyecto respectivo tenga estudios de

factibilidad técnica, ambiental, legales vy
financieros, aprobados por la entidad territorial
que soporten, para las fases de planeacion,
construccion, operacién y seguimiento, lo
siguiente:

a) Definicion del
financiero.

esquema operacional vy

b) Definicion del esquema institucional.

c) Aplicacion de medidas para controlar y
minimizar la ilegalidad.

d) Evaluacion social y econémica.

e) Definicibn de estrategias para su
sostenibilidad, mantenimiento y actualizacion.

f) Identificacion, analisis y compromiso suscrito
por el representante legal de la entidad territorial
frente a la implementacion de las fuentes de
pago que
estabilizacién tarifaria, de acuerdo con las
necesidades del proyecto.

alimentardn el Fondo de

g) Viabilidad financiera y presupuestal del
proyecto.

h) Estudio ambiental.

3.

Que el proyecto respectivo cuente con un
documento CONPES, que defina el
sistema de transporte, asi como las
entidades encargadas de su disefio,
construccion 'y  operacion con el
cronograma respectivo, a partir del cual se
autorizaran los desembolsos de manera
progresiva de acuerdo con las
necesidades y logros del proyecto, en

la EFR cumple con los lineamientos de
gobierno corporativo, de acuerdo con la
certificacion emitida por el Ministerio de
Hacienda y Crédito Publico.

Verificado mediante el documento de aval
técnico emitido por el Ministerio de
Transporte Rad. 20252101390281 del 24
de octubre de 2025, con las precisiones y
condicionamientos alli establecidos.

Corresponde al presente  documento
CONPES de declaratoria de importancia
estratégica del proyecto de inversién Tren de
Zipaquira, con cédigo BPIN
202500000024991.
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Requisito

Verificacion

especial aquellos hitos relacionados con la
sostenibilidad operacional del sistema.

4. Que el sistema de transporte sea coherente
con los objetivos del plan de movilidad
sostenible y segura adoptado en los casos
ordenados por la ley, el plan de
ordenamiento territorial y el plan de
desarrollo territorial. En los casos en que
el proyecto involucre mas de una entidad
territorial, este requisito aplicara para
todas.

5. Que el proyecto propuesto esté
debidamente registrado en el Banco de
Programas y Proyectos de Inversion
Nacional, y cumpla los requisitos
establecidos en las disposiciones vigentes
sobre la materia.

6. Que esté formalmente constituida una
autoridad de transporte del sistema de
transporte propuesto. Si se trata de un
proyecto supramunicipal, se debera
contar con una Autoridad Regional de
Transporte, salvo que el proyecto se
ubique en la jurisdiccion de un area
metropolitana.

Verificado mediante el documento emitido
por el Ministerio de Transporte Rad.
20252101390281 del 24 de octubre de
2025, condicionado a la inclusién de la
obligacion de adopcion de los planes de
movilidad segura y sostenible para Caijica,
Chia y Zipaquira, en el convenio de
cofinanciacion.

El proyecto se encuentra inscrito en el Banco
de Programas y Proyectos de Inversién
Nacional, con el codigo BPIN
202500000024991. ElI  registro fue
realizado por el Ministerio de Transporte,
segun las disposiciones vigentes.

La autoridad de transporte del Tren de
Zipaquird sera la Secretaria de Movilidad
Contemporanea en virtud de lo establecido en
el articulo 2.2.1.2.1.3.1. y 2.2.6.4.1. del
Decreto 1079 de 2015. Al respecto, a través
de radicado 20253031823422 de fecha 20
de octubre de 2025, se solicitdé al Ministerio
de Transporte la aprobacion de la Secretaria
de Movilidad Contempordnea  como
autoridad de transporte del proyecto Tren de
Zipaquira. Condicionado a que el proyecto
normativo que reconoce dicha autoridad se
encuentre en firme.

Una vez los municipios de Chia, Cajica y
ZipaquirA se asocien a la Region
Metropolitana Bogota—Cundinamarca, la
Agencia Regional de Movilidad (ARM),
entidad creada por el articulo 32 de la Ley
2199 de 2022, ejercerd como autoridad de
transporte.

Fuente: Elaboracion propia a partir de los estudios soporte a la solicitud de Cofinanciacion presentados por el
Ente Territorial al Ministerio de Transporte el 25 de abril de 2025 con radicado MT 20253030700412, el 16
de julio de 2025 con radicado MT 20253031205842, el 18 de julio de 2025 con radicado MT
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20253031229302, el 17 de octubre de 2025 con radicado MT 20253031813992, el 22 de octubre con
radicado MT 20253031846522 y el 23 de octubre de 2025 con radicado MT 20253031853052.

5. DESCRIPCION DEL PROYECTO

De acuerdo con los antecedentes, la justificacion y el diagndstico presentado
anteriormente, a continuacion, se formula el objetivo general, el plan de accién, las
estrategias de seguimiento y el esquema de financiamiento que conforman el apoyo de la
Nacion en la cofinanciacion del proyecto Tren de Zipaquira con cédigo BPIN
202500000024991.

5.1. Objetivo general

Mejorar la conectividad regional en el corredor Zipaquira — Cajica — Chia — Bogota
D.C., mediante el desarrollo de infraestructura de transporte publico de pasajeros y la
integracion intermodal, con el fin de ofrecer una movilidad eficiente, sostenible y segura en
el mediano y largo plazo.

5.2. Componentes del Proyecto

Con base en la situacién descrita en el diagnéstico y los antecedentes presentados, el
proyecto de inversion Tren de Zipaquira, registrado en el Banco de Proyectos bajo el nimero
202500000024991, fortalecera la infraestructura para la prestacion del servicio de
transporte publico de pasajeros en la Sabana Centro. Este proyecto se desarrolla con el
apoyo de la Nacioén y recursos de la Gobernacion de Cundinamarca.

Los componentes que integran el Tren de Zipaquira se describen a continuacion. Estos,
seran cofinanciados con recursos provenientes del convenio de cofinanciacion, y tendran en
alcance establecido en la Resolucion 20243040018695 de 2024 expedida por el Ministerio
de Transporte:

El tren de Zipaquira serd un sistema tipo Tren-Tram con una longitud aproximada de
49 km, inicia en la zona central de Bogota D.C. y se extiende hacia el norte, pasando por
Chia, Cajica y Zipaquira, hasta finalizar en la zona de expansién urbana nororiental de este
altimo municipio. Del total del trazado, 24,6 km se encuentran en Bogotd D.C. y
aproximadamente 24,3 km en Sabana Centro.

El proyecto comprende la construccion, operacion y mantenimiento de un Tren-Tram
que se desarrolla sobre el corredor férreo existente, con 17 estaciones. Al respecto, conserva
el trazado del corredor Bogota — Belencito desde el actual PK 5+000 hasta La Caro: discurre
por la avenida Norte-Quito-Sur (NQS) en direccién norte y empalma con la Avenida Carrera
Novena, pasa por la estacion de Usaquén, hasta llegar a la estacion La Caro en el municipio
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de Chia. En este punto se desvia para seguir por el corredor férreo que conecta Chia, Cajica
y Zipaquira y finaliza en el actual PK 54+400, como se expone en la Figura 1.

Figura 1. Esquema trazado y ubicacidn estaciones Tren de Zipaquira
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Fuente: Gobernacién de Cundinamarca (2025).

En funcién de las caracteristicas del entorno circundante, el corredor férreo se divide

en dos tramos:

e Tramo 1. Bogota: Inicia en el KO+000 (inmediaciones de la estacién terminal
Carrera 68) y finaliza en el K19+930 (inmediaciones de la estacion elevada Calle
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200). Contempla puentes, viaductos y deprimidos férreos, asi como puentes
vehiculares para solucionar interferencias con flujos vehiculares o con cuerpos de
agua a lo largo del entorno urbano de Bogota.

¢ Tramo 2. Bogota — Zipaquird: Inicia en el K19+930 (inmediaciones de la estacién
elevada Calle 200) y finaliza en el K48+903,83 (inmediaciones de la estacion
terminal Zipaquira Norte). Consiste en un tramo de 28,94 km poco sinuoso con
tramos especificos que presentan una elevada concentracién de concatenaciones
horizontales. Este tramo presenta topografias planas y onduladas. Contempla
puentes y viaductos férreos para solucionar las interferencias con los flujos
vehiculares.

Con el fin de comprender la integracion del Tren de Zipaquira dentro del ecosistema
de movilidad regional, a continuacion, la Figura 2 ilustra su trazado en relaciéon con los
principales sistemas de transporte masivo y la red férrea de la RMBC, destacando su rol
intermodal.
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Figura 2. Red de Sistemas de Transporte Masivo Proyectados de la Regién Bogota —
Cundinamarca
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Fuente: Gobernaciéon de Cundinamarca (2025).

Se proyecta que el sistema ferroviario de la Regién Bogota - Cundinamarca se integre
en el futuro con proyectos de la red férrea nacional, con el fin de consolidar una red
articulada de transporte que fortalezca la conectividad interregional en términos de
eficiencia, calidad y sostenibilidad. Esta visién prospectiva se alinea con los objetivos de
largo plazo de desarrollo territorial y reactivacion férrea del Gobierno Nacional.
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Infraestructura

El disefio busca una integracion fluida entre el corredor férreo y la ciudad, tratando
los bordes y asegurando la transversalidad desde la estacién hasta el espacio publico
circundante, es por esto por lo que se concibe que las estaciones funcionen como puntos de
actividad, intercambio y conexién, mas que como una barrera en la ciudad.

Dentro de las principales instalaciones de infraestructura necesarias para la operacion
del tren se encuentran 17 estaciones de transferencia de pasajeros: 11 en Bogota, 1 en Chia,
3 en Cajica y 2 en Zipaquira (Gobernacion de Cundinamarca, 2024). La mayoria de ellas
posibilitan la conexion con otros sistemas de transporte masivo como la Primera y Segunda
Linea de Metro de Bogotd, Regiotram de Occidente y el sistema Transmilenio.
Adicionalmente, contard con 1 patio taller para mantenimiento de trenes en Zipaquira y un
1 patio taller para mantenimiento de trenes en el PK 5+000 (Bogota D.C.). En todas las
estaciones se permitira el intercambio con al menos otro modo de transporte, como taxis,
bicicletas, SITP o buses, lo cual facilita la intermodalidad en los viajes y promueve los viajes
en modos sostenibles para alimentar el sistema férreo. Ademas, el proyecto contara con 2
patio talleres para el mantenimiento de los trenes de pasajeros. El disefio contempla para su
implantacion, la normativa y las condiciones especiales de operacion con lo cual se armoniza
el corredor férreo con las zonas urbanas y rurales que atraviesa y la infraestructura
complementaria, como es el caso del patio-taller, los accesos peatonales a las estaciones y
las elevaciones viales propuestas en la ciudad de Bogota.

Asi mismo, el disefio de las estaciones y del espacio publico aferente a las mismas, se
realiza con criterios de accesibilidad universal e inclusién para toda la poblacién, incluyendo
nifas, nifos y adolescentes, personas mayores y personas con movilidad reducida. Esto
incluye pavimentos adecuados, rampas, radios de giro, espacios de maniobra y
transferencia, mobiliario urbano e iluminacion idéneos. La implantacién de cada estacion
busca generar un incremento significativo en el espacio publico, siempre bajo criterios de
accesibilidad e inclusion. El disefio de las estaciones responde a las caracteristicas urbanas,
suburbanas y rurales del corredor férreo. En su desarrollo se tuvo en cuenta la normatividad
vigente, asi como las condiciones operativas del territorio, lo cual permite armonizar el
trazado del proyecto con los diferentes entornos y sus necesidades especificas (Gobernacion
de Cundinamarca, 2024).

Cada estacion fue concebida de acuerdo con su ubicacién geografica y contexto
funcional. Se definieron estaciones a nivel y elevadas, con tipologias de andén central, lateral
enfrentado y lateral escalonada, de tal forma que sea posible garantizar condiciones de
accesibilidad, seguridad y eficiencia operativa. Asi mismo se incorporaron elementos de
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infraestructura complementaria, como accesos peatonales, pasos seguros y conexion con el
sistema vial (Gobernacién de Cundinamarca, 2024).

Las estaciones incorporan zonas técnicas como cuartos eléctricos, de comunicaciones
y de equipos, asi como espacios para el control y recaudo, bafios publicos, sefialética y
zonas de acceso diferenciadas. En aquellas con mayor volumen de pasajeros, se incluyen
estructuras elevadas y puentes peatonales que permiten el cruce seguro entre andenes, con
accesos mediante escaleras, rampas y elementos de apoyo para personas con movilidad
reducida (Gobernacion de Cundinamarca, 2024).

De las 17 estaciones, 10 son de plataforma lateral y 7 de plataforma central. Los
disefios contemplan integracion con el espacio publico y con los modos de transporte local.
Cada estacién cuenta con una configuracién propia que responde a las necesidades del
entorno. Las estaciones Calle 72, CIM Norte, La Caro y Cajica incluyen zonas de pargqueo
intermedio y vias de estacionamiento que permiten retornos operativos y configuracion de
servicios con bucles, segin la demanda (Gobernacion de Cundinamarca, 2024).

Tabla 6. Ubicacién de estaciones Tren de Zipaquira.

. .. . Tipologia Ancho
Nro  Nombre Tipo PK Inicio PK Fin Zona polog '
del andén andén (m)
1 Carrera 68 A nivel PK0O0+035,39 PKO0O+155,39 Urbana Central 54
Terminal
2 Calle 26 Elevada PK01+070,92 PK01+190,92 Urbana Central 8,5
Calle 72 A nivel PK05+069,65 PK05+189,65 Urbana Central 8,5
4 Autopista Norte A nivel PK0O6+608,05 PK0O6+728,05 Urbana Lateral 4,0
- Sur escalonada
4 Autopista A nivel PKO6+868,69 PK0O6+988,69 Urbana 4,0
Norte
5 Calle 97 A nivel PK08+002,60 PK08+122,60 Urbana Lateral 4,0
enfrentado
6 Calle 116 A nivel PK10+418,04 PK10+538,04 Urbana Central 5,4
7 Calle 134 A nivel PK12+525,85 PK12+645,85 Urbana Central 54
8 Calle 161 Elevada PK15+195,32 PK15+315,32 Urbana Lateral 5,2
enfrentado
9 Calle 170 A nivel PK16+081,60 PK16+201,60 Urbana Central 54
10 Calle 200 Elevada PK19+497,42 PK19+617,42 Urbana Lateral 4,0
enfrentado
11 CIM Norte A nivel PK23+158,80 PK23+278,80 Suburbana Lateral 4,0
enfrentado
12 La Caro A nivel PK28+544,39 PK28+664,39 Suburbana Lateral 4,0
enfrentado
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Tipologia Ancho

Nro Nombre Tipo PK Inicio PK Fin Zona
P del andén andén (m)
13 Variante Elevada PK33+175,19 PK33+295,19 Suburbana Lateral 5,6
enfrentado
14 Cajica A nivel PK34+761,03 PK34+881,03 Urbana Lateral 4,0
enfrentado
15 UMNG A nivel PK37+975,47 PK38+095,47 Suburbana Lateral 4,0
enfrentado
16 Zipaquira A nivel PK47+489,41 PK47+609,41 Urbana Lateral 5,6
Centro enfrentado
17 Zipaquira A nivel - PK48+763,83 PK48+883,83 Urbana Central 8,5
Norte Terminal

Fuente: Gobernacién de Cundinamarca (2024).

Ademas, se incorporara un disefio paisajistico que se adapte a las caracteristicas
ambientales de cada tramo y area de influencia, previendo la siembra de especies arbéreas
qgue contribuyan a la identidad del espacio y actien como elementos estabilizadores
microclimaticos. Alrededor de cada estacion, se generaran nuevas centralidades y puntos de
renovacion urbana, lo cual implica una integracién del espacio publico para conectar y dar
continuidad al espacio publico existente, ademas de crear nuevos espacios donde sea
necesario.

Se incluiran parqueaderos para bicicletas y otras facilidades para que las estaciones
sean un punto de intercambio entre los diferentes modos de transporte, es por esto por lo que
se ha contemplado espacialmente la interaccion de los flujos de la estacion con taxis, buses,
TransMilenio, vehiculos privados, bicicletas y otros modos de micromovilidad. En el entorno
inmediato de las intersecciones, como en la Calle 134, Calle 153, Calle 170 y Calle 183,
se han disefiado carriles exclusivos para bicicletas sobre el tablero de los puentes,
permitiendo un recorrido seguro para los ciclistas y usuarios de micromovilidad, minimizando
conflictos con otros usuarios de la via.

Con relacion a los patios y talleres, en el estudio de factibilidad del Tren de Zipaquira
se contempla la implementacion de dos infraestructuras especializadas para el mantenimiento
y gestion del sistema ferroviario. El primero, ubicado en el municipio de Zipaquira, funcionara
como Patio Taller principal y contara con instalaciones para el mantenimiento preventivo y
correctivo, ademas de albergar el Puesto Central de Control (PCC) y el puesto de maniobras.
El segundo, localizado en el kilbmetro 5 (PK5), operara como taller complementario enfocado
en mantenimiento correctivo y contara con un PCC de respaldo, con una capacidad para
estacionar hasta 32 trenes sencillos.
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5.2.1. Esquema operacional y financiero
Esquema operacional

El proyecto Tren de Zipaquirda se ha disefiado con parametros que permitan ofrecer a
los usuarios un nivel alto de servicio caracterizado por una capacidad del sistema acorde a
la demanda, estandares de seguridad y regularidad del servicio. En este sentido, las
frecuencias de paso, requerimientos de flota y demas caracteristicas indicadas han sido
definidos para atender las necesidades de los usuarios y para que el proyecto sea competitivo
frente a otros modos de transporte como el automévil y la motocicleta.

Estos parametros operacionales se sustentaron en los resultados del modelo de
transporte de cuatro etapas de Bogota y la region, cuya area de estudio incluye a Bogota y
19 municipios cercanos, entre ellos Chia, Cajica y Zipaquira. Este modelo se realizé a partir
de la actualizacion de la Encuesta de Movilidad 2019 de Bogota D.C. y permitié estimar la
demanda potencial del sistema bajo distintos escenarios, proyectando entre 7.705 y 9.261
pasajeros por hora y sentido en hora pico para el afio 2042 en el corredor férreo
(Gobernacion de Cundinamarca, 2024).

Para atender esta demanda, la operacion contempla un intervalo de paso de 9 minutos, Lo
cual requiere una flota de 15 trenes en operacidn, complementada con 4 trenes de reserva
(2 para operacién y 2 para mantenimiento). Esta configuracién operacional garantiza una
adecuada regularidad, reduce los tiempos de espera y contribuye a la confiabilidad,
seguridad y calidad del sistema. Asimismo, la velocidad operativa promedio de 44 km/h
permite una conexion &gil en el corredor. En la Tabla 7 se muestra el resumen de los
parametros operacionales para el afio 2042.

Tabla 7. Resumen de parametros operacionales para atender demanda méaxima a

2042

Parametro Descripcidn
Intervalo en hora de maxima demanda 9 minutos
Intervalo en la hora valle 12 minutos
Velocidad 44 km/h
Tiempo de ciclo 130 minutos
Tipo de vehiculo Tren tram
Capacidad del sistema en hora de maxima 27.240 pasajeros por hora por direccion
demanda (pphpd)
Pasajeros en hora pico N/A
Pasajeros por dia N/A
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Parametro Descripcién

Flota requerida en hora pico 15 trenes

2 de reserva operativa y 2 de reserva de

Flota de reserva .
mantenimiento.

Fuente: Gobernacién de Cundinamarca (2024).

En el marco de la integracion tarifaria, se establece que el Tren de Zipaquira contara
con integracién exclusiva con Regiotram de Occidente. Esta medida aplicara para los
usuarios que aborden el sistema en la Sabana Norte y Occidente y cuyo destino o punto de
descenso sea Bogota. En este caso especifico, no se contempla una tarifa de transferencia,
con lo cual se favorece una conexiéon eficiente y accesible entre ambos corredores
ferroviarios. La transferencia para los demas sistemas dependera de la tarifa establecida por
cada uno (Gobernacion de Cundinamarca, 2024).

Tabla 8. Caracteristicas del material rodante y la linea férrea

Parametro Descripcion

Descripcién del material rodante Longitud total de cada tren (2 coches): 105 m
Ancho de la trocha: 1.435 m

11 trenes en operacion, 2 trenes en mantenimiento,

Dimensionamiento de la flota
2 reserva

Capacidad por vehiculo i(;)S pasajeros por tren (2 coches) - 6 pasajeros por

Velocidad maxima de operacion 100 km/h

6.000 pasajeros por hora y sentido® hasta 24.000

Capacidad méaxima en hora pico . )
P P pasajeros por hora y sentido®

Fuente: Gobernacién de Cundinamarca (2025).
Notas: @ A intervalo de 840 segundos. ® A intervalo de 300 segundos.

Finalmente, desde el punto de vista operacional, el Tren de Zipaquira sera una linea
independiente operada automaticamente desde el Centro de Control de Operaciones (CCO)
principal en la ciudad de Bogota en el patio taller del PK5, ubicado entre las calles 22 y 19
y las carreras 65 y 65A3".

31 El Tren de Zipaquira tendrd un CCO de respaldo ubicado en el patio taller de Zipaquird, localizado entre los
PK 45+700 y 45+940 del corredor férreo Tren de Zipaquira.
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Tipologia vehicular

Con el fin de seleccionar la tipologia vehicular del proyecto, la Gobernacion de
Cundinamarca realizé la evaluacién de dos tipologias vehiculares: el Tren-Tram (LRT por su
nombre en inglés Light Rail Transi) y el metro pesado de alta capacidad (MRT por su nombre
en inglés mass rapid transi) como las opciones mas viables desde los puntos de vista técnico
y operacional.

Esta evaluacion se realizé a partir de un andlisis costo beneficio, en el cual se estiman
los beneficios derivados de la implementacion del Tren de Zipaquird y se comparan con el
escenario base, es decir, el escenario sin la implementacion del proyecto. Los beneficios
considerados incluyen los ahorros en tiempos de viaje, costos de operacién de vehiculos,
siniestralidad vial, emisiones contaminantes, valor percibido por edificabilidad, beneficios
salariales percibidos por la generacion de empleo; por su parte, los costos corresponden a
las inversiones de capital (CAPEX) y gastos operativos (OPEX) del proyecto.

Ambas alternativas evaluadas presentan una relacion beneficio/costo mayor a 1, lo
gue indica su viabilidad econémica; no obstante, los indicadores de rentabilidad asociados
a la tipologia LRT evidencian una mejor inversion de recursos publicos, al presentar una
mayor rentabilidad y una relacion beneficio/costo mas favorable (Tabla 9). Cabe sefialar
que, en ambos casos, la tasa interna de retorno supera el 9%, valor correspondiente a la
tasa de descuento social utilizada en Colombia.

Tabla 9. Resultados de la evaluacién economica de las tipologias vehiculares

Indicador Tipologia 1 - LRT Tipologia 2 — MRT
VPN Social millones de pesos 2.841.192 1.325.335
Tasai
asa interna de retorno 13.87% 10.18%
(TIR)
B/C 1,61 1,10

Fuente: Gobernacién de Cundinamarca (2024).

En consecuencia, los estudios de factibilidad prevén que el sistema operara con trenes
del tipo Tren-Tram.

Esquema financiero

La implementacién del proyecto se realizara mediante un contrato de concesion integral
que celebra la Empresa Férrea Regional (EFR), integrando todas las fases del proyecto
(estudios, construccién, provision de material rodante y sistemas, operacién y mantenimiento).
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De conformidad con lo establecido en la Resolucion 20243040018695 de 2024 del
Ministerio de Transporte, las inversiones asociadas a infraestructura, obra civil, sistemas
tecnologicos y material rodante, es decir, las inversiones correspondientes al CAPEX del
proyecto junto con los costos financieros, seran financiadas con recursos publicos aportados
por el Gobierno nacional y el Departamento de Cundinamarca, mediante la suscripcién del
otrosi al convenio de cofinanciacién suscrito entre la Gobernacién de Cundinamarca, el
Ministerio de Hacienda y Crédito Plblico y el Ministerio de Transporte para garantizar la
ejecucion del proyecto de transporte Tren de Zipaquira, conforme a lo dispuesto en el articulo
173 de la Ley 2294 de 2023.

Respecto a los costos de operacién y mantenimiento, al no ser componentes elegibles
para cofinanciacién, seran cubiertos con los ingresos derivados del sistema tarifario,
incluyendo tanto pasajes como transbordos conforme al articulo 184 de la Ley 2294 de
2023. En caso de que el proyecto requiera recursos adicionales para operacion, dichos
aportes deberén ser asumidos por las entidades territoriales, asi como por la implementacién
de fuentes alternativas de financiacion.

Al respecto, la Ley 1753 de 2015 autoriza a las entidades territoriales a establecer
recursos complementarios a los ingresos por recaudo de tarifa al usuario, cuyas fuentes
pueden ser recursos propios de las entidades territoriales, tales como contraprestacion por
estacionamiento en via puablica, multas de transito, contraprestacion por el acceso a zonas
con infraestructuras que reducen la congestién, contraprestacién por acceso a areas con
restriccion vehicular o por circulacién en el territorio, entre otras fuentes alternativas, factor
tarifario al transporte puablico, y otras fuentes como sobretasa a la gasolina o ACPM e
ingresos no operacionales.

5.2.2. Esquema institucional

La conectividad entre Bogota y los municipios de la provincia Sabana Centro requiere
la articulacién entre actores locales, distritales, regionales y nacionales, incluyendo la
Gobernacion de Cundinamarca, el Distrito Capital y la Nacion.

La Secretaria de Movilidad Contemporanea de la Gobernacion de Cundinamarca es
actualmente la autoridad de transporte y como cabeza del sector acompafia la preparacion
y lidera la presentacion de los documentos requeridos para la cofinanciacion y para la
aprobacién de vigencias futuras ante entidades departamentales y nacionales.
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De acuerdo con el Articulo 239 del Decreto Ordenanza 406 de 202432, esta Secretaria
tiene la mision de orientar y liderar la formulacién de politicas, programas y estrategias del
sistema de movilidad y transporte. De forma especifica, de conformidad con lo establecido
en el mencionado Decreto, la Secretaria tiene dentro de sus funciones las siguientes:

e Orientar las politicas en el marco de las competencias del Departamento, sobre
la regulacion y el control del transito; el transporte puablico en todas sus
modalidades; los modos de transporte carretero, maritimo, fluvial, férreo y
aéreo; el mejoramiento de las condiciones de movilidad; y la planificacién de
la infraestructura vial y de transporte.

e Orientar la estructuraciéon de los diferentes sistemas integrados de transporte
del Departamento y disefiar, establecer, ejecutar, regular y controlar las
politicas sobre el transito y el transporte del Departamento, como primera
autoridad en el sector.

e Disefiar, establecer, ejecutar, regular y controlar, las politicas sobre el transito
y el transporte en el Departamento, como primera autoridad en el sector.

e Asumir las funciones reguladoras y de control que sean transferidas al
Departamento por el Gobierno nacional en materia de transito.

o Disefiar, formular y ejecutar planes, programas y proyectos encaminados a la
adecuada prestacion de los servicios de transito y transporte a cargo del
Departamento y facilitar del recaudo.

En el contexto del proyecto, mientras los municipios de Chia, Cajica y Zipaquira no se
encuentren asociados a la RMBC, la Secretaria de Movilidad Contemporanea ejercera como
autoridad de transporte del proyecto, previa aprobacion del Ministerio de Transporte, de
conformidad con lo establecido en el articulo 2.2.1.2.1.3.1 y 2.2.6.4.1 del Decreto 1079
de 2015. Posteriormente, una vez concretada la adhesién (proceso reglamentado en la Ley
2199 de 2022), dicha funcién sera asumida por la Agencia Regional de Movilidad, segin
lo estipulado en los articulos 4 y 32 de la Ley 2199 de 2022 (Gobernacion de
Cundinamarca, 2024).

La EFR serd el ente gestor y garante de la sostenibilidad del proyecto. Lidera la
estructuracion del proceso de seleccién para los estudios de detalle, ejecucion y operacién
del proyecto y es la encargada de supervisar ejecucidn, operacidon y mantenimiento. Al

32 Por el cual se establece la estructura de la administracion publica departamental, se define la organizacion
interna y las funciones de las dependencias del sector central de la administracion publica de Cundinamarca y se
dictan otras disposiciones.
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respecto, la EFR es una sociedad por acciones simplificada de naturaleza publica, cuyo
objeto es desarrollar, operar y explotar sistemas de transporte masivo y férreo en el
departamento, de conformidad con la Ordenanza 038 de 2009 de la Asamblea de
Cundinamarca. Asi mismo, de conformidad con sus estatutos, sus funciones incluyen ser el
ente gestor para el disefio, estructuracion, obra, explotacion y operacién en la modalidad
férrea del corredor de Occidente y del Norte.

En su calidad de ente gestor, de acuerdo con lo establecido en sus estatutos, la EFR
elaborara y ejecutara los procesos de seleccion relacionados con estudios, construccion,
operacion y mantenimiento del sistema férreo. Asi mismo, adelantara la gestion predial,
social e inmobiliaria para el proyecto, supervisara la ejecucion de las obras, la adquisicién
del material rodante y la posterior operacion del sistema, garantizando la calidad del servicio
y la sostenibilidad del proyecto y, en general, celebrara los contratos necesarios para el
desarrollo del proyecto.

Finalmente, la EFR impulsard la integraciéon del sistema férreo con otros modos de
transporte regional y urbano, en linea con el modelo de movilidad multimodal y sostenible
del departamento. También apoyara a la Gobernacion de Cundinamarca en la identificacion
y gestion de fuentes de financiamiento alternativo, asegurando que el proyecto contribuya al
desarrollo territorial, a la conectividad regional y al fortalecimiento del sistema de transporte
publico (Gobernacion de Cundinamarca, 2024).

5.2.3. Medidas propuestas para controlar y minimizar la ilegalidad

Entre las principales acciones para mitigar la informalidad e ilegalidad se encuentra el
control a la prestacion de servicio publico en vehiculos no autorizados: se realizara control
a los vehiculos automotores de servicio particular que prestan servicios de transporte publico.
A los conductores de vehiculos que infrinjan esta norma se les reportard mediante el Informe
Unico de Infracciones al Transporte de acuerdo con la Ley 336 de 1996.

Por otro lado, la evasién y elusién del pago del pasaje se controlara mediante la
prevencién y la cultura ciudadana con la ejecucion de campafias de sensibilizacion a la
ciudadania y acciones pedagogicas, el fortalecimiento de la infraestructura con barreras de
control de acceso tipo pasillo motorizado y la fiscalizacién con personal uniformado que
diariamente reforzara el control en las estaciones y portales.

Como accién complementaria, se prevé la implementacién de un protocolo de atencién
para operativos de control, que permita una actuacion articulada entre las autoridades de
transito, la Policia y los entes territoriales. Este protocolo incluira criterios de priorizacion
geografica y temporal en la zona de influencia del proyecto, especialmente en los municipios
con mayor indice de informalidad y transito intermunicipal no autorizado.
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En el municipio de Chia, se ha avanzado con el disefio e implementacion del Plan
Estratégico de Control del Cumplimiento del Marco Normativo en Transporte, que contempla
acciones pedagogicas, sancionatorias y de seguimiento a los actores del servicio. Este plan
ha servido como piloto para replicar buenas practicas en otros municipios del corredor del
Tren de Zipaquird, especialmente en sectores con alta demanda de transporte informal.

Asimismo, se fortaleceran las campafias como Me Muevo Legal por Cundinamarca,
gue tienen como propdsito promover el uso del transporte legal y disminuir la demanda del
servicio informal. Estas campafas se articulan con las estrategias de seguridad vial y se
ejecutan en el marco de planes de cultura ciudadana y de regulacién de la movilidad en los
municipios del area de influencia.

En Bogota D.C., la Secretaria Distrital de Movilidad realiza operativos de control al
transporte informal en puntos estratégicos del trazado del Tren de Zipaquira, en coordinacion
con la Policia Metropolitana. Estas acciones estan enmarcadas en la Circular Externa 015 de
2020 y el Decreto 672 de 2018, y seran clave para la aplicacion efectiva de sanciones
frente a la ilegalidad en el servicio.

Finalmente, desde el enfoque de equidad de género e inclusién social, se contempla la
mejora de la infraestructura para garantizar el acceso seguro y digno al transporte legal.
Esto incluye la instalacion de sefializacion adaptada y la adecuacion de estaciones con
accesos seguros para personas con discapacidad, mujeres, nifios y adultos mayores, lo cual
refuerza la legalidad y confianza en el sistema (Gobernacién de Cundinamarca , 2024).

5.2.4. Evaluacion econémica y social

El Tren de Zipaquira surge como respuesta a la baja conectividad regional en el
corredor Bogotéa D.C. — Zipaquird, originada por la insuficiente infraestructura de transporte
publico regional y la limitada integracién intermodal. Estos factores han generado
externalidades negativas como el aumento en los tiempos de desplazamiento, la
contaminacién ambiental y la siniestralidad vial. De acuerdo con la evaluacién social y
econOmica del proyecto, se esperan beneficios relacionados con ahorros de tiempo, costos
de operacion, siniestralidad vial, emisiones contaminantes, edificabilidad y beneficios por la
ocupacion laboral en la zona de influencia segun la evaluacién costo-beneficio del proyecto
del Tren de Zipaquira (Gobernacién de Cundinamarca, 2024).

Con relacion a los ahorros de tiempo, estos se derivan del mejoramiento en la eficiencia
de los sistemas de transporte, en particular por la racionalizacion de rutas, asi como la
reduccion de la congestion vehicular en la situacidn con proyecto. Al respecto, se estima una
reduccion de hasta 60 minutos en los trayectos de ida y regreso entre Bogota y Zipaquira,
disminuyendo significativamente los tiempos de desplazamiento para los usuarios.
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Gréfico 5. Flujos anuales del beneficio de ahorros de tiempo

350.000
300.000
250.000
200.000
150.000
100.000
50.000
0

Miles de millones (COP
2024)

Qr\.'/)\

VARSI <

L
3 S S >

/\
SV
> v

(1’
ARo

Fuente: Gobernacion de Cundinamarca (2024).

En cuanto a los ahorros en costos de operacion, se identifican beneficios significativos
al sustituir parte de los desplazamientos actualmente realizados por modos de transporte
menos eficientes. Los vehiculos privados como automoviles, motocicletas, taxis y camiones
recorren aproximadamente 175 millones de km al afio, mientras que los vehiculos del
transporte publico como los busetones, buses y microbuses acumulan méas de 780 millones
de km. La entrada en operacion del tren permitiria absorber una porcién importante de esta
demanda de movilidad, generando ahorros en combustible, mantenimiento, tiempos de viaje
y costos operativos por pasajero transportado.

Gréfico 6. Flujos anuales del beneficio de ahorros de costos de operacion
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Fuente: Gobernacién de Cundinamarca (2024).
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Ahora bien, en los ahorros de siniestralidad vial, se estima que anualmente se evitaran
12 muertes y 127 heridos en siniestros viales, principalmente asociados a la captura de
usuarios hacia modos de transporte mas seguros. Estos beneficios consideran un valor social
de la vida de 1.071 millones de pesos por victima fatal y un costo de 34,8 millones de pesos
por persona herida.

Gréfico 7. Flujos anuales del beneficio de ahorros de siniestralidad vial
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Fuente: Gobernacién de Cundinamarca (2024).

La operacion del Tren de Zipaquira permitird mitigar hasta 60.000 toneladas de CO,
anuales, al reemplazar viajes en vehiculos altamente contaminantes por un modo de
transporte limpio. La transicion hacia un sistema férreo eléctrico reducira esta carga ambiental
y contribuira a mejorar la calidad del aire y la salud publica en la region.

Gréfico 8. Flujos anuales del beneficio de reducciéon de emisiones contaminantes
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Fuente: Gobernacion de Cundinamarca (2024).
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El tren de Zipaquira genera un beneficio econémico importante al promover la
edificabilidad en la zona de influencia. Se identificaron 1.707.000 m2 potenciales para
desarrollo inmobiliario en estratos 2 a 6, con un indice de construccion promedio de 1.4.
Este beneficio refleja la valorizacién y renovacion urbana impulsada por la infraestructura,
que impulsa la recuperacion y uso 6ptimo del suelo cercano al proyecto.

Gréfico 9. Flujos anuales del beneficio de edificabilidad
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Fuente: Gobernacién de Cundinamarca (2024).

Tomando en cuenta este analisis y los criterios relacionados, en las tablas a
continuacion se presentan los resultados para el periodo evaluado de 30 afios de operacion.

Tabla 10. Resultados de los principales flujos del valor presente (costos)

Valor presente de costos en millones de pesos constantes 2024

Valor
CAPEX 4.397.931
OPEX 539.033
Valor residual -298.113
Total valor presente costos 4.638.851

Fuente: Gobernacién de Cundinamarca (2024).

Tabla 11. Beneficios estimados del proyecto durante el horizonte de evaluacién (2032

— 2055)
Cat i Valor Presente Porcentaje sobre el total
alegoria millones de pesos 2024 (%)
Ahorros en tiempo de viaje 4.730.944 63,25
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Valor Presente Porcentaje sobre el total

Categoria millones de pesos 2024 (%)
Ahorros en costos de operacion
vehicular 342.333 4,58
Reduccion de siniestralidad 103.031 1,38
Ahorros en emisiones
contaminantes 494.896 6.62
Edificabilidad (valorizacion
urbana) 1.808.839 24,18
Total valor presente beneficios 7.480.043 100

Fuente: Gobernacién de Cundinamarca (2024).

Para la realizacion del Analisis costo-beneficio (ACB) del proyecto, se adoptd la
metodologia de los costos evitados o inducidos, recomendada para proyectos de
infraestructura publica. Esta permite valorar los beneficios como el ahorro de recursos
generados por la disminucion de costos asociados al transporte, comparando un escenario
con proyecto frente a un escenario base sin intervencion.

La metodologia comprende los siguientes pasos:
e Definicion de escenarios: caso base -sin proyecto- y caso con proyecto.
¢ Identificacion de beneficios y costos: directos e indirectos, internos y externos.
e Estimacién de inversiones y costos operativos.
e Proyecciones de demanda y oferta.
e Monetizacién anual de beneficios.

e Descuento de flujos con una tasa social de descuento (9%) para calcular los
indicadores de rentabilidad social.

El ACB muestra una relacion costo-beneficio mayor a 1, un valor presente neto (VPN)
positivo de 2.841.192 millones de pesos y una TIR de 13,87 %. Estos indicadores confirman
la viabilidad social, ambiental y econémica del proyecto, y lo posicionan como una inversion
estratégica para el desarrollo sostenible de la regién.

Los resultados del ACB permiten establecer que el proyecto tiene una rentabilidad
socioecondmica positiva para la sociedad considerando que mejora el bienestar social y la
calidad de vida de las personas en el area de influencia del proyecto, teniendo en cuenta
que la evaluacién socioecondmica realizada cumple con (i) la relacién beneficio/costo
resulta mayor a 1; (ii) el VPN es positivo; y (iii) la TIR social es mayor a la tasa social de
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descuento (9%). En consecuencia, es recomendable realizar el proyecto del Tren de
Zipaquira bajo las condiciones planteadas desde la perspectiva socioecondmica.

Tabla 12. Resultados ACB

Resultado
VPN 2.841.192 millones de pesos
Razdn Beneficio - Costo 1,61
Retorno Social 13,87%

Fuente: Gobernacién de Cundinamarca (2025).

5.2.5. Estrategias para la sostenibilidad, mantenimiento y actualizacién

Teniendo en cuenta que el Tren de Zipaquira serd un proyecto concesionado, la
operacién y el mantenimiento seran realizados por el concesionario y retribuidos por la EFR
con cargo al recaudo de ingresos por tarifas cobradas a los usuarios.

De conformidad con los estudios de factibilidad, los ingresos por recaudo de tarifas al
usuario se estiman superiores a los costos de operacién y mantenimiento del proyecto, con lo
cual no seria necesario plantear algun esquema de recaudo de otras fuentes de financiacion.

En cuanto al mantenimiento, en la estructuracion del Tren de Zipaquira se consideraron
las siguientes premisas frente a las intervenciones, las cuales estan presupuestadas en el OPEX
de forma integral con todos los gastos asociados de personal, insumos de mantenimiento y
operacionales requeridos asi:

0} Contribuirdan a mantener la continuidad y la calidad diaria del servicio.

(ii) Mantendran el desempefio inicial (disponibilidad, confiabilidad y seguridad)
de cada uno de los equipos y sistemas que componen el sistema.

(iii) Contribuiran a la sostenibilidad del sistema durante su vida (til.

Las actividades del mantenimiento previsto en el Tren de Zipaquira se dividiran en
dos categorias principales:

(i) Mantenimiento preventivo, también llamado mantenimiento programado, el
cual ofrece una frecuencia de mantenimiento basada, por ejemplo, en la
duracidn, los km recorridos o las condiciones especificas.

(i) El mantenimiento correctivo, que depende de las averias.
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Finalmente, las labores y costos de mantenimiento proyectados cubren los siguientes
componentes requeridos para la operacion ferroviaria del corredor (Gobernacion de

Cundinamarca, 2025):

Tabla 13. Descripciéon de componentes de mantenimiento del proyecto

Componente

Descripcién

Sefializacion y control de trenes

Telecomunicaciones

Via férrea

Viaducto y tunel

Estaciones

Centro de control operacional

Patio taller

Suministro eléctrico

Mantenimiento de equipos como sefiales de vias,
accionamiento de cambiavias, lazo de via,
descarriladores, entre otros.

Mantenimiento de lo relacionado con las
telecomunicaciones, Software, Firmware, sistema
de informacién del mantenimiento (MMS) y el
plan de mantenimiento de los sistemas de
informacion.

Mantenimiento de la superestructura ferroviaria.

Inspeccion estructural, mantenimiento de
drenajes y sistemas de iluminacion o
ventilacion.

Mantenimiento de edificaciones, mobiliario
urbano, sistemas de recaudo, bafios y equipos
electromecénicos.

Espacio técnico desde donde se gestiona toda
la operacion del sistema; requiere
mantenimiento de hardware, software y
sistemas de respaldo.

Equipado para mantenimiento preventivo y
correctivo del material rodante; incluye areas de
alistamiento, inspeccién y abastecimiento.
Abarca la operacién y mantenimiento de
subestaciones eléctricas, catenarias y redes de
distribucion interna.

Fuente: Gobernacién de Cundinamarca (2025).

5.2.6. Fuentes de pago definidas para alimentar el Fondo de Estabilizacién

Tarifaria

Las fuentes alternativas de financiacién que se tendran en consideracion para alimentar
el fondo de estabilizacion tarifaria que pueda requerir el proyecto en caso de que los ingresos

tarifarios no sean suficientes para cubrir los costos operacionales del sistema son la
contraprestacion por acceso a zonas con restriccion vehicular, contraprestacion econdmica

por estacionamiento en via publica, contribuciéon por el servicio de parqueadero o de
estacionamiento en via, multas por infracciones de transito, precios publicos por acceso a
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infraestructura que reducen la congestidn, factor tarifario al transporte publico, derecho real
accesorio de superficie y finalmente, instrumentos asociados al desarrollo urbano, como
plusvalia y valorizacion.

Es importante reiterar que, de conformidad con los estudios de factibilidad, los costos
de operacion y mantenimiento del Tren de Zipaquird se respaldan via tarifa al usuario.

5.2.7. Estudio Ambiental

El estudio ambiental se realiz6 con el fin de evaluar los impactos potenciales asociados
al proyecto del Tren de Zipaquird, tanto positivos como negativos, que podrian surgir como
resultado de la implementacién de una determinada actividad. A partir del estudio se
determiné que el corredor férreo se implanta en un recorrido predominantemente plano, con
riesgos de remocion en masa clasificados como bajos a medios, donde los principales
desafios se centran en el mejoramiento de los suelos de consistencia blanda y arcillosa y la
gestibn de balastos heterogéneos, para adecuar la subrasante a las futuras cargas
operacionales (Gobernacion de Cundinamarca, 2024).

La caracterizacion de fauna en el area de influencia directa resalta la presencia de
especies de aves de tipo generalistas, tipicas de areas urbanas. No obstante, su presencia
subraya la importancia de las coberturas vegetales aledafias al corredor, las cuales resultan
vitales para su conservacion, especialmente en el contexto de conurbacién (Gobernacion de
Cundinamarca, 2024).

Se identificaron como aspectos significativos el ruido y las vibraciones. En ese sentido,
para mitigar el ruido, se recomienda el uso de lubricadores de riel en curvas cerradas y
mantenimiento continuo. En cuanto a las vibraciones, es importante que los niveles no
excedan los 12.7 mm/s en predios sensibles y los 3 mm/s en edificaciones de valor
patrimonial (Gobernacién de Cundinamarca, 2024).

Dentro de las recomendaciones formuladas para las siguientes fases del proyecto, se
contempla un enfoque integral orientado a minimizar impactos y optimizar la eficiencia
ambiental: Se propone incorporar disefios que favorezcan la ventilacién e iluminacion natural
en las estaciones, junto con el uso de tecnologia LED y sistemas automatizados para el control
del consumo energético. Ademds, se proyecta la implementacion de un sistema de
recoleccion de aguas lluvias destinado al abastecimiento del sistema contra incendios y al
riego de zonas verdes, recomendando la compra de agua en bloque a las empresas de
servicios publicos para evitar tramites complejos de concesion (Gobernacion de
Cundinamarca, 2024).
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Adicionalmente, se destaca la necesidad de una coordinaciéon estricta entre el area
forestal y el especialista en fauna, con el fin de armonizar la arborizacion en los disefios
paisajisticos y priorizar especies vegetales que beneficien la fauna nativa. Durante la etapa
de construccion, se deberan aplicar medidas especificas de rescate y manejo para especies
sensibles al ruido y a la intervencion de habitats, como mamiferos, anfibios y reptiles
(Gobernacién de Cundinamarca, 2024).

5.2.8. Cronograma del proyecto

El proyecto se desarrollara en dos fases: una fase preoperativa y una fase operativa.
La fase preoperativa comprende las etapas de preconstruccion y construccion de la
infraestructura, con inicio programado para el afio 2027. La fase operativa corresponde al
inicio de la prestacion del servicio, la cual esta prevista para el afio 2034.

En total, se estima que, una vez suscrita el acta de inicio con el concesionario
adjudicatario, se requerira un plazo de 7 afios para la puesta en marcha del servicio. En la
Tabla 14 se presentan las actividades programadas dentro del horizonte temporal del
proyecto, junto con sus respectivos responsables.

Tabla 14. Actividades, responsables y tiempos de ejecucion del proyecto de inversin

_ Inicio Horizonte de tiempo Fin
Actividad Entidad (dd/mm/aaa ara el desarrollo
responsable P (dd/mm/aaa
a) (meses) a)
Acta d_e, inicio Emp.resa férrea 1/01/2027 5 31/05/2027
concesion Regional
Preconstruccién Concesionario 01/06/2027 24 31/05/2029
Construccion Concesionario 01/06/2029 60 31/05/2034
Inicio de

. Concesionario 01/06/2034
operacion

Fuente: Gobernaciéon de Cundinamarca (2025).

5.2.9. Costos del proyecto

El estudio de factibilidad del Tren de Zipaquird incluye una estimacién detallada de los
costos de inversion (CAPEX) requeridos para la implementacién del proyecto, expresados en
pesos constantes de 2024. La Tabla 15 presenta los valores correspondientes a los costos del
proyecto.
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El monto del aporte de la Nacién estimado para el proyecto asciende a 14,17 billones
de pesos constantes del 31 de diciembre de 2024, correspondientes a aportes iniciales por
12,21 billones y aportes complementarios por 1,96 billones. La Gobernacién de
Cundinamarca y la Empresa Férrea Regional han adelantado la estructuracion del proyecto
a nivel de factibilidad, a partir de la cual se han estimado los montos y perfiles de aportes
para el cierre financiero. ElI Ministerio de Transporte ha expedido el correspondiente aval
técnico del proyecto. Por su parte, el Ministerio de Hacienda y Crédito Pdblico, en el marco
de la presente modificacion, ha verificado la disponibilidad de espacio fiscal de la Nacion
en el Marco Fiscal de Mediano Plazo.

A continuacion, en la Tabla 15 se presenta un resumen del costo total de los
componentes elegibles del proyecto en precios constantes de diciembre de 2024, el cual
incluye dentro de su estimacion los rubros mencionados anteriormente.

Tabla 15. Inversidn total del proyecto

Millones de pesos constantes a 31 de diciembre de 2024

Componente elegible Costo
Infraestructura fisica 6.112.620
Adquisicién predial 194.848
Sistemas inteligentes de transporte 1.715.092
Material rodante y vehiculos auxiliares 2.024.707
Servicio de la deuda y otros costos financieros 7.313.003
Total 17.360.270

Fuente: Elaboracién propia a partir de Aval Fiscal emitido por el Confis en sesion del 29 de abril de 2026.

5.3. Seguimiento

El seguimiento a la ejecucién fisica y presupuestal de las acciones propuestas para
cumplir el objetivo de este documento CONPES se llevara a cabo mediante el PAS, que se
presenta en el Anexo A y constituye parte integral del mismo. En este, ademas de la
naturaleza y alcance de las acciones, se definen las entidades responsables de su ejecucion,
los plazos para su implementacion, los recursos indicativos necesarios para su financiacion
y la relevancia de cada una.

Las entidades responsables de la implementacion de las acciones consignadas en el
PAS haran reportes periédicos sobre el cumplimiento de sus compromisos y estos seran
consolidados por el Departamento Nacional de Planeacion conforme a lo dispuesto en la
Tabla 16. El seguimiento a la implementacién del PAS sera semestral, con corte al 30 de
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junio y el 31 de diciembre de cada afio desde la aprobacion e inicio de la implementacion
del documento. En ese sentido, la implementacion del PAS se dar& durante el periodo 2025-
2039.

Tabla 16. Cronograma de seguimiento

Corte

Fecha

Primer corte

Segundo corte

Tercer corte

Cuarto corte

Quinto corte

Sexto corte

Séptimo corte

Octavo corte

Noveno corte

Decimo corte
Undécimo corte
Duodécimo corte
Decimotercer corte
Decimocuarto corte
Decimoquinto corte
Decimosexto corte
Decimoséptimo corte
Decimoctavo corte
Decimonoveno corte
Vigésimo corte
Vigésimo primer corte
Vigésimo segundo corte
Vigésimo tercer corte
Vigésimo cuarto corte
Vigésimo quinto corte
Vigésimo sexto corte
Vigésimo séptimo corte
Vigésimo octavo corte

Informe de cierre

Junio de 2026
Diciembre de 2026
Junio de 2027
Diciembre de 2027
Junio de 2028
Diciembre de 2028
Junio de 2029
Diciembre de 2029
Junio de 2030
Diciembre de 2030
Junio de 2031
Diciembre de 2031
Junio de 2032
Diciembre de 2032
Junio de 2033
Diciembre de 2033
Junio de 2034
Diciembre de 2034
Junio de 2035
Diciembre de 2035
Junio de 2036
Diciembre de 2036
Junio de 2037
Diciembre de 2037
Junio de 2038
Diciembre de 2038
Junio de 2039
Diciembre de 2039
Junio de 2040

Fuente: Elaboracion propia a partir de Aval Fiscal emitido por el Confis en sesion del 29 de abril de 2026.
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5.4. Financiamiento

En el marco de lo previsto en la Ley 310 de 1996 y en la Ley 2294 de 2023 (Plan
Nacional de Desarrollo 2022-2026), el Confis podra autorizar las vigencias futuras hasta
por el tiempo de duracién del proyecto. Asi mismo, en virtud del articulo 12 de la Ley 819
de 2003 y el articulo 1° de la Ley 1483 de 2011, la Ley 2294 de 2023 permite que la
Gobernacion de Cundinamarca autorice vigencias futuras excepcionales para este tipo de
proyectos.

Con fundamento en lo anterior, el proyecto de inversion Tren de Zipaquira requiere
para su ejecucién recursos por un valor de 17,3 billones de pesos. Este proyecto sera
financiado con recursos de la Gobernacién de Cundinamarca y aportes de la Nacion, por
lo que se requiere la autorizacion para comprometer recursos que superan el periodo de
gobierno actual. De conformidad con el articulo 11 de la Ley 819 de 2009 y con el articulo
2.8.1.7.1.3. del Decreto 1068 de 2015, el Confis, en sesiones de los dias 7 de noviembre
de 2025 y 29 de abril de 2026 emiti6 aval fiscal para la declaraciébn de importancia
estratégica (Anexo B). Los avales fiscales son consistente con el flujo de recursos presentado
enla Tabla 17, correspondientes a los 14.168.295.619.864 de pesos constantes 2024 que
la Nacion aportaria durante las vigencias 2027 a 2039. En la Tabla 17 se presentan los
perfiles de aportes del Departamento de Cundinamarca, de conformidad con el aval fiscal
otorgado para el proyecto.

Tabla 17. Perfil de los aportes por vigencias de los aportantes

Pesos constantes de 2024

Aporte Departamento

Afo Aporte Nacién cundinamarca Total

2026 22.937.884.210 22.937.884.210
2027 177.985.522.480 80.093.485.116 258.079.007.595
2028 677.780.188.298 250.319.115.030 928.099.303.327
2029 262.622.320.003 242.792.546.100 505.414.866.104
2030 552.188.806.811 259.853.556.146 812.042.362.957
2031 1.450.554.935.251 252.040.306.640 1.702.595.241.892
2032 1.482.778.080.662 244.461.985.102 1.727.240.065.765
2033 1.378.819.495.218 237.111.527.742 1.615.931.022.960
2034 1.388.018.778.544 229.982.083.164 1.618.000.861.709
2035 1.225.794.325.832 246.536.005.621 1.472.330.331.454
2036 1.270.072.214.427 239.123.186.830 1.509.195.401.257
2037 1.353.669.518.046 231.933.255.897 1.585.602.773.943
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Aporte Departamento

Afo Aporte Nacién cundinamarca Total

2038 1.366.139.291.058 224.959.511.054  1.591.098.802.112

2039 1.581.872.143.234 218.195.452.041  1.800.067.595.275

2040 : 211.634.774.046 211.634.774.046

Total 14.168.295.619.864 3.191.974.674.739 17.360.270.294.603
Porcentaje de 81,61% 18,39% 100,00%

cofinanciaciéon

Fuente: Elaboracion propia a partir de Aval Fiscal emitido por el Confis en sesion 29 de abril de 2026.

Teniendo en cuenta lo anterior, el esquema de cofinanciacién del proyecto esta
conformado por el 81,61% de aportes por parte de la Nacién en virtud del articulo 173 de
la Ley 2294 de 2023 y 18,39% por parte de la Gobernacién de Cundinamarca. Los
desembolsos de la Nacion se realizaran en un periodo de 13 afios (2027-2039); los aportes
territoriales se realizaran en un lapso de 15 afios, a partir del afio 2026.

Como se detallé anteriormente, de conformidad con el articulo 11 de la Ley 819 de 2009,
el articulo 2 de la Ley 310 de 2016, el articulo 2.8.1.7.1.3. del Decreto 1068 de 2015 y el
articulo 173 de la Ley 2294 de 2023, el Confis en sesién del 7 de noviembre de 2025 vy
sesion del 29 de abril de 2026 otorg6 aval fiscal para el proyecto Tren de Zipaquira con el
flujo de recursos correspondientes al 81,61 %.
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6. RECOMENDACIONES

El Departamento Nacional de Planeacién (DNP), el Ministerio de Hacienda y Crédito

Publico y el Ministerio de Transporte recomiendan al Consejo Nacional de Politica Econémica
y Social (CONPES):

1.

Declarar de importancia estratégica el proyecto de inversién Tren de Zipaquira, con
c6digo BPIN 202500000024991, descrito en el presente documento, de acuerdo con
lo establecido en la Ley 819 de 2003, el Decreto 1068 de 2015, la Ley 310 de 1996,
la Ley 2294 de 2023 (Plan Nacional de Desarrollo 2022-2026 Colombia, Potencia
Mundial de la Vida) y el aval fiscal otorgado por el Consejo Superior de Politica Fiscal
(Confis) en su sesion del 7 de noviembre de 2025 y sesion del 29 de abril de 2026,
presentado en el Anexo B.

Solicitar al DNP consolidar y divulgar la informacion del avance de las acciones segln
lo planteado en el Plan de Accion y Seguimiento (Anexo A). La informacién debera ser
proporcionada por las entidades involucradas en este documento de manera oportuna.

Solicitar al Ministerio de Transporte y al Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, en
el marco de sus competencias:

a. Realizar las acciones necesarias para adelantar el tramite correspondiente para la
aprobacién de vigencias futuras para la financiacién y ejecucién del proyecto de
inversion Tren de Zipaquird (BPIN 202500000024991) descrito en el presente
documento, de acuerdo con lo establecido en la Ley 819 de 2003, el Decreto
1068 de 2015, Ley 2294 de 2023 y el Marco Fiscal de Mediano Plazo y el Marco
de Gasto de Mediano Plazo.

b. Gestionar la suscripcion del otrosi al convenio de cofinanciacion suscrito entre la
Gobernacion de Cundinamarca, el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico y el
Ministerio de Transporte para garantizar la ejecucion del proyecto de transporte
Tren de Zipaquira, con cédigo BPIN 202500000024991, de acuerdo con lo
establecido en este documento.

Sugerir a la Gobernacién de Cundinamarca que, en el marco de sus competencias,
realice las acciones necesarias para gestionar los recursos econémicos que permitan
financiar y ejecutar las obras.

Sugerir a la Gobernacién de Cundinamarca que, en el marco de sus competencias,
realice seguimiento constante a las inversiones del proyecto para garantizar la
ejecucion de las obras.
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6. Sugerir a la Gobernacion de Cundinamarca que, en el marco de sus competencias,
supervise la ejecucion de los recursos econémicos financiados para la ejecucion de las
obras.
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GLOSARIO

Accesibilidad universal: Son las caracteristicas y atributos con los que deben contar los
entornos, productos y servicios en las ciudades para garantizar que todas las personas
tengan acceso a ellos. La Ley 1618 de 2013 en su art. 14 menciona que se implementaran
medidas apropiadas para identificar y eliminar los obstaculos y para asegurar la
accesibilidad universal de todas las personas con discapacidad al ambiente construido,
transporte, informaciéon y comunicacién, incluyendo las tecnologias de informacion y
comunicacion y otros servicios, asegurando las condiciones para que las personas con
discapacidad puedan vivir independientemente.

Ancho estandar: Corresponde al ancho de via (distancia entre rieles) de 1435 mm.

Andén central: Corresponde a la tipologia de estacion en donde hay una sola plataforma
para ascenso y descenso de los trenes localizada en medio de las dos vias férreas.

Lateral enfrentada: Tipologia de estacion conformada por dos plataformas laterales
ubicadas a cada lado de las vias férreas, dispuestas de manera paralela y enfrentada.

Lateral escalonada: Tipologia de estacion con dos plataformas laterales dispuestas de forma
no alineada longitudinalmente sobre cada via férrea.

Material rodante: Vehiculo dotado con ruedas, disefiado para circular sobre una via férrea

Patio taller: Area prevista para el mantenimiento, reparacion y pernoctacion del material
rodante.

Puesto Central de Control: Lugar desde donde se centralizan las funciones de supervision
control de las operaciones de los trenes, de las instalaciones ferroviarias y de las estaciones

Radiocomunicaciones: Infraestructura de soporte de las comunicaciones (voz y datos) por
ondas radio

Sefalizacion y control de trenes: Sistema que proporciona seguridad en la circulacién de
los trenes, controlando su velocidad y evitando la colision entre ellos.

Sistemas ferroviarios: Sistemas necesarios para el movimiento de una linea del tren, dentro
de los que se encuentran el sistema eléctrico de traccion, el sistema de control y los sistemas
de seguridad.

Telecomunicaciones: Infraestructura de soporte de las comunicaciones (voz, datos y video).

Transporte Informal: Se refiere servicio de transporte publico colectivo que se presta con
vehiculos particulares que no estan legalmente constituida
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Transporte Masivo de Pasajeros: Se entiende por transporte masivo de pasajeros el servicio
que se presta a través de una combinacién organizada de infraestructura y equipos, en un
sistema que cubre un alto volumen de pasajeros y da respuesta a un porcentaje significativo
de necesidades de movilizacion.

Tren de Cercanias: Se refiere al sistema de transporte de pasajeros de corta distancia (menos
de 100 km entre estaciones extremas) que presta servicios entre el centro de una ciudad y
las afueras y ciudades dormitorio de esta u otras ciudades cercanas con un gran nimero de
personas que viajan a diario.

Tren-Tram: Tipologia vehicular ferroviaria con caracteristicas técnica mixtas entre tranvia y
tren
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ANEXOS

Anexo A. Plan de Accién y Seguimiento (PAS)

Ver archivo Excel en adjunto
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Anexo B. Aval fiscal otorgado por el Confis

&)

Hacienda

LA SECRETARIA EJECUTIVA
DEL CONSEJO SUPERIOR DE POLITICA FISCAL- CONFIS

HACE CONSTAR

Que el Consejo Superior de Politica Fiscal - CONFIS, en su sesién virtual
del 7 de noviembre de 2025, de conformidad con lo establecido en los
articulos 11 de la Ley 819 de 2003 y 2.8.1.7.1.3 del Decreto 1068 de
2015, otorgd aval fiscal para que el Ministerio de Hacienda y Créedito
Publico continue con los tramites ante el Departamento Nacional de
Planeacion y el CONPES de declaratoria de importancia estratégica para
el pais del proyecto 2408 0600 027 “TREN DE ZIPAQUIRA, CAJICA, CHIA,
BOGOTA D.C”, de acuerdo con los siguientes montos y vigencias:

VIGENCIA CONSTANTES 2024 CORRIENTES
2027 177.985.522.480 197.659.787.110
2028 677.780.188.298 775.282.070.339
2028 262.622.320.003 309.413.834.852
2030 552.188.806.811 670.089.663.225
2031 960.903.669.066 1.201.053.618.429
2032 993.126.814.477 1.278.569.902.749
2033 889.168.228.033 1.175.073.640.079
2034 888.367.512.359 1.227.010.436.148
2035 1.225.794.325.832 1724443818331
2038 1.270.072.214.427 1.840,335.835.167
2037 1.353.669.518.045 2.020.312.455.069
2038 1.366.138.291.058 2,100.090.930.294
2038 1.581.872.143.234 2.504.676.956.087

TOTAL 12.209.690.555.124
NOTA: FESOS CORRENTES CALCLLADDS CON SLPLESTOS MACROBOONGUICOS DL MWD D€ 228

Esta certificacion reemplaza la aprobacion del CONFIS de su sesion
virtual del 27 de octubre del 2025.

Dada en Bogota D.C., a los 7 dias del mes de noviembre de 2025.

Firmad
HERNAN d'i’;?;hfme
DEZ
ARANGO HERNANDEZ
ARANGO
MARTHA yaqtha
MARTHA HERNANDEZ ARANGO
Secretaria Ejecutiva del CONFIS
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4%

Hacienda

LA SECRETARIA EJECUTIVA
DEL CONSEJO SUPERIOR DE POLITICA FISCAL- CONFIS

HACE CONSTAR

Que el Consejo Superior de Politica Fiscal - CONFIS, en su sesion virtual
asincronica del 29 de abril de 2026, de conformidad con lo establecido en el
articulo 11 de la Ley 819 de 2003 y el articulo 2.8.1.7.1.3 del Decreto 1068 del
2015, otorgd aval fiscal para que el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico
continden con los tramites ante el CONPES de ajustes a la declaratoria de
importancia estratégica contenida en los Documentos CONPES 4171 y 4172 del
30 de octubre y 7 de noviembre de 2025, respectivamente, con el fin de
garantizar los recursos adicionales por valor de $1.958.605.064.740 (Precios
constantes-2024), necesarios para el proyecto:

SECCION: 13-01-01 MINISTERIO DE_ HACIENDA Y CREDITO
PUBLICO - GESTION GENERAL

PROGRAMA: 2408 PRESTACION DE SERVICIOS DE TRANSPORTE
PUBLICO DE PASAJEROS

SUBPROGRAMA: 0600 INTERSUBSECTORIAL TRANSPORTE

PROYECTO: 027 COFINANCIACION TREN DE ZIPAQUIRA,

CAJICA, CHIiA, BOGOTA, D.C.
SUBPROYECTO: 201038 2. SEGURIDAD HUMANA Y JUSTICIA SOCIAL /

B. FINANCIACION SOSTENIBLE DE LOS
SISTEMAS DE TRANSPORTE PUBLICO.

Pagina 1|2
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Haciénda

encia Fuente Constantes 2024
2031 Nacion 489.651.266.185
2032 Nacion 489.651.266.185
2033 Nacién 489.651.266.185
2034 Nacién 489.651.266.185

Equivalencia Corrientes *
612.025.371.484
630.386.132.628
649.297.716.607
668.776.648.105

TOTAL 1.958.605.064.740

*Pesos corrientes calculados con supuestos MFMP 2025

Dada en Bogota D.C., a los 29 dias del mes de abril de 2026.

HERNAND Firmado
digitalmente
EZ i
ARANGO  HERNANDEZ
ARANGO
MARTHA  martHA

MARTHA HERNANDEZ ARANGO
Secretaria Ejecutiva del CONFIS

Pagina 2|2
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