Documento

CONPES

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

POLITICA NACIONAL PARA EL DESARROLLO FERROVIARIO

Departamento Nacional de Planeacién
Ministerio de Transporte

Ministerio de Hacienda y Crédito Publico
Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible
Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio
Ministerio de Comercio, Industria y Turismo
Ministerio de las Culturas, las Artes y los Saberes
Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural
Ministerio de Defensa Nacional

Version para comentarios de la ciudadania® - 20/05/2026

Bogot4, D.C.,

1 Esta es una version borrador del documento que sera eventualmente presentado a consideracion del CONPES.
Su contenido no es definitivo hasta tanto no haya sido aprobado por el CONPES, una vez cursado el debido
proceso. Por lo tanto, su contenido no compromete al Gobierno nacional con la implementacién de las acciones

e inversiones aqui presentadas.



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 Villaneda
Ministro del Interior

Germéan Avila Plazas
Ministro de Hacienda y Crédito Publico

Pedro Arnulfo SAnchez Suéarez
Ministro de Defensa Nacional

Guillermo Alfonso Jaramillo Martinez
Ministro de Salud y Proteccién Social

Edwin Palma Egea
Ministro de Minas y Energia

José Daniel Rojas Medellin
Ministro de Educacién Nacional

Helga Maria Rivas Ardila
Ministra de Vivienda, Ciudad y Territorio

Maria Fernanda Rojas Mantilla
Ministra de Transporte

Patricia Duque Cruz
Ministra del Deporte

Alfredo Acosta Zapata
Ministro de Igualdad y Equidad

Jorge Ivan Cuervo Restrepo
Ministra de Relaciones Exteriores

Luis Eduardo Montealegre Lynett
Ministro de Justicia y del Derecho

Martha Viviana Carvajalino Villegas
Ministra de Agricultura y Desarrollo Rural

Antonio Eresmid Sanguino Paez
Ministro del Trabajo

Diana Marcela Morales Rojas
Ministra de Comercio, Industria y Turismo

Irene Vélez Torres

Ministra de Ambiente y Desarrollo Sostenible (E)

Yeimi Carina Murcia Yela

Ministro de Tecnologias de la Informacién y las

Comunicaciones

Yannai Kadamani Fonrodona

Ministra de las Culturas, las Artes y los Saberes

Angela Yesenia Olaya Requene

Ministra de Ciencia, Tecnologia e Innovacién

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

Subdirectora General de Descentralizacion y

Desarrollo Territorial (E)



Resumen ejecutivo

El sistema ferroviario colombiano enfrenta una crisis estructural que impide su
funcionamiento como modo de transporte integrado, seguro, eficiente y sostenible. El
problema central es la incapacidad del ferrocarril para contribuir de manera significativa al
desarrollo nacional, derivada de la debilidad institucional y la dispersion de funciones entre
mas de siete entidades sin rectoria clara, un marco normativo con mas de cien afios de
desactualizacion, una infraestructura deteriorada y fragmentada en apenas el 37% de
operatividad, material rodante obsoleto con una edad promedio superior a 50 afios, y la
ausencia de una vision estratégica de largo plazo que defina el rol del modo en el sistema
nacional de transporte. Esta situacién perpetia la dependencia del transporte carretero,
incrementa los costos logisticos nacionales (estimados en el 13% del PIB), eleva la huella de
carbono del sector y limita la competitividad e integracién territorial del pais.

El sistema ferroviario colombiano enfrenta una crisis estructural que impide su
funcionamiento como modo de transporte integrado, seguro, eficiente y sostenible. El
problema central es la incapacidad del ferrocarril para contribuir de manera significativa al
desarrollo nacional, derivada de una débil institucionalidad —con funciones dispersas en
mas de siete entidades sin rectoria clara, un marco normativo desactualizado (la Gltima ley
data de 1920), una infraestructura deteriorada y fragmentada con solo el 37 % de
operatividad, material rodante obsoleto con una edad promedio superior a 50 afios y la
ausencia de una vision estratégica de largo plazo que defina el rol del modo en el sistema
nacional de transporte. Esta situacién perpetia la dependencia del transporte carretero,
incrementa los costos logisticos nacionales —estimados entre el 13 % y el 15 % del PIB, eleva
la huella de carbono del sector y limita la competitividad e integracién territorial del pais.

El objetivo general de la politica es consolidar un sistema ferroviario nacional eficiente,
seguro y sostenible, que contribuya a mejorar la conectividad, fortalecer la movilidad
intermodal, promover la integracion territorial y aumentar la competitividad logistica del pais
en el largo plazo. Para 2040, se busca que el ferrocarril movilice al menos el 25 % de la
carga nacional (excluyendo carbén) y conecte los principales corredores de carga y
pasajeros del pais con estandares modernos de interoperabilidad y seguridad.

Las cinco principales acciones de esta politica son: crear una Entidad Férrea Nacional
con funciones de rectoria, regulacion y administracion de la red, precedida de un Grupo
Interno de Trabajo en el Ministerio de Transporte hasta el 30 de junio de 2028; adoptar un
marco normativo moderno de interoperabilidad técnica, regulacion econémica, seguridad
operacional y estandares ambientales y sociales antes del 31 de diciembre de 2027; definir
la Red Férrea Estratégica Nacional con vocacion funcional por corredor, priorizando La
Dorada-Chiriguand-Santa Marta para carga y FacatativA-Bogota-Zipaquird para
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pasajeros; modernizar el material rodante mediante la adquisicién de 30 locomotoras huevas
y la repotenciacién de 15 existentes antes del 31 de diciembre de 2030; y fortalecer el
capital humano y la industria ferroviaria nacional mediante programas de formacion
especializada y alianzas entre academia, sector productivo y Gobierno.

Las entidades responsables de la implementacion son, principalmente, el Ministerio de
Transporte, el Departamento Nacional de Planeacién (DNP), la Agencia Nacional de
Infraestructura (ANI), el Instituto Nacional de Vias (INVIAS), la Unidad de Planeacion de
Infraestructura de Transporte (UPIT), el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, el Ministerio
de Comercio, Industria y Turismo, el SENA, el DANE y la Agencia Nacional de Seguridad
Vial (ANSV). Los recursos requeridos provienen del Presupuesto General de la Nacién (PGN),
el Sistema General de Regalias (SGR), esquemas de Asociacion Publico-Privada (APP) y
cooperacion financiera multilateral. Se estima una inversion entre 8 y 12 billones de pesos
para el horizonte 2026-2030. (Estimacion provisional sujeta a estudios de factibilidad y
concertacién con el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico.)

Clasificacion:  Por definir
Palabras clave: Por definir.
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1. INTRODUCCION

El sistema ferroviario colombiano, a pesar de su inmenso potencial para transformar la
logistica, la competitividad y la movilidad del pais, se encuentra en un estado de
subutilizacion critica y deterioro generalizado. El problema central que aborda este
documento es la incapacidad estructural del modo férreo para operar como un sistema
integrado, seguro, eficiente y sostenible que contribuya de manera significativa al desarrollo
nacional. Esta situacion es de la mayor importancia, ya que perpetta un modelo de transporte
dependiente del modo carretero, con los consiguientes sobrecostos logisticos para la
economia, la congestién en las vias, una elevada huella de carbono y una limitada
integracién territorial, afectando la competitividad del pais y el bienestar de los ciudadanos.

Historicamente, los esfuerzos para reactivar el ferrocarril han sido fragmentados y han
carecido de una vision de largo plazo. Si bien el Plan Nacional de Desarrollo 2022-2026
Colombia Potencia Mundial de la Vida declara por primera vez de manera explicita el interés
estratégico en el modo para carga y pasajeros, los planes anteriores no lograron superar
una definicién clara de su rol, ni articular una politica publica integral y sostenible que
coordinara la inversién, la regulacion y la operacién de la red. Esto ha resultado en
intervenciones aisladas, una infraestructura fragmentada y en deterioro, y un material rodante
obsoleto e insuficiente.

La politica publica propuesta en este documento CONPES se articula con los
lineamientos del PND vigente, pero se diferencia de esfuerzos anteriores al adoptar un
enfoque integral y sistémico. No se limita a la rehabilitacién de tramos especificos, sino que
establece los pilares para la construccion de un sistema ferroviario nacional. Para ello,
aborda de manera simultdnea y coordinada los cuellos de botella de gobernanza, los déficits
de infraestructura y las limitaciones de sostenibilidad econémica, técnica y ambiental. Esta
politica aporta a la solucion del problema al proveer, por primera vez en décadas, una hoja
de ruta clara con objetivos especificos, un plan de accion concreto, mecanismos de
financiamiento y un sistema robusto de seguimiento, que permite superar la indefinicion
histérica y orientar los esfuerzos del Estado hacia una vision unificada. De igual forma, esta
visién se encuentra alineada con el Proyecto de Ley Ferroviaria No 232 de 2024 que se
encuentra actualmente en tramite legislativo para segundo debate en el senado de la
Republica.

El alcance de esta politica es nacional y su horizonte de implementacion es de mediano
y largo plazo. Esta dirigida a sentar las bases para la reactivacion del modo férreo de carga,
pasajeros 0 mixto, segun las potencialidades de cada corredor, con el objetivo final de
consolidar un sistema que mejore la conectividad, fortalezca la intermodalidad y promueva
la integracién territorial.
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2. ANTECEDENTES Y JUSTIFICACION

El estado de la politica publica ferroviaria en Colombia ha estado marcado por
esfuerzos fragmentados y una falta de continuidad que han impedido la materializacion de
una vision integral para el modo. Si bien el ferrocarril fue fundamental durante buena parte
del siglo XX, su importancia se diluy6 progresivamente frente al desarrollo carretero, llevando
a una pérdida de capacidades institucionales, técnicas y operativas. Los intentos de
reactivacion en décadas recientes se han concentrado en intervenciones puntuales,
principalmente para el transporte de carga pesada en corredores especificos, sin lograr
revertir la tendencia de abandono y sin integrar una perspectiva de sistema nacional.

2.1.Marco normativo de Sustento

El presente documento CONPES se sustenta en un marco normativo que evidencia la
voluntad del Estado por reactivar el modo ferroviario, pero que a su vez revela la necesidad
de una politica que lo articule y concrete. La Ley 2294 de 2023 - Plan Nacional de Desarrollo
“Colombia Potencia Mundial de la Vida”—, en su articulo 249, declara de interés estratégico
nacional la reactivacion, rehabilitacion y construccion de infraestructura férrea para el
transporte de carga y pasajeros, estableciendo un mandato claro para la estructuracién de
una politica publica integral. Este mandato se enmarca en el Pacto por la Economia
Productiva y el Pacto por la Vida contenidos en el mismo Plan, que buscan transformar la
matriz de transporte y avanzar hacia una economia descarbonizada. Adicionalmente, la Ley
336 de 1996 (Régimen de Puertos), la Ley 105 de 1993 (Ley General de Transporte) y el
Decreto 1079 de 2015 (Decreto Unico del Sector Transporte), entre otras, contienen
disposiciones que regulan aspectos del servicio ferroviario, pero que requieren ser
actualizadas y articuladas bajo una visién unificada.

2.2.Marco de referencia técnico y académico

Los diagnoésticos técnicos y estudios académicos coinciden en sefialar las profundas
deficiencias del sistema. Documentos del Departamento Nacional de Planeacion (DNP), la
Unidad de Planeacion de Infraestructura de Transporte (UPIT) y la Agencia Nacional de
Infraestructura (ANI) han evidenciado de manera reiterada la critica situacion de la
infraestructura, la obsolescencia del material rodante y la dispersién institucional. A nivel
internacional, organismos como la Comisién Econdmica para América Latina y el Caribe
(CEPAL) y el Banco Interamericano de Desarrollo (BID) han destacado el potencial del
ferrocarril para reducir costos logisticos y externalidades negativas en paises con geografias
complejas, resaltando la necesidad de una gobernanza robusta y una clara definicion de
roles entre lo publico y lo privado para su desarrollo exitoso. Estas experiencias comparadas
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subrayan que la reactivacion ferroviaria no es solo una obra de infraestructura, sino un
proceso de construccion institucional y de politica publica de largo aliento.

2.3.Justificacion de la intervencién

A partir del andlisis de los antecedentes normativos, técnicos y de politica publica, se
recopilan de manera contundente las razones que justifican la necesidad de este documento
CONPES:

(i) Vacio de politica integral: Existe un vacio en la formulacion de una politica de Estado
que trascienda los periodos de gobierno, defina un rol estratégico claro para el ferrocarril y
establezca una hoja de ruta concreta para su desarrollo, integrando los aspectos de
gobernanza, infraestructura, operacion y sostenibilidad financiera.

(ii) Imperativo de Coordinacién Institucional: La dispersion de funciones entre mas de
diez entidades del nivel nacional sin un mecanismo efectivo de rectoria y coordinacion ha
demostrado ser un obstaculo insalvable, haciendo imperiosa la creacion de un modelo de
gobernanza unificado que concentre y direccione el ciclo de vida de los proyectos férreos.

(iii) Urgencia Econdmica y logistica: Los altos costos logisticos, la congestion de la red
vial y la necesidad de mejorar la competitividad de las exportaciones nacionales constituyen
una razon econdémica ineludible para priorizar un modo de transporte masivo y eficiente
como el ferrocarril.

(iv) Sostenibilidad Ambiental y social: La transicion energética y la reduccién de la
huella de carbono del sector transporte, consagradas en el PND, no seran posibles sin un
modo férreo reactivado. Asimismo, el ferrocarril representa una oportunidad Unica para
mejorar la conectividad y la integracion territorial de regiones histéricamente aisladas.

3. MARCO CONCEPTUAL

El presente marco conceptual tiene como propoésito proporcionar al lector las
herramientas conceptuales necesarias para comprender los elementos centrales de la politica
ferroviaria que se propone en este documento. Los conceptos aqui desarrollados no son
definiciones aisladas, sino categorias analiticas interdependientes que estructuran la légica
de la intervencion: la intermodalidad define el lugar del ferrocarril en el sistema de transporte;
la interoperabilidad establece las condiciones técnicas para que ese sistema funcione como
una red; la sostenibilidad fija los criterios de largo plazo bajo los cuales debe desarrollarse;
y la gobernanza determina quién toma las decisiones y como se coordinan los actores.
Comprender estos cuatro conceptos de manera articulada es indispensable para interpretar
el diagnostico, los objetivos y el plan de accidn que se presentan en los capitulos siguientes.
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3.1.Intermodalidad

La intermodalidad es la integracion coordinada y eficiente del modo férreo con otros
modos de transporte dentro de una misma cadena logistica o de movilidad, y constituye el
principio rector que define el rol estratégico del ferrocarril en el sistema de transporte
nacional. Su propo6sito fundamental es aprovechar las ventajas competitivas de cada modo
la capacidad de carga masiva y la eficiencia energética del ferrocarril para trayectos de
media y larga distancia, y la flexibilidad y capilaridad del modo carretero para los tramos
inicial y final de la cadena con el fin de conformar un servicio de transporte integral que
optimice costos, tiempos, confiabilidad e impacto ambiental. En este sentido, la
intermodalidad no es simplemente la coexistencia de distintos modos de transporte, sino su
articulacion funcional y planificada dentro de una arquitectura logistica coherente que
maximiza el rendimiento del sistema en su conjunto.

Esta integraciéon se materializa en dos dimensiones complementarias. En la dimension
fisica, se expresa en la existencia de nodos logisticos intermodales puertos secos, terminales
de carga, estaciones de pasajeros y plataformas multimodales donde se realizan las
transferencias de unidades de carga, como contenedores y semirremolques, 0 de usuarios
entre los distintos modos. En la dimensién operativa, se sustenta en sistemas de informacion
y gestion unificados que garantizan la trazabilidad de la carga, la sincronizacion de las
operaciones y la continuidad del servicio a lo largo de toda la cadena. Ambas dimensiones
son condiciones necesarias para que la transferencia modal sea eficiente, es decir, que no
genere demoras, sobrecostos ni pérdidas de informacién que anulen las ventajas de cada
modo.

En el contexto colombiano, la intermodalidad adquiere una relevancia particular
derivada de la complejidad geografica del pais. La separacion fisica entre los valles del
Cauca y del Magdalena, la dispersion de los puertos en dos océanos y la concentracion de
la poblacién en los ramales de la cordillera de los Andes configuran un territorio en el que
ningin modo de transporte puede, por si solo, satisfacer de manera eficiente y sostenible la
totalidad de los requerimientos logisticos del pais. En este escenario, el ferrocarril tiene el
potencial de convertirse en el eje articulador del sistema de transporte multimodal nacional,
siempre que su desarrollo se planifique en funcién de su complementariedad con los demas
modos y no como un sistema aislado. Esta politica adopta la intermodalidad como principio
organizador del desarrollo ferroviario, lo que implica que cada decisién de inversién en
infraestructura, cada corredor priorizado y cada nodo logistico disefiado debe evaluarse en
funcion de su contribucion al sistema de transporte en su conjunto, y no Gnicamente por su
rendimiento interno como corredor férreo.
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3.2.Interoperabilidad

La interoperabilidad es la capacidad técnica, operativa y normativa que permite la
circulacion fluida y segura de material rodante y la prestacién continua de servicios
ferroviarios a través de diferentes tramos o redes, sin obstaculos derivados de
incompatibilidades, y es condicién indispensable para que el modo férreo funcione como un
sistema nacional integrado. Esta condicion se distingue conceptualmente de la
intermodalidad en que, mientras esta Ultima se ocupa de la articulacion externa del ferrocarril
con otros modos de transporte, la interoperabilidad se refiere a la integracion interna del
propio sistema ferroviario, garantizando que la infraestructura, el material rodante y los
sistemas de operacion sean compatibles entre si a lo largo de toda la red. Ambos conceptos
son, sin embargo, complementarios y estratégicos: la interoperabilidad es condicién
necesaria para operar una red nacional funcional, y esta, a su vez, es la condicién para que
el ferrocarril pueda integrarse eficientemente con los deméas modos.

La interoperabilidad se sustenta en tres pilares fundamentales e interdependientes. El
primer pilar es la interoperabilidad técnica, que consiste en la estandarizacion de los
componentes criticos de la infraestructura y el material rodante para garantizar la
compatibilidad fisica y funcional a lo largo de toda la red. Esto comprende, entre otros
elementos, el ancho de via o trocha, los sistemas de electrificacion, la sefalizacién, los
sistemas de control de trenes como el Sistema Europeo de Gestion del Trafico Ferroviario
(ERTMS) o sus equivalentes y los requisitos de galibo. El segundo pilar es la interoperabilidad
operativa, que se refiere a la adopcién de procedimientos comunes y homologados para la
circulacién de trenes, el mantenimiento de la infraestructura, la gestion del trafico y la
formacién del personal, con el fin de asegurar un nivel uniforme de seguridad y eficiencia en
toda la red, independientemente de quién opere o administre cada tramo. El tercer pilar es
la interoperabilidad normativa, que implica la existencia de un marco regulatorio unificado
y de aplicacion general que establezca los estandares técnicos y operativos, defina los roles
de los agentes del sistema administradores de infraestructura, operadores de servicios,
autoridades de regulacion y supervision y fije los protocolos de seguridad aplicables a todos
ellos.

En Colombia, la ausencia de interoperabilidad constituye uno de los problemas mas
profundos del sistema ferroviario actual. La falta de una regulacién técnica de aplicacion
general ha derivado en que cada concesion y cada corredor hayan adoptado de manera
independiente las normativas internacionales que mejor se adaptaban a sus condiciones
particulares, generando una heterogeneidad normativa que impide la operacién continua de
material rodante entre corredores, eleva los costos de mantenimiento y dificulta la gestidn
integral de la red. Esta situacion es especialmente critica en los corredores donde coexisten
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0 coexistiran servicios de carga y pasajeros, ya que la ausencia de estandares comunes de
sefializacion, control de trafico y protocolos de seguridad representa un riesgo operativo
significativo. La presente politica adopta la interoperabilidad como requisito previo y no
negociable para cualquier inversion en infraestructura o material rodante, y define la
aprobacion del reglamento técnico de interoperabilidad ferroviaria como una de sus acciones
prioritarias.

3.3.Sostenibilidad del sistema ferroviario

La sostenibilidad del sistema ferroviario se entiende como el equilibrio arménico entre
sus dimensiones ambiental, social y econdmica, que garantiza la operacion y el desarrollo
del modo férreo de manera perdurable en el tiempo, y constituye el criterio que orienta las
decisiones de largo plazo de esta politica. Esta definicion trasciende la nocién convencional
de sostenibilidad como mero respeto al medio ambiente, para abarcar la viabilidad integral
del sistema: su capacidad de operar sin degradar los ecosistemas que atraviesa, de generar
beneficios equitativos para las comunidades aledafas, y de sostenerse financieramente sin
depender indefinidamente de subsidios publicos. Las tres dimensiones son interdependientes:
un sistema que es ambiental y socialmente aceptado, pero financieramente inviable no es
sostenible, asi como uno que es rentable, pero genera conflictos territoriales o impactos
ambientales severos tampoco lo es.

La sostenibilidad ambiental del modo férreo se fundamenta en su baja intensidad en
emisiones de gases de efecto invernadero (GEI) y contaminantes locales en comparacion con
otros modos de transporte terrestre, lo que lo convierte en un aliado estratégico para la
descarbonizacion del sector transporte y el cumplimiento de los compromisos de Colombia
en el marco del Acuerdo de Paris y la Ley de Accion Climética (Ley 2169 de 2021).
Comprende, asimismo, la gestién responsable de los recursos naturales y la minimizacion de
impactos en ecosistemas estratégicos a lo largo de todo el ciclo de vida de la infraestructura
desde su construccion hasta su desmantelamiento o reconversion, asi como la promocion de
la electrificacion progresiva de la red y la incorporacién de criterios de conectividad
ecoldgica en el disefio y trazado de los corredores. En coherencia con esta vision, la politica
establece el concepto de corredores verdes como categoria de planificacion, entendida como
la integracion de criterios de descarbonizacion, eficiencia energética y proteccion de la
biodiversidad en la rehabilitacion y expansion de la red ferroviaria.

La sostenibilidad social comprende la capacidad del ferrocarril de generar beneficios
tangibles y equitativos para la sociedad, mediante la mejora de la conectividad y movilidad
de las comunidades, la reduccion de la siniestralidad vial al trasladar volimenes de carga
desde la red carretera, la generacién de empleo formal y especializado, y el fortalecimiento
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de la integracion territorial de regiones histéricamente desconectadas de los centros de
produccidn y consumo. Incorpora la accesibilidad universal y la perspectiva de género como
criterios transversales del disefio y la operacion del sistema, y reconoce que la licencia social
entendida como la aceptacion y el apoyo de las comunidades aledafias a los corredores es
una condicion tan determinante para la viabilidad de los proyectos ferroviarios como su
viabilidad técnica y financiera. En este sentido, la politica reconoce la obligatoriedad de los
procesos de consulta previa, libre e informada con las comunidades étnicas en los territorios
que atraviesa la red, y establece la gestion proactiva del entorno social como un componente
estructural de la implementacion de cada corredor.

La sostenibilidad econémica y financiera implica la viabilidad de largo plazo del
sistema ferroviario, sustentada en un modelo de financiamiento que articule recursos del
Presupuesto General de la Nacion (PGN), el Sistema General de Regalias (SGR), la inversion
privada bajo esquemas de Asociacion Publico-Privada (APP) conforme a la Ley 1508 de
2012, la cooperacion financiera multilateral y los instrumentos de financiamiento climatico,
como los bonos verdes y los recursos del Fondo Verde para el Clima. Este modelo se orienta
por el principio de la optimizacion del costo de ciclo de vida de los activos definido en la
seccion 3.4 de este capitulo, y reconoce que la participacion del Estado es estructural en las
fases iniciales de desarrollo del modo y en los servicios de interés publico, estableciendo
mecanismos de cofinanciacion que graduien dicha participacion en funcién de la madurez
del corredor, la naturaleza del servicio y las condiciones del mercado.

3.4.Gobernanza del modo ferroviario

La gobernanza del modo ferroviario es el conjunto de arreglos institucionales,
normativos y de coordinacion que determinan como se toman, se implementan y se supervisan
las decisiones de politica publica en materia ferroviaria, y su fortalecimiento es la condicion
de posibilidad de todos los demas objetivos de esta politica. Una gobernanza deficiente
caracterizada por la dispersion de funciones entre multiples entidades sin rectoria clara, la
ausencia de regulacion técnica y econémica de aplicacion general, y la falta de mecanismos
efectivos de coordinacion entre el nivel nacional y los niveles territoriales no es simplemente
un problema administrativo: es la causa estructural de la fragmentacion de la red, la
subutilizacion de la infraestructura existente y la incapacidad del Estado para orientar la
inversion publica y privada hacia una vision de sistema integrado. Por ello, esta politica
adopta el fortalecimiento de la gobernanza como su primera prioridad y como condicion
habilitante de las demds lineas de accion.

La gobernanza ferroviaria comprende cuatro funciones esenciales que, en sistemas
consolidados, estan claramente diferenciadas y asignadas a entidades especializadas: (i) la
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rectoria y formulacién de politica, que corresponde a la autoridad competente para definir
la vision estratégica del modo, establecer las prioridades de inversién y coordinar a los
demas actores del sistema; (ii) la regulacion técnica y econdmica, que comprende la
definicion de estdndares de interoperabilidad, seguridad y calidad del servicio, asi como las
reglas de acceso a la infraestructura y de fijacion de tarifas, con el fin de garantizar
condiciones de competencia equitativas entre operadores y proteger los intereses de los
usuarios; (iii) la administraciébn y gestibn de activos, que incluye la conservacion,
mantenimiento y desarrollo de la infraestructura ferroviaria de interés general; y (iv) la
supervision y control, que implica la verificacion del cumplimiento de las normas técnicas,
operativas y contractuales por parte de todos los agentes del sistema. La separacion efectiva
de estas funciones evitando que una misma entidad sea simultaneamente reguladora y
operadora es un principio fundamental de la buena gobernanza ferroviaria reconocido por
la experiencia internacional y por los organismos multilaterales de referencia en el sector.

En el contexto colombiano, la debilidad de la gobernanza ferroviaria se expresa de
manera concreta en la dispersion de competencias entre mas de siete entidades del orden
nacional sin una asignacion clara de responsabilidades, en la inoperatividad de la Comisién
de Regulacion de Infraestructura y Transporte (CRIT) desde su creacion en 2014, y en la
vigencia de un marco normativo cuya ley mas reciente data de 1920. Esta situacion ha
generado vacios en la regulacion técnica y econdmica, conflictos de competencia entre
entidades, y la ausencia de una autoridad con la capacidad y el mandato de orientar el
desarrollo del sistema ferroviario nacional hacia una vision de largo plazo. La politica
propone superar esta situacion mediante la creacion de un Grupo Interno de Trabajo
especializado en el Ministerio de Transporte como medida transitoria, y la posterior creacion
de la Entidad Férrea Nacional (EFN) como autoridad permanente con funciones de rectoria,
regulacién técnica y econdmica, y administracion de la red ferroviaria de interés general,
constituyendo el eje institucional sobre el cual se construird la gobernanza moderna del modo
férreo en Colombia.

4. DIAGNOSTICO

El sistema ferroviario colombiano enfrenta una crisis estructural de caracter
multidimensional que no puede explicarse por una causa (nica, sino por la acumulacién
y retroalimentacién de cuatro grandes problemas interdependientes que se refuerzan
mutuamente e impiden la operacién del modo férreo como un sistema integrado, seguro,
eficiente y sostenible. El presente capitulo desarrolla el diagnéstico de cada uno de estos
problemas a partir de evidencia técnica, estudios de demanda, analisis normativos e
institucionales y experiencias comparadas, con el propésito de fundamentar de manera
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rigurosa las decisiones de politica que se presentan en el capitulo siguiente. La comprension
de estos problemas en su interaccidn es esencial: una intervencion que aborde Unicamente la
infraestructura sin resolver la gobernanza seguira produciendo corredores subutilizados; una
gue fortalezca la institucionalidad sin atender la sostenibilidad financiera generar& entidades
sin recursos para cumplir su mandato; y una que mejore la normativa sin desarrollar el capital
humano carecerd de la capacidad técnica para aplicarla.

El primer problema estructural es la deficiente gobernanza e institucionalidad
ferroviaria, que se manifiesta en la dispersion de funciones entre mas de siete entidades del
orden nacional sin una rectoria clara, un marco normativo cuya ley mas reciente data de
1920, la inoperatividad de la instancia de regulacién econémica creada en 2014, y la
ausencia de una vision estratégica de largo plazo que defina el rol del modo en el sistema
nacional de transporte. Esta debilidad institucional no es un problema periférico: es la causa
raiz de la mayoria de los demas problemas identificados en este diagndéstico, pues en
ausencia de una autoridad con mandato claro y capacidad técnica suficiente, las demas
intervenciones en infraestructura, material rodante o financiamiento tienden a ser
fragmentadas, desarticuladas y sin continuidad entre periodos de gobierno.

El segundo problema es el estado critico de la infraestructura y el material rodante,
que se refleja en una red fragmentada donde solo el 37 % de los 3.533 kildmetros totales se
encuentra en operacion, corredores con deterioro severo de subestructura y superestructura,
y un parque de locomotoras con una antigiedad promedio superior a 50 afios cuya
capacidad tractiva resulta insuficiente para atender la demanda potencial identificada en los
estudios de mercado. Este deterioro es el resultado directo de décadas de subinversion
sistematica en mantenimiento y renovacion, agravada por la ausencia de una estrategia de
gestion de activos que haya orientado el uso eficiente de los recursos disponibles.

El tercer problema es el conjunto de limitaciones econémicas, técnicas y territoriales
que afectan la viabilidad del modo, entre las que se destacan los altos costos de
construccién 'y mantenimiento derivados de la complejidad geografica del pais, la
insostenibilidad financiera asociada a una demanda diversificada aun insuficiente y a una
estructura de costos operativos elevada, la insuficiente red de nodos logisticos intermodales,
la baja capacidad técnica del capital humano especializado y la limitada resistencia del
sector industrial nacional para responder a los requerimientos de la reactivacion ferroviaria.
A estos factores se suma la baja aceptacion gremial del modo por parte del sector de
transportadores de carga por carretera y los limitados incentivos econdémicos y de mercado
gue histéricamente han desfavorecido al ferrocarril frente a otros modos.

El cuarto elemento transversal del diagndstico es la ausencia de criterios unificados
y de una metodologia actualizada para la priorizacién de proyectos ferroviarios, lo que
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ha derivado en intervenciones aisladas, en la estructuracion de proyectos sin demanda
suficientemente caracterizada y en la dispersion de recursos entre iniciativas sin articulacion
sistémica. Los principales instrumentos de planeacién sectorial el Plan Maestro de Transporte
Intermodal (PMTI) 2015-2035, su actualizacion de 2021-2051 y el Plan Maestro Ferroviario
de 2020 representan avances significativos, pero presentan limitaciones metodoldgicas que
han dificultado su aplicacién directa para la toma de decisiones de inversion con criterios de
red integrada.

El diagnéstico que se presenta a continuacion se organiza en cuatro secciones que
corresponden a estos cuatro problemas estructurales. Cada seccién identifica las causas,
describe la evidencia disponible y establece los vinculos con las acciones de politica
propuestas en el capitulo 5, asegurando que cada intervencion responda a un problema
claramente caracterizado y que el conjunto de la politica constituya una respuesta integral y
coherente a la crisis del sistema ferroviario colombiano.

4.1.Deficiente gobernanza e institucionalidad ferroviaria

Con el fin de unificar la administracion de las redes y evitar el declive del modo férreo,
en 1954 se cred la empresa Ferrocarriles Nacionales de Colombia (FNC), mediante la cual,
gracias a una serie de inversiones, se alcanzo la maxima extension de la red férrea con un
total de 3.533 km. Al liquidarse FNC, se constituy6 la Sociedad de Transporte Ferroviario
(STF) en 1989 y la Empresa Colombiana de Vias Férreas (Ferrovias) en 1991.

La Sociedad de Transporte Ferroviario, destinada a la operacion de equipos y a la
prestacién de servicio de transporte de carga, no pudo cumplir con su fin principal de operar
la red y se liquidé en el afio 2000. Ferrovias, conformada para mantener, modernizar y
explotar la red férrea nacional, concesioné la Red Férrea del Atlantico y la Red Férrea del
Pacifico. Sin embargo, “debido a la imposibilidad para elevar los niveles técnicos,
econdémicos y financieros del ferrocarril”, se liquidé en 2003 (BID, Champin, Cortés, Kohon
& Rodriguez, 2016, p. 64). Con la liquidacién de Ferrovias, la propiedad de la red férrea
nacional fue transferida a INVIAS y al Ministerio de Transporte A su vez, la administracion
de los corredores concesionados al entonces Instituto Nacional de Concesiones - INCO
(actual ANI).

Como resultado de estos cambios institucionales, y sumado a la historica priorizacién
de la inversion publica en el modo carretero, el modo férreo ha perdido protagonismo en el
marco de la institucionalidad del sector transporte. Esta situacion se refleja en un conjunto de
vacios y rezagos normativos concretos: la Ultima ley ferroviaria data de 1920, la Comisién
de Regulacion de Infraestructura y Transporte - CRIT, creada mediante el Decreto 947 de
2014 como instancia de regulacién econdmica del modo, no se encuentra operativa, y no
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existe una regulacién técnica de aplicacién general que unifique estandares de disefio,
construccion, operacion y seguridad ferroviaria. A esto se suma la dispersion de funciones
regulatorias entre el Ministerio de Transporte, INVIAS y el DNP, sin una asignacion clara de
competencias que garantice coherencia y continuidad en la politica del sector.

La més reciente ley para regular el modo ferroviario fue expedida hace mas de cien
afos (Ley 76 de 1920). A partir de entonces, se han expedido normas técnicas y decretos
gue han permitido la operacion parcial del sistema, entre los que se destacan el Decreto
1292 de 2021, que asigna funciones a INVIAS en materia de infraestructura férrea; el
Decreto 947 de 2014, que crea la CRIT, el Decreto 946 de 2014, que establece funciones
de planeacion a la UPIT; y los manuales de normatividad técnica adoptados de forma
heterogénea por cada concesion. Sin embargo, estos instrumentos han resultado insuficientes
para impulsar el modo en el mediano y largo plazo, dado que ninguno establece un marco
regulatorio integral que unifique estandares de disefio, operacion, seguridad e
interoperabilidad, ni define con claridad la distribucion de competencias entre las entidades
responsables del sector.

La superacion de la debilidad institucional del modo férreo en Colombia requiere de
una reforma estructural que promueva la integracién de funciones, la coordinacion efectiva
entre entidades y una vision estratégica de mediano y largo plazo, por lo que se debe buscar
sin mayor dilacion este fortalecimiento institucional mediante la creacion de una entidad
férrea nacional que concentre las funciones propias en materia ferroviaria y que
gradualmente vaya atendiendo a las necesidades reales del sector férreo colombiano y
priorizando la incorporacién gradual de las funciones no criticas o que estan siendo
ejecutadas actualmente por otras entidades de forma adecuada.

4.1.1. Debilidad institucional en el modo ferroviario reflejada en la dispersion de
funciones y la falta de coordinacién interinstitucional.

El auge del transporte ferroviario en Colombia inicia a mediados del siglo XIX, cuando
el primer ferrocarril en el pais se construyé en Panama, entonces departamento colombiano,
en 1825; en 1836 el Congreso de Colombia (post-Gran Colombia) expide una ley sobre
ferrocarriles, en 1871 se inauguré la conexion Barranquilla con Sabanilla, y posteriormente
se inicio la construccion de diversas lineas férreas para conectar regiones productoras con
rios navegables como el Magdalena, facilitando el transporte de productos de exportacion
(Nieto, 2011). En 1954 fueron creados los Ferrocarriles Nacionales de Colombia - FNC,
entidad adscrita al Ministerio de Obras Publicas - MOP, con el fin de unificar el sistema de
transporte férreo y de operar y mantener su infraestructura y equipos para prestar un servicio
eficiente. Después de la adquisicion de todas las lineas regionales en 1961, se empezaron

22



a administrar en cinco divisiones: Magdalena, Santander, Antioquia, Pacifico y Central. Esta
empresa fue liquidada en 1991 y sustituida por la Empresa de Vias Férreas — Ferrovias (Banco
de la Republica), la cual nace en 1992 como propietaria de la infraestructura y se crean
empresas de economia mixta para la operacion de la red. Ante la inviabilidad de este
esquema y ante la sucesion de fracasos administrativos y técnicos para la correcta funcién
de la red ferroviaria, Ferrovias entra en proceso de liquidaciéon en 2003 (Nieto, 2011).
Posterior a la liquidacion de Ferrovias, no se cre6 una nueva entidad a nivel nacional que
centralizara la administracion y promoviera el desarrollo del modo ferroviario en el pais.

En cambio, actualmente, en el marco de las funciones legalmente asignadas (decretos
y resoluciones) hay siete (7) entidades del orden nacional[1] que tienen funciones directas en
materia ferroviaria. Por ejemplo, el INVIAS (Decreto 1292 de 2021) es propietaria de todas
las vias férreas publicas en Colombia; asi mismo, el Invias en el marco de sus funciones (art.
3, Decreto 1290 de 2021) deberd “coordinar con la Agencia Nacional de Infraestructura la
entrega, mediante acto administrativo de la infraestructura de transporte y bienes conexos,
en desarrollo de los contratos de concesion e igualmente el recibo de esta, una vez se den
las reversiones. Esta infraestructura pasa a ser competencia del Invias, exceptuando los pasos
urbanos por ciudades capitales, conforme con el Decreto 2171 de 1992”. Igualmente, en
el marco del Decreto 1292 de 2021, tiene entre sus funciones (art. 2, numeral 2.20) “Definir,
expedir y adoptar la regulacion técnica relacionada con la infraestructura de los modos de
transporte carretero, fluvial, férreo y maritimo”, y en numeral 2.19 “Controlar y evaluar la
ejecucion de las politicas, planes, programas y proyectos relacionados con el desarrollo de
la infraestructura a su cargo. (negrilla y cursiva fuera de texto).

En materia de formulacién de politica en materia de transporte, tanto el Ministerio de
Transporte, como cabeza sectorial, como el Departamento Nacional de Planeacién tienen
competencia en la materia. El Ministerio de Transporte, en el marco del Decreto 1079 de
2015:

“...tiene como objetivo primordial la formulacion y adopcion de las politicas, planes,
programas, proyectos y regulacion econémica en materia de transporte, transito e
infraestructura de los modos de transporte carretero, maritimo, fluvial, férreo y aéreo y la
regulacion técnica en materia de transporte y transito de los modos carretero, maritimo,
fluvial y férreo” (negrilla y cursiva fuera de texto). Por su parte el Departamento Nacional
de Planeacién - DNP como cabeza del sector planeacién, en el marco del Decreto 1893 de
2021 tiene entre sus funciones “...coordinacion y articulacion con las entidades cabeza de
sector, para la formulacion de politicas, planes, programas, proyectos y demas instrumentos
de planeacion en el ambito de la Infraestructura y Energia Sostenible, que contribuyan a la
visién sectorial de mediano y largo plazo”.
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En materia de la planeacion de la infraestructura de transporte, la Unidad de
Planeacién de Infraestructura de Transporte - UPIT, en el marco del Decreto 946 de 2014
tiene entre sus funciones “... planear el desarrollo de la infraestructura de transporte de
manera integral, indicativa, permanente y coordinada con los agentes del sector transporite
...”, asi como, “...Formular y evaluar planes y programas del sector de infraestructura (art.
5, numeral 4). Por su parte, el DNP tiene competencias “ Consolidar la prospectiva sectorial
de mediano y largo plazo, y brindar el apoyo técnico a las entidades cabeza de sector,
para la formulacion de politicas, planes, programas, proyectos y demas instrumentos de
planeacion en el ambito de la Infraestructura y Transporte Nacional”.

4

Por su parte en materia regulatoria, como en otros aspectos, se evidencia que varias
entidades tienen competencias que se traslapan. Este es el caso del Ministerio de Transporte,
el INVIAS e incluso el DNP, quien en este ultimo tiene en la Direccion de Infraestructura y
Energia Sostenible como funcién (Decreto 1893 de 2021, art. 29, numeral 3 “Cooperar en
el desarrollo de las politicas generales y la planeacion de las estrategias para la regulacion,
inspeccion, vigilancia y control para la adecuada y eficiente prestacion de los servicios
publicos, en los sectores de su competencia”.

A pesar de la dispersion de funciones entre entidades nacionales, el desafio
institucional se ha complejizado alin mas con la aparicion de proyectos de movilidad regional
(SITR) impulsados por las entidades territoriales, como el Regiotram de Occidente, Tren de
Zipaguira y el Tren de Cercanias del Valle del Cauca. Estas iniciativas, al desarrollarse sobre
tramos de la Red Férrea de Interés General (RFIG), generan una interfaz critica de
gobernanza no resuelta, donde la Empresa Férrea Regional (entidad territorial) y la futura
Entidad Férrea Nacional (Nacién) deben coordinar funciones vitales como la gestiéon de
capacidad, la regulacion de la operacion mixta (pasajeros de alta frecuencia y carga
pesada) y la homologacién técnica del material rodante.

Esta falta de un marco institucional claro para la articulacion Nacién-Territorio en la
operacion mixta es un riesgo latente. El vacio en la rectoria especializada impide resolver
conflictos de uso de la via, la priorizacion de horarios (slots) y la definicién de protocolos de
seguridad que permitan la coexistencia segura y eficiente de ambos servicios en corredores
compartidos, siendo este un factor de alto riesgo para la viabilidad técnica de los proyectos
regionales.

Adicionalmente, esta debilidad institucional se exacerba en el plano financiero. La Ley
86 de 1989 impide a la Nacién destinar recursos para cubrir los costos operativos (OPEX)
de los sistemas masivos, trasladando el riesgo de sostenibilidad financiera a los entes
territoriales. Esta restriccion legal opera como una barrera institucional que impide la
cofinanciacion integral de los proyectos SITR, desincentivando la inversion subnacional y
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comprometiendo la viabilidad a largo plazo del transporte regional de pasajeros,
independientemente de la viabilidad de la inversion inicial (CAPEX).

Teniendo en cuenta lo anterior, se concluye que para el modo ferroviario no existe una
institucionalidad especializada o en su ausencia un arreglo institucional claro y eficiente para
la toma de decisiones de politica publica para la promocion de la infraestructura y los
servicios del transporte ferroviario en un escenario de intermodalidad. Es asi como no se
cuenta una clara definicién y distribucion de funciones entre las entidades, muchas de las
cuales se traslapan, en materia de gestion de los componentes de planeacion a corto,
mediano y largo plazo de la infraestructura y los servicios de transporte y logistica, la
estructuracion y ejecucion de proyectos, y de la conservacion y mantenimiento de la red a
cargo de la nacion (Planeacion, 2020).

A su vez, no estan conformadas las instituciones especializadas en la regulacion técnica
y econdmica del modo, dado que sus funciones estan dispersas y traslapadas como ya se
evidencié o que como en el caso de la Comision de Regulacién de Infraestructura y Transporte
- CRIT esta creada mediante Decreto 947 de 2014 pero no se encuentra operativa a la fecha.
Por su parte en materia de prevencion e investigacion de accidentes no se cuenta con una
definicién clara de competencias y recursos (Planeacion, 2020). Es importante mencionar
que la Agencia Nacional de Seguridad Vial en el marco de la Ley 2294 de 2023 (Ley del
PND 2022-2026) adicion6 a sus funciones en materia de prevencion, investigacion y gestion
la atencién en temas de seguridad del modo férreo, no obstante a la fecha entre las Entidades
que se involucran en este tema no se ha definido el porcentaje de los recursos de las
contraprestaciones recibidas por la utilizacion de la infraestructura férrea y fluvial, que se
destinaran a la ANSV para que ejerza sus funciones en los modos férreo y fluvial.

De este diagnéstico, se refuerza y concluye la necesidad de centralizar las funciones
en una Entidad Ferroviaria Nacional que genere un ecosistema ferroviario moderno para
Colombia buscando ese fortalecimiento y coordinacion institucional.

Mas alla de la dispersiobn de funciones, las entidades actuales con competencias
ferroviarias (Ministerio de Transporte, ANI, INVIAS, UPIT, ANSV) presentan debilidades en
su capacidad técnica y de recursos para la regulacién, estructuracién y supervision de
proyectos férreos. La CRIT no ha sido puesta en operacion desde su creacion en 2014, y la
UPIT carece de personal especializado en analisis de demanda ferroviaria y costo de ciclo
de vida. Esta situacion impide una adecuada separacion de funciones (rectoria, planeacion,
regulacioén, ejecucion, supervision) y genera conflictos de interés.

4.1.2. Diagn6éstico sobre aspectos sociales.
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Los proyectos ferroviarios no han incorporado de manera sistematica la gestion de
impactos sociales, incluyendo reasentamientos, afectacion a comunidades étnicas y dialogo
con poblaciones aledafias. La ausencia de protocolos estandarizados de consulta previa y
participacion ciudadana ha generado conflictos en corredores como el del Pacifico, donde
se han presentado bloqueos por invasiones y falta de acuerdos. Adicionalmente, no se han
implementado medidas de inclusion social (accesibilidad, género, empleo local) en las fases
de construccion y operacion.

4.1.3. Marco normativo y regulatorio insuficiente, desactualizado y desarticulado que
limita la interoperabilidad, seguridad y sostenibilidad del modo.

El modo ferroviario enfrenta grandes desafios en materia de regulacién y normatividad.
La dltima ley ferroviaria fue expedida en 1920, lo que implica un atraso de un siglo en
materia de parametros juridicos y normativos para el modo (Planeacién, 2020). Si bien
actualmente se tramita ante el Congreso de la Republica en proyecto de ley ferroviaria (PL
232-2024) y se espera que préximamente se discuta en segundo debate, a la fecha no se
cuenta con un marco normativo moderno que permita bajo parametros de seguridad,
eficiencia y sostenibilidad promover el desarrollo ferroviario de carga, pasajero y mixto.

En materia regulatoria, por un lado la funciones y competencias se encuentran dispersas
y/o0 traslapadas en varias entidades (Ministerio de Transporte, INVIAS, DNP), y por otro
lado, pese a varios esfuerzos por avanzar en propuestas a través de diagnosticos y estudios
especializados, por ejemplo, el Contrato N.° 139 de 2012 entre el Ministerio de Transporte
y el consorcio EPYPSA-ARDANUY cuyo objeto era adelantar un “Estudio para la elaboracién
del marco normativo férreo colombiano enfocado en factores técnicos de disefio,
construccién, mantenimiento, operacién, control y aspectos de seguridad”; Consultoria
MoU70921 en el marco del Memorando de Entendimiento entre Colombia y Reino Unido
del afio 2021 para la construccion de una Hoja de Ruta para desarrollo e implementacion
de un marco regulatorio (Crossrail International, 2021); o la elaboracién de una propuesta,
no aprobada, de Manual de Normatividad Férrea (Transporte, 2013), actualmente no se
cuenta con una regulacion técnica, econémica, social y ambiental de aplicacion general que
ademas de generar vacios e interpretaciones, ha facilitado que cada contrato de concesién
y por tanto cada proyecto (corredor) adopte las mejores normativas internacionales de que
disponga para su operacion, lo que da lugar a manuales de normatividad técnica
heterogéneos y que no necesariamente se adaptan a las realidades de la red nacional
(Planeacion, 2020) y a los objetivos de desarrollo de pais.

Para el caso especifico de la regulacién econdémica actualmente no esta operando la
instancia (la CRIT) que brinde las directrices sobre regulacion econémica que garanticen el
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acceso competitivo y la potencialidad del modo en el marco de la intermodalidad y tampoco
se identifica la uniformidad de un esquema tarifario y regulatorio de todos los asuntos
ferroviarios. A su vez, la ausencia de regulacion de aspectos técnicos de la operacién impide
asegurar la interoperabilidad y la articulacion de red, la operacién segura de material
rodante sobre la infraestructura férrea, y el cumplimiento de los requisitos técnicos,
ambientales y de seguridad para el modo ferroviario (Planeacién, 2020).

Las deficiencias regulatorias y normativas descritas generan efectos directos y
desproporcionados sobre la viabilidad de los Sistemas Integrados de Transporte Regional y
la operacién mixta de pasajeros y carga en corredores compartidos. La ausencia de una
regulacién técnica de aplicacion general impone un riesgo significativo de interoperabilidad
en operaciones mixtas, pues obliga a que proyectos regionales de pasajeros, coexistan con
servicios troncales de carga que operan con techologia diésel y menor velocidad, sin un
estdndar comin de sefializacion, control de trafico o protocolos de seguridad. Esta
heterogeneidad tecnoldgica incrementa costos de inversion y mantenimiento y, sobre todo,
eleva de manera sustancial el riesgo operativo al no existir un sistema unificado que garantice
una gestion segura y coordinada de trenes con perfiles tan distintos.

La falta de un regulador econémico funcional, como la CRIT o la EFN, profundiza el
vacio en la gestion de capacidad y prioridad sobre los corredores férreos de interés general
utilizados por servicios suburbanos de pasajeros. Sin una autoridad facultada para definir
reglas de acceso y asignar capacidad, no hay mecanismos que aseguren la prioridad del
transporte publico de pasajeros, que depende de frecuencias altas y puntualidad en horas
pico, frente a los intereses comerciales de la carga. Este vacio normativo compromete de
forma estructural la confiabilidad del servicio regional de pasajeros y limita su potencial de
expansion.

En el &mbito financiero, la vigencia de un marco regulatorio obsoleto ejerce un veto
implicito por parte de la Nacion. La Ley 86 de 1989, concebida para el transporte masivo
urbano, prohibe la financiacién del déficit operativo y, en consecuencia, bloquea la
posibilidad de sostener integralmente los SITR en el tiempo. Esta restriccion normativa
desconoce la naturaleza regional y la funcién estructurante de estos sistemas, y obliga a
reformular el marco legal para habilitar esquemas de cofinanciacion acordes con las
necesidades de operacién y servicio publico que definen a la movilidad regional.

4.1.4. Indefinicién sobre el rol estratégico del modo (carga, pasajeros 0 mixto) y su
vision de largo plazo.
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Histéricamente, el desarrollo ferroviario en Colombia ha carecido de una vision
unificada y de largo plazo que defina con claridad su rol estratégico dentro del sistema
nacional de transporte. Esta indefinicion se manifiesta en la ausencia de una hoja de ruta
que priorice y articule de manera coherente si el esfuerzo nacional debe concentrarse en el
transporte de carga, en el transporte de pasajeros o en un modelo mixto que optimice la
infraestructura para ambos fines, derivando en una planeacion fragmentada donde los
proyectos surgen de manera aislada, sin una légica de red integrada ni sinergias claras entre
ellos. Esta ambiguedad ha generado incertidumbre en la inversion publica y privada y ha
perpetuado un patron de intervenciones reactivas y puntuales, evidenciado en casos como la
rehabilitacion parcial de corredores sin continuidad presupuestal, la estructuracién de
proyectos que no avanzaron por ausencia de demanda suficientemente caracterizada, y la
dispersion de recursos entre iniciativas sin articulaciéon sistémica. Mientras no se defina el
rumbo estratégico del modo, no serd posible alinear los esfuerzos institucionales, orientar la
inversién con criterios de red integrada ni destrabar el potencial del ferrocarril como eje
articulador del sistema nacional de transporte.

Una revisiéon de los PND de las Ultimas dos décadas evidencia que, si bien el modo
ferroviario ha estado presente en la agenda nacional, su rol especifico ha sido enunciado de
manera genérica y mutable, careciendo de una definicién estratégica clara y consistente que
trascienda los periodos de gobierno. Esta falta de continuidad ha contribuido a la indefinicién
estructural que persiste hoy.

PND 2006-2010 "Estado Comunitario Desarrollo para Todos": Se enfocd casi
exclusivamente en el modo férreo como complemento para el transporte de carga pesada,
particularmente en el contexto de proyectos minero-energéticos, sin una mencion sustancial
al transporte de pasajeros.

PND 2010-2014 "Prosperidad para Todos": Mantuvo un enfoque similar, priorizando
la conexion ferroviaria para carga hacia los puertos, pero introdujo de manera incipiente el
concepto de sistemas férreos urbanos y regionales, abriendo levemente la puerta a la
discusién sobre pasajeros en contextos metropolitanos.

PND 2014-2018 "Todos por un Nuevo Pais": Representd un avance conceptual al
mencionar explicitamente el desarrollo de una "politica ferroviaria" y contemplar por primera
vez de manera mas clara el transporte de pasajeros interregionales, aunque sin definir
prioridades o un modelo operativo especifico (mixto o segregado).

PND 2018-2022 "Pacto por Colombia, Pacto por la Equidad": Hizo énfasis en la
recuperacion de corredores férreos existentes, principalmente para carga, y en la promocion
de la intermodalidad. Sin embargo, no logré zanjar la discusion sobre el modelo,
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manteniendo una ambigiedad entre el impulso a la carga y la promocién de proyectos de
pasajeros en regiones especificas.

PND 2022-2026 "Colombia Potencia Mundial de la Vida" (Vigente): Este plan
constituye el avance mas significativo. Su articulo 249 declara de interés estratégico la
reactivacion, rehabilitacion y construccién de la infraestructura férrea para el transporte de
carga y pasajeros, mencionando explicitamente ambos modos de manera conjunta. No
obstante, a pesar de este marco legal propicio, el Plan no desarrolla la hoja de ruta, los
criterios de priorizacion ni el modelo de negocio que defina en qué condiciones y en qué
corredores se priorizara la carga, los pasajeros o una operacion mixta. Esta omision deja sin
resolver la indefinicion operativa y financiera de largo plazo.

La ausencia de una hoja de ruta clara para el modo mixto ha generado un sesgo
estructural en la priorizaciéon de proyectos, que compromete la integracion territorial y la
sostenibilidad social del sector. Esto se evidencia con los criterios usados para la priorizacion
de proyectos como el sesgo metodolégico de la toneladaZkildmetro: La falta de una vision
dual ha hecho que los criterios de planeacion se centren histéricamente en la eficiencia
logistica, es decir, el volumen de carga movilizado frente a los costos. Esta métrica subvalora
intrinsecamente los proyectos de pasajeros/regionales (SITR), cuyos beneficios primarios son
socio-territoriales (reduccién de congestion vial, mitigacion de emisiones de GEI, equidad
social y desarrollo orientado al transito).

Asimismo, la omision en la definicidon de un modelo operativo mixto es una amenaza
directa para la seguridad y la eficiencia de los proyectos regionales existentes y en
estructuracion. La coexistencia de trenes de carga pesada y baja velocidad con trenes
eléctricos de pasajeros de alta frecuencia en la misma via exige decisiones sobre la gestion
de capacidad (prioridad de trafico y franjas horarias), los sistemas de seguridad
(sefializacion unificada) y la homologacion técnica del material rodante. Esta indefinicion
estratégica deja sin resolver el conflicto funcional de la via, poniendo en riesgo la promesa
de un servicio de pasajeros confiable y puntual.

Del mismo modo, sera vital una definicion estratégica sobre cémo la futura Entidad
Férrea Nacional (EFN) o la autoridad de turno se articulara con las Empresas Férreas
Regionales (entidades territoriales). La falta de una vision clara impide definir los roles de
cada nivel de gobierno en la inversién, operacién y mantenimiento de la infraestructura que
es de interés nacional, pero que se utiliza para un servicio de interés social regional, como
lo es el transporte de pasajeros.
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Esta trayectoria de planeacién demuestra que, si bien el PND vigente ofrece el marco
mas integrador al declarar el interés en modo mixto (carga y pasajeros), persiste un vacio
critico en la definicion de una visién estratégica de largo plazo que trascienda el mandato
del gobierno actual. La falta de una politica de Estado que precise los roles establezca
corredores prioritarios para cada servicio y defina los mecanismos de financiacion para
ambos modos, es la causa fundamental de la inercia y la fragmentacion que caracterizan al
sistema ferroviario nacional.

4.1.5. Incipiente adopciéon de metodologias BIM en el sector ferroviario que limita la
eficiencia, la transparencia y la gestion del ciclo de vida de los proyectos.

la adopcién de la metodologia BIM (Building Information Modeling) en la
estructuracién, disefio, construccién y gestion de activos ferroviarios en Colombia es
practicamente nula, lo que limita de manera significativa la eficiencia en la entrega de
proyectos, la reduccién de costos, la transparencia en la gestion de la informacién y la
optimizacion del ciclo de vida de la infraestructura. Esta situacion contrasta con el avance
gue el pais ha registrado en otros sectores de la construccion e infraestructura, y representa
una brecha tecnoldgica que encarece los proyectos ferroviarios, reduce su auditabilidad y
dificulta la toma de decisiones basada en informacion confiable y estandarizada.

BIM es un proceso colaborativo a través del cual se crea, comparte y usa informacion
estandarizada en un entorno digital durante todo el ciclo de vida de un proyecto de
construccion (Grupo de Trabajo BIM de Colombia, 2020). Su adopcion no se limita a la fase
de disefio, sino que abarca la totalidad del ciclo de vida del activo, desde la planeacion y
la estructuracion hasta la operacion, el mantenimiento y el eventual desmantelamiento o
reconversion. En el contexto de proyectos ferroviarios caracterizados por su alta complejidad
técnica, sus largos horizontes de inversion, la coexistencia de multiples sistemas
interdependientes como infraestructura de via, sefializacién, electrificacion y material
rodante, y la necesidad de coordinar a numerosos actores publicos y privados los beneficios
de BIM son especialmente relevantes. La experiencia internacional documenta ahorros de
costos de hasta el 20 % en la fase de entrega de proyectos de infraestructura que adoptan
esta metodologia de manera sistematica, derivados principalmente de la reduccién de errores
de disefio, la deteccion temprana de incompatibilidades entre sistemas y la optimizacion de
los procesos de construccion (Mott Macdonald & FDN, 2020).

Colombia cuenta con un marco estratégico nacional para la adopcién de BIM, pero
su aplicaciéon en el sector ferroviario no ha avanzado de manera proporcional. La
Estrategia Nacional BIM 2020-2026, formulada con el apoyo de la Financiera de Desarrollo
Nacional (FDN), la Embajada Britanica, Camacol y BIM Forum Colombia, establecié como
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visién la transformacion digital del sector de la construccion para un mejor uso de los recursos
disponibles y una mayor productividad, con una implementacion progresiva que contempla
el uso obligatorio de BIM en el 100 % de los proyectos de orden nacional o cofinanciados
por el Gobierno nacional a partir de 2026 (Grupo de Trabajo BIM de Colombia, 2020). En
desarrollo de esta estrategia, el Decreto 338 de 2022 impulsé la adopcion de BIM en
proyectos de infraestructura publica. Sin embargo, la aplicacién de esta normativa en el
sector férreo es incipiente: no se han definido estdndares BIM especificos para las
particularidades técnicas del modo ferroviario, como la modelacién de trocha, sistemas de
sefializacion, control de trafico de trenes, electrificacién y material rodante, ni se han
formulado guias técnicas o plantillas adaptadas a las necesidades propias de los proyectos
férreos colombianos.

La ausencia de estandares BIM ferroviarios genera efectos directos sobre la calidad,
el costo y la transparencia de los proyectos del sector. En primer lugar, la falta de un
entorno comun de datos impide la integracion de la informacién entre las entidades con
competencias ferroviarias —el Ministerio de Transporte, la Agencia Nacional de
Infraestructura (ANI), el Instituto Nacional de Vias (INVIAS) y la Unidad de Planeacion de
Infraestructura de Transporte (UPIT)—, lo que deriva en duplicacion de esfuerzos,
inconsistencias en los inventarios de activos y dificultades para el seguimiento del estado de
la infraestructura a lo largo del tiempo. En segundo lugar, la ausencia de modelos digitales
integrados de los corredores ferroviarios dificulta la estimacion confiable de los costos de
ciclo de vida de la infraestructura, que es precisamente el criterio que esta politica adopta
como orientador de las decisiones de inversion. En tercer lugar, la falta de visualizacion
digital de los proyectos limita la capacidad de comunicacion con las comunidades aledafias
a los corredores en la fase de planeacion, aspecto que la Estrategia Nacional BIM 2020-
2026 identifica como uno de los beneficios sociales mas relevantes de la metodologia, al
permitir un mayor involucramiento ciudadano y la minimizacion de riesgos de salud y
seguridad durante la construccion (Grupo de Trabajo BIM de Colombia, 2020).

La brecha en la adopcion de BIM en el sector ferroviario se agrava por la limitada
capacidad técnica del capital humano disponible en esta materia. La Estrategia Nacional
BIM 2020-2026 identifica el desarrollo de capacidades como uno de los cuatro pilares
fundamentales para la transformacién digital del sector, seflalando la necesidad de adaptar
los planes de estudio, desarrollar procesos de certificacion y generar capacidad en los
actores de la cadena de valor de la construccion. En el caso del sector ferroviario, esta brecha
es doble: no solo se carece de profesionales con formacion en BIM aplicado a infraestructura
ferroviaria, sino que la escasez general de capital humano especializado en el modo férreo
—documentada en el subcapitulo 4.3.4 de este diagnostico— hace que la formacién en BIM
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ferroviario compita con necesidades técnicas mas inmediatas, postergando indefinidamente
su incorporacion a los procesos de estructuracién y gestion de proyectos.

La superacion de esta brecha requiere una accién coordinada que integre la adopcion
de BIM como requisito progresivo en la estructuracion de proyectos ferroviarios, el desarrollo
de estandares técnicos especificos para el modo y la formacion de capacidades en las
entidades del sector, en coherencia con los lineamientos de la Estrategia Nacional BIM 2020-
2026y con el mandato del Decreto 338 de 2022. Esta accion, contemplada en el plan de
accion de la presente politica, tiene el potencial de reducir los sobrecostos y las demoras en
la entrega de los proyectos priorizados, mejorar la gestién del patrimonio ferroviario del
Estado y fortalecer la transparencia y auditabilidad de las inversiones en el sector. Estrategia
Nacional BIM 2020-20262 - Guia de Usos BIM?

4.1.6. Ausencia de lineamientos de corredores verdes ferroviarios que articule la
descarbonizacién, la eficiencia energética y la conectividad ecolégica en el
desarrollo de la red.

A pesar de las ventajas ambientales inherentes al modo férreo y del avance del
Gobierno nacional en materia de sostenibilidad climatica, Colombia carece de una
estrategia integral de corredores verdes ferroviarios que articule criterios de
descarbonizacion, eficiencia energética y conectividad ecolégica en la rehabilitacién,
operacién y expansion de la red ferroviaria nacional. Esta omisiébn no es menor, sin
criterios ambientales obligatorios en los términos de referencia de los proyectos ferroviarios,
el pais desaprovecha una de las ventajas comparativas mas importantes del modo férreo
frente al transporte carretero su baja intensidad en emisiones de gases de efecto invernadero
(GEl) por tonelada-kilbmetro transportada y se cierra el acceso a instrumentos de
financiamiento climéatico que podrian reducir de manera significativa la carga fiscal de la
reactivacion ferroviaria.

Por ofra parte, a pesar de que a través del documento CONPES 4039 “Declaracién
de importancia estratégica de los proyectos de inversion del Programa Vias para la Conexién
de Territorios, el crecimiento sostenible y la reactivacién 2.0” se destinaron recursos por $150
mil millones para el mantenimiento y rehabilitacién de corredores férreos nacionales ubicados
en los departamentos de Huila, Cundinamarca, Quindio, Antioquia, Risaralda y Caldas, a
través del Programa Vive Colombia Vias Verdes, estos recursos se destinan exclusivamente a
la preservacion de franjas, estaciones, tineles y puentes férreos, garantizando la vocacion
de uso férreo no solo de la red sino de sus anexidades y la reactivacion de los corredores

2 https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Prensa/Estrategia-Nacional-BIM-2020-2026. pdf
3 https://upit.gov.co/wp-content/uploads/2023/12/201223-Guia-de-Usos-BIM. pdf
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para la operacién de transporte, pero no incorporan elementos o criterios ambientales para
la operacién ferroviaria.

El Estado colombiano cuenta con un marco de politica de alto nivel para la
sostenibilidad que audn no se ha traducido en criterios operativos concretos para el modo
férreo. Instrumentos como el Documento CONPES 3918 Estrategia para la implementacion
de los Objetivos de Desarrollo Sostenible (ODS) en Colombia, de 2018, y el Documento
CONPES 3932 Lineamientos para la articulacion del Plan Marco de Implementacion del
Acuerdo Final para la Terminacion del Confiicto y la Construccion de una Paz Estable y
Duradera con los instrumentos de planeacion, programacion y seguimiento a politicas
publicas del orden nacional, del mismo afio, establecen mandatos claros para integrar la
sostenibilidad y la construccion de paz en la planificacién sectorial. En el modo carretero, el
Instituto Nacional de Vias (INVIAS) ha recogido estos lineamientos mediante proyectos piloto
de los Lineamientos de Infraestructura Verde Vial (LIVV) y ha avanzado en la incorporacion
de enfoques de género y diferencial en sus procesos de planeacion y ejecucion (INVIAS,
2023). Sin embargo, estos esfuerzos no se han extendido al modo férreo: no existen
lineamientos equivalentes de infraestructura verde ferroviaria, ni criterios ambientales minimos
de aplicacion obligatoria en los contratos de concesion, los contratos de obra publica ni los
términos de referencia de los estudios de los proyectos del sector.

La ausencia de criterios de corredores verdes en el desarrollo ferroviario se
manifiesta en cuatro vacios concretos que limitan la sostenibilidad ambiental del modo y
su acceso a financiamiento climatico. El primero es la inexistencia de lineamientos
obligatorios de electrificacion progresiva de la red, a pesar de que la electrificacion
ferroviaria es la via mas eficaz para reducir la dependencia de combustibles fésiles en el
sector transporte y para avanzar hacia la descarbonizaciéon del modo férreo en coherencia
con los compromisos de Colombia en el Acuerdo de Paris y en sus Contribuciones
Determinadas a Nivel Nacional (NDC). El segundo es la ausencia de criterios de conectividad
ecoldgica en el disefio y trazado de los corredores ferroviarios, o que genera riesgos de
fragmentacion de ecosistemas estratégicos en particular en la Amazonia, el Chocé
biogeografico y los corredores de la cordillera de los Andes sin que existan protocolos
estandarizados de compensacion o mitigacién de estos impactos. El tercero es la falta de
requisitos de medicion, reporte y verificacion de la huella de carbono en los proyectos
ferroviarios, lo que impide demostrar ante los mercados de financiamiento climéatico los
beneficios ambientales del modo y acceder a instrumentos como los bonos verdes, los
préstamos vinculados a sostenibilidad y los recursos del Fondo Verde para el Clima. El cuarto
es la ausencia de criterios de uso de combustibles alternativos como el hidrégeno verde o el
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gas natural en los pliegos de condiciones para la adquisicién y homologacién de material
rodante, lo que perpetla la dependencia de tecnologias diésel con mayor impacto ambiental.

La superacion de estos vacios es una condicién necesaria para que el ferrocarril
colombiano pueda consolidarse como una herramienta de transformacién productiva,
accién climéatica y construccién de paz territorial sostenible, en coherencia con los pilares
del Plan Nacional de Desarrollo 2022-2026 Colombia Potencia Mundial de /la Vida. La
integracién de criterios de corredores verdes en la politica ferroviaria no solo permitiria
reducir la huella ambiental del modo, sino que abriria fuentes de financiamiento climético
gque podrian complementar los recursos fiscales y privados requeridos para la reactivacion
de la red, reduciendo la presién sobre el Presupuesto General de la Nacién. Asimismo, en
los territorios atravesados por los corredores priorizados —muchos de ellos con presencia de
comunidades étnicas, municipios PDET y ecosistemas de alta biodiversidad—, la
incorporacion de criterios de conectividad ecoldgica y sostenibilidad social en el desarrollo
ferroviario representa una oportunidad concreta para que la reactivacion del modo
contribuya a la paz territorial y al cierre de brechas sociales y ambientales, mas alla de sus
beneficios logisticos y econémicos.

4.1.7. Ausencia de lineamientos de infraestructura verde ferroviaria que integren
criterios de conectividad ecolégica, manejo de fauna y mitigacién de ruido.

El desarrollo ferroviario en Colombia carece de lineamientos técnicos especificos que
integren criterios de infraestructura verde y resiliencia climética en las etapas de planeacion,
disefio, construccién y operacion de los proyectos del modo férreo, lo que genera riesgos de
fragmentacion de ecosistemas, impactos sobre la fauna silvestre, contaminacion acustica y
vulnerabilidad climatica que pueden comprometer la sostenibilidad ambiental de los
corredores reactivados y las nuevos proyectos en estructuraciéon. Colombia ha avanzado en
la incorporacion de criterios de infraestructura sostenible en el modo carretero mediante los
Lineamientos de Infraestructura Verde Vial (LIVV), formalizados por el Ministerio de Transporte
mediante la Resolucion 20243040018375 de 2024, los cuales promueven la integracion
de variables ambientales, climaticas, ecosistémicas y de gestioén del riesgo en proyectos de
infraestructura vial, constituyéndose en un referente técnico e institucional aplicable al
desarrollo sostenible de la red. Sin embargo, estos lineamientos no se han adaptado al modo
férreo ni se han traducido en estandares especificos para los proyectos ferroviarios.

La ausencia de criterios ferroviarios de infraestructura verde tiene consecuencias
concretas sobre tres dimensiones ambientales criticas. En materia de conectividad ecoldgica,
la ausencia de requisitos de pasos de fauna, corredores de paso y disefio de taludes
compatibles con el movimiento de especies genera riesgos de fragmentacion de habitats en
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corredores que atraviesan ecosistemas estratégicos de biodiversidad alta. En materia de
manejo del ruido y las vibraciones, la ausencia de estandares técnicos ferroviarios de emision
acustica y de protocolos de mitigacion barreras, perfiles de via, velocidades diferenciadas
en tramos sensibles genera pasivos ambientales en los tramos que atraviesan zonas pobladas
y areas protegidas. En materia de resiliencia climatica, la ausencia de criterios de disefio
adaptativo frente a eventos extremos deslizamientos, inundaciones, socavacion de taludes
genera vulnerabilidades que se traducen en interrupciones de la operacién y costos de
rehabilitacion que deterioran la viabilidad financiera de los corredores.

4.1.8. Priorizacién de proyectos ferroviarios sin criterios unificados ni metodologia
actualizada y formalizada que oriente la toma de decisiones.

Uno de los factores que ha limitado la adecuada planeacion del modo ferroviario ha
sido la ausencia de criterios unificados y de una metodologia actualizada y formalizada para
la priorizacion de proyectos ferroviario. Los principales instrumentos de planeacién del modo
ferroviario son el Plan Maestro Ferroviario (DNP,2020) y el Plan Maestro de Transporte
Intermodal- PMTI (en sus dos versiones), los cuales cada uno han desarrollado listados de
proyectos con criterios propios de cada instrumento. A continuacién, se realiza una revision
comparada de las metodologias de priorizacion de proyectos contenidas en estos
instrumentos, asi mismo, se examina el proceso de estructuracién y priorizacién del primer
proyecto ferroviario de Asociacion Publico-Privada (APP) adelantado por la Agencia
Nacional de Infraestructura (ANI) y la Financiera de Desarrollo Nacional (FDN), como caso
ilustrativo del grado de aplicacién practica de los criterios de priorizacion existentes.

Plan Maestro de Transporte Intermodal PMTI 2015

El PMTI 2015 planteé un modelo para la priorizacion de proyectos que se centra en la
infraestructura multimodal de caracter nacional. EI modelo de priorizacién partié de
escenarios macroecondmicos y proyecciones de demanda de trafico, y culminé en la
formulacion de un portafolio de proyectos. La metodologia se desarrollé en seis etapas,
alineadas con tres decisiones estructurales del plan:

PASO 1. Escenarios macroeconémicos:

Se partié de una visién de pais en 20 afios “Colombia en el mundo”, compuesta por
tres escenarios econémicos del PIB por regiones y sectores, y del crecimiento del empleo en
las 10 aglomeraciones mas grandes del Sistema de Ciudades.
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Fedesarrollo analiz6 y propuso escenarios de crecimiento de la economia en Colombia,
los cuales fueron utilizados por Steer Davies Gleave para preparar las proyecciones de
demanda y de congestion de la red en 2015 y en 2025.

PASO 2. Se definieron dos categorias de red para priorizar, conformadas por
corredores estructurantes multimodales a nivel nacional:

(i) Red Bésica y (ii) Redes de Integracion.

El proceso de priorizacion se estructuré en dos fases complementarias: la evaluacion
de elegibilidad y la priorizacion propiamente dicha, en concordancia con las practicas
adoptadas por la banca multilateral y el Plan Maestro de Transporte Europeo. La RED BASICA
fue conformada por corredores multimodales entre las aglomeraciones del Sistema de
Ciudades definidas en el Documento CONPES 3819 de 20144, Politica Nacional Para
Consolidar El Sistema De Ciudades En Colombia, octubre de 2014, los puertos maritimos y
los pasos de frontera. Las Redes De Integracién reunian corredores regionales que
eventualmente pueden convertirse en parte de la red vial primaria, y proyectos de
accesibilidad de regiones apartadas y con problemas sociales (violencia) o pobreza, como
el Plan de Consolidacion.

Tabla 1. Red basica férreos 2015-2025

Proyecto Km . Costo
Billones de pesos
Tren del Pacifico 410 2,70
Tren Bogota-Belencito (con variantes) 257 0,70
Tren La Dorada-Chiriguana (con variantes) 522 0,70
Total 1.189 4,10
Fuente: Elaboracion propia con informacion del PMTI 2015.
Tabla 2. Red basica férreos 2025-2035
Proyecto Km BiIIon;:so;:aopesos
Tren del Carare (Belencito-Vizcaina) 420 5,00
Tren San Juan del Cesar-Pto. Dibulla 160 1,00
Total 580 6,00

Fuente: Elaboracion propia con informacion del PMTI 2015 y Fedesarrollo 2015.
Red basica ferroviaria en corto y mediano plazo en el marco del PMTI 2015. Fuente: (Fedesarrrollo; 2015)

4 https://colaboracion.dnp.gov.co/cdt/conpes/econ%C3%B3micos/3819.pdf
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PASO 3. Se definieron reglas de priorizacién para estas categorias de red y por modo
dentro de cada categoria.

La priorizacion ordena los proyectos con criterios que emulan, de manera simplificada,
el andlisis costo-beneficio. En el caso del modo ferroviario el criterio de priorizacién en la
red basica fue a partir de la identificacién de las toneladas atraidas por cada corredor al
afo vs su correspondiente Capex y Opex.

Tabla 3. Priorizacion de la Red Basica

Proyectos Proyectos Capex Opex
fluviales férreos VS. Inversiones de + Gastos
Ton/Afio capital operacionales

Fuente: Elaboracion propia con informacion del PMTI 2015, DNP.

Por otra parte, en las redes de integracion, el criterio de priorizacion para los proyectos
ferroviarios se formulé a partir de la aplicacion de la siguiente formula:

Promedio ponderado sobre los municipios integrados Fluviales, férreos y viales =

(0,2)*Poblacion + (0,2)*Area municipio + (0,2) *+ indice de Incidencia del Conflicto Armado en
Colombia + (0,2)*indice de Pobreza Multidimensional + (0,2)*indice de Desempefio Integral Vs
CAPEX+OPEX

Fuente: Fedesarrollo & Steer Davies Gleave. (2015). Plan Maestro de Transporte Intermodal de Colombia (PMTI)
2015-2035: informe final. Departamento Nacional de Planeacion.

PASO 4. Se efectuaron proyecciones de demanda para los corredores de la Red Basica
en el escenario alto de crecimiento econémico del Paso 1.

PASO 5. Se compilaron proyectos multimodales propuestos por entidades del Estado
central y por las regiones en las dos categorias de red.

El método consistié en definir proyectos de varios niveles con base en el puntaje que
obtuvieron en los pasos 3 y 4, asi como de la identificacion de los costos Capex y Opex.
Con base en el documento del Plan Maestro de Transporte Intermodal (PMTI) 2015, los
proyectos ferroviarios priorizados se presentan en dos horizontes de inversién: primera
década (2015-2025) y segunda década (2025-2035). A continuacién, se resume la
informacién extraida de las tablas 5 y 15 del apéndice del documento.
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Tabla 4. Proyectos ferroviarios priorizados en el PMTI 2015-2025.

Longitud

Inversién estimada

Horizonte Proyecto (km) (billones de pesos Observaciones
de 2015)
El Tren del
Pacifico corresponde al
Tren del Pacifico 410 > 7 corredor férreo que conecta el
puerto de Buenaventura con el
interior del pais (La Felisa —
. Buenaventura y ramales).
Primera . p
< Tren Bogota — El Tren Bogot4 —
década . o .
(2015- Belencito (con 257 0,7 Belencito incluye variantes para
2025) variantes) mejorar el trazado existente.
El Tren La Dorada —
Tren La Dorada - del pats con a region Caribe, y
Chl_rlguana (con 522 0.7 en el PMTI 2015 se considerd
variantes) . .
con variantes para optimizar su
operacion.
Slfbtotal primera 1.189 4.1
década
Tren del Carare Los proyectos de segunda
. . 420 5 década (Tren del Carare y Tren
(Belencito - Vizcaina)
San Juan del Cesar - Puerto
Dibulla) representan la
Segunda U ) P .
. expansion de la red hacia el
década . ..
Tren San Juan del nororiente y la Guajira, con
(2025- . 160 1 o .
Cesar - Puerto Dibulla mayores costos unitarios debido
2035) . o
a la complejidad topografica y
la longitud de los trazados.
Stfbtotal segunda 580 6
década
Total 1.769 10,1
Fuente: PMTI 2015, Apéndice, Tablas 5y 15.

PASO 6. Se clasifican los proyectos en las dos categorias de red. Dentro de cada
categoria, y se priorizan los proyectos entre grupos comparables (por modo).

Plan Maestro de Transporte Intermodal -PMTI 2021-2051

El Plan Maestro de Transporte Intermodal (PMTI) 2021-2051 actualiza la vision
estratégica de infraestructura de transporte a 30 afios, incorporando los criterios de
Convergencia, Resiliencia, Eficiencia y Tecnologia (CRET). El plan parte de un diagnostico

38



en el que, pese a los avances en el modo carretero, los modos férreo, fluvial y maritimo
presentan rezagos significativos. La inversion publica en el sector transporte entre 2015 y
2021 promedi6 el 0,68 % del PIB, con una ejecucién en 2021 de 8,14 billones de pesos,
de la cual el 82,3 % se destin6 a carreteras, mientras que el ferrocarril recibi6 solo el 1,08
% y el modo fluvial el 0,2 %. En cuanto a la competitividad, Colombia ocupa el quinto lugar
en el indice de Desempefio Logistico de América Latina, con el componente de infraestructura
mejorando, pero con una brecha importante en ferrocarriles, donde el 98 % de los paises
del indice de competitividad global estan mejor que el pais.

Para el modo férreo, el PMTI prioriza en el primer periodo (2023-2035) tres corredores
estratégicos: La Dorada—Chiriguana (807 km, inversién de 2,59 billones de pesos), Bogota—
Belencito (259 km, 1,20 billones) y la Red Férrea del Pacifico (512 km, 4,97 billones). Estas
inversiones incluyen adecuacién de trocha y nodos de transferencia intermodal, sin
considerar material rodante. En el segundo periodo (2036-2045) se proyectan el Tren del
Carare, el Ferrocarril de Antioquia y el Tren Norte de Santander, con una inversion de 10,14
billones de pesos. Adicionalmente, el plan identifica nodos de transferencia intermodal claves
como La Dorada, Puerto Berrio, Barrancabermeja, Gamarra, Chiriguand, Santa Marta,
Bogota, Belencito, La Felisa, Zaragoza, La Tebaida, Cali y Buenaventura, y recomienda
variantes en Barrancabermeja, Santa Marta y el Valle del Cauca para mejorar la operacion
y resiliencia.

El PMTI enfatiza la necesidad de un marco institucional y normativo robusto que
promueva la intermodalidad y la participacion privada. Propone acciones como la
estructuracion de alineamientos de ejes logisticos a gran escala en las modalidades tren-
carretera (vertientes Caribe y Pacifico) y rio-carretera, asi como un sistema de incentivos a la
reduccién de fletes para el transporte intermodal. En materia de financiamiento, reconoce
que los recursos fiscales estan presionados por compromisos de vigencias futuras (83 % del
total corresponden al sector transporte) y recomienda fortalecer esquemas de valorizacion,
valor residual de concesiones y la participacion de fondos de pensiones. La inversion total
del plan en el primer periodo asciende a 146,4 billones de pesos (2022), de los cuales
52,11 billones corresponden a carreteras, 22,34 billones a modo aéreo, 11,11 billones a
fluvial, 8,76 billones a férreo y 2,43 billones a maritimo, ademéas de 39,20 billones para
vias terciarias. Este plan se consolida como el instrumento de planeacién sectorial de largo
plazo que guiara la priorizacion de proyectos de infraestructura de transporte en el pais,
complementando y dando sustento a la politica ferroviaria nacional.

Para este caso, se previd la priorizacion de proyectos considerando cuatro criterios
claves consolidados dentro del modelo CRET, que fue denominado asi por sus creadores y
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correspondié a un modelo de priorizacion que consider6 4 factores: Convergencia +
Resiliencia + Eficiencia + Tecnologia.

Con un enfoque en trabajar sobre lo elaborado en el PMTI 2015, se considerd que los
criterios de eficiencia consciente y equidad productiva seguirian siendo Utiles y se
mantendrian como parte de la priorizacion. En esta ocasion se afiadieron los criterios de
resiliencia® y de tecnologia® para conformar el modelo CRET de priorizacion.

Metodologia:

Se utiliza el Indicador de eficiencia (relacion de beneficio/costos) para ordenar los
proyectos por su aporte individual a la reduccion de los costos generalizados de transporte;
respondiendo al criterio de eficiencia.

IE = Ahorros en tiempo + Ahorro en operacioén y mantenimiento
B CAPEX + OPEX

Su evaluacion se desarrolla en tres fases:

Fase preliminar: Se estimaron los tiempos de viaje, los CAPEX y OPEX por tramo,
usando el modelo de transporte EMME para comparar la situacién sin y con mejora de
infraestructura.

Primera fase: Se calculo el IE individualmente para cada tramo, considerando que solo
ese proyecto se ejecuta en el horizonte de 31 afios. Los tramos se ordenaron de mayor a
menor beneficio.

Segunda fase: Se combinaron los tramos con beneficio neto superior a 0.75,
agrupandolos estratégicamente segin continuidad de corredores, complementariedad o
conexion entre regiones. Cada agrupacion se analizé nuevamente para identificar las de
mayor beneficio nacional.

Tercera fase: Se aplicaron los resultados en tres escenarios macroecondémicos:
tendencial, 6ptimo y pesimista, o que permitié determinar qué tramos resultaban prioritarios
en cualquier contexto econémico futuro.

5 La resiliencia es la capacidad de mantener la funcionalidad de la red ante la materializacion de choques/eventos extremos. Fuente: Producto 3
del PMTI 2021.

6 La tecnologia representa la incorporacion de sistemas digitales y de analitica de datos para la gestion de corredores y los nodos, para definir

alternativas de solucion de problemas operacionales y anticipar y hacer visibles las oportunidades de reduccién de tiempos y costos dentro de un
corredor, incluyendo el intercambio modal en tiempo real. Fuente: Producto 3 del PMTI 2021.
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Se utilizé6 un método de Toma de Decisiones Robustas (TDR) para identificar las
intervenciones que generan una Red Bésica resiliente con el menor costo posible;
respondiendo al criterio de resiliencia. Se construyé un analisis socio-geografico que
considero aspectos de conectividad de transporte, violencia, nivel de pobreza y densificacion
a nivel municipal.

Se definié la necesidad de conectividad digital y energética sobre la Red Basica con
el objetivo de incluir estrategias de gestion de demanda més all4 de solo la construccion de
infraestructura y en responder a las necesidades de ascenso tecnoldgico en respuesta a las
apuestas de descarbonizacion del pais.

El Plan Maestro de Transporte Intermodal (PMTI) 2021-2051 priorizé los proyectos
ferroviarios con base en los criterios de eficiencia, resiliencia y convergencia, considerando
su aporte a la reduccion de costos logisticos, la redundancia de la red y el cierre de brechas
territoriales. El analisis de demanda del estudio de la FDN y la ANI identific6 que los
corredores La Dorada-Chiriguana—-Santa Marta, Bogota—Belencito y la Red Férrea del
Pacifico concentran el mayor potencial de carga captable a corto y mediano plazo, mientras
que proyectos como el Tren del Carare, el Ferrocarril de Antioquia y el Tren Norte de
Santander adquieren relevancia en el segundo horizonte por su capacidad de integrar
regiones apartadas y diversificar la oferta logistica del pais. En concordancia con lo anterior,
la tabla 1 resume los proyectos ferroviarios priorizados por el PMTI, su longitud, inversion
estimada y los criterios que justifican su priorizacion dentro de la politica ferroviaria nacional.

Tabla 5. Proyectos ferroviarios priorizados en el PMTI 2021-2051 (Elaboracion Propia)

Proyectos ferroviarios priorizados en el PMTI 2021-2051

Inversion
Proyecto / Longitud e_stimada C_ritgrio de . L
Corredor (km) (billones de pnonzguon Razon de priorizacién
pesos de predominante
2022)
Primer periodo (2023-2035)
Elevado potencial de demanda de
carga (3,0 millones de toneladas
La Dorada - anuales captables), aporte a la
Chiriguana - 807 2,59 Eficiencia reduccién de costos logisticos en la
Santa Marta troncal del Magdalena y generacion
de redundancia en un arco critico de
la red de transporte.
Conexion del centro del pais con el
Bogoté - 559 12  Eficiencia corr_e(_JIor f_é:rreo central, potenc_ial de
Belencito movilizacién de carga (434 mil

toneladas anuales) y pasajeros en el
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Proyectos ferroviarios priorizados en el PMTI 2021-2051

Inversion
. estimada Criterio de
Proyecto / Longitud . L . C
(billones de priorizacién Razon de priorizacion
Corredor (km) .
pesos de predominante
2022)
ambito regional, con beneficios de
descongestion vial en el altiplano
cundiboyacense.
Conecta el puerto de Buenaventura
, con el centro del pais, genera una
Red Férrea b 9
e ruta redundante al tramo carretero
del Pacifico L o
Eficienciay  Loboguerrero — Buenaventura (critico
(Buenaventura 512 4,97 S L
. Resiliencia por su alta vulnerabilidad a
- La Tebaida . .

Cali derrumbes) y tiene potencial de
captar 3,1 millones de toneladas
anuales de carga.

Segundo periodo (2036-2045)
Conexion estratégica entre los
Tren del corredores central y del Magdalena,
Carare Resilienciay  ampliacién de la cobertura de la red
. 767 2,65 ). & A . . .
(Belencito - Eficiencia férrea hacia el nororiente colombiano
Vizcaina) con alta vocacion minero-energética
y agroindustrial.
Integracion del Valle de Aburré con
. el sistema férreo nacional, con
Ferrocarril de . L .
L . potencial de servicio mixto (pasajeros
Antioquia Convergencia y .
360 4,37 O metropolitanos y carga para el puerto
(Caldas - Eficiencia -
. de Turbo), aportando a la reduccion
Don Matias) - .
de la congestion y a la equidad
territorial.
Conexion del oriente colombiano con
la frontera venezolana, priorizado
por su alto impacto en el cierre de
Tren Norte de . -
728 3,12  Convergencia brechas de conectividad en

Santander

municipios PDET y en la integracion
de regiones apartadas a la red
nacional de transporte.

Plan Maestro Ferroviario -PMF (2020)

El Plan Maestro Ferroviario de Colombia (PMF) se formulé como un instrumento

estratégico orientado a establecer una visién integral y de largo plazo para la reactivacion
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y modernizacion del sistema ferroviario nacional. Aunque el PMF no aplicé una metodologia
formal de priorizacion con criterios cuantitativos, como lo hicieron los Planes Maestros de
Transporte Intermodal (PMTI), si coincidié en su orientacion general con los resultados de
priorizacion definidos en el PMTI 2015.

En efecto, ambos instrumentos coincidieron en la necesidad de intervenir los tres
corredores férreos activos en ese momento —Bogota—Belencito, La Dorada—Chiriguana y el
corredor del Pacifico—, los cuales fueron clasificados en el Grupo 1 de proyectos de escala
nacional dentro del PMF, dada su relevancia estratégica para mantener la continuidad
operativa del sistema y preservar la infraestructura existente.

Tabla 6. Proyectos Grupo | - Proyectos (km)

Tren del Pacifico 498,0
Tren Bogota-Belencito 257,0
Tren La Dorada-Chiriguana (sin variantes) 521,2

Total 1.276,2

Fuente: Elaboracion propia con informacion del PMTI 2021-2051.

Por su parte, el Grupo 2 de proyectos, definido por los expertos y profesionales que
participaron en la elaboracion del plan, respondié a una visién de red orientada a superar
el caracter aislado de los corredores existentes, reconociendo que la conectividad entre ellos
es fundamental para generar mayores niveles de demanda y viabilidad econémica. En este
grupo se incluyeron dos corredores de conexién interoceanica, concebidos como ejes
estructurantes de integracion logistica nacional. Estos corredores han sido objeto de estudios
de prefactibilidad promovidos por la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), en busca
de evaluar su factibilidad técnica, econdmica y ambiental como parte de la expansion del
sistema ferroviario colombiano.

Tabla 7. Proyectos Grupo Il - Proyectos (km)

Conexion entre Bogota y el corredor férreo central

Conexion entre la red férrea del Pacifico y el corredor férreo central

Conexion de Medellin con la red férrea nacional.

Fuente: Elaboracion Propia DNP.
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Por otra parte, en desarrollo de una de las acciones (recomendaciones) del PMF, el
DNP adelanté el Estudio de analisis de demanda y de viabilidad de los proyectos férreos de
interés de la nacién que fueron identificados como prioritarios en el Plan Maestro de
Transporte Intermodal, utilizando informacion primaria y secundaria.

El estudio, contratado por la Financiera de Desarrollo Nacional (FDN) en el marco del
convenio con la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), tuvo como objetivo analizar el
mercado Yy la viabilidad comercial de los proyectos férreos prioritarios definidos en el Plan
Maestro de Transporte Intermodal (PMTI).

Los corredores evaluados fueron:
¢ Salidas a la Costa Pacifica (Corredor 1),
e la Dorada - Chiriguana (Corredor 2), y
e Bogota - Belencito (Corredor 3).

El estudio estimd la carga potencialmente trasladable por ferrocarril a partir de la
infraestructura existente, destacando la falta de conectividad entre centros de produccion,
consumo y puertos como un factor limitante para la oferta ferroviaria.

Metodologia aplicada

La metodologia se basé en la integracion de informacion primaria y secundaria para
identificar nichos de mercado potencialmente atraibles al modo férreo en los corredores
priorizados por el PMTI. Se construy6 un macroconjunto de datos a partir de fuentes oficiales:
el banco de microdatos del DANE para comercio exterior (COMEX) y el Registro Nacional
de Despachos de Carga (RNDC) para el mercado interno (COMIN).

La integracibn COMEX-COMIN se realizé6 mediante un algoritmo que conectd los
nodos portuarios y fronterizos, conformando una red de cerca de 2.800 nodos, mas de
700.000 combinaciones origen—destino y 12 millones de registros asociados a unos 20.000
actores logisticos y 150.000 tipos de mercancias.

e El analisis adoptd un enfoque sistémico basado en tres componentes:

e Analisis geografico, para relacionar los flujos de carga con los corredores
férreos;

e Analisis de producto, para clasificar y agrupar mercancias en familias y
subfamilias ferroviarias; y

e Analisis operativo, para evaluar la compatibilidad entre las caracteristicas de
las cargas y el modo férreo.
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La estimacion del tamafio de los mercados se realiz6 combinando el analisis de
macrodatos con la informacién obtenida en entrevistas y encuestas. Aplicando el principio
de Pareto, se selecciond el 20% de los actores responsables del 80% de la carga
potencialmente transferible al ferrocarril, identificando 309 empresas relevantes (203
generadores, 45 operadores logisticos y 27 transportadores), de las cuales 72 participaron
activamente en el estudio.

Identificacién de nichos de mercado

La identificacion de nichos de mercado se baso en la interaccion de factores como:
necesidades no satisfechas del mercado, experiencias previas con transporte multimodal,
expectativas comerciales y estandares logisticos requeridos para que el ferrocarril sea una

alternativa viable.

Tabla 8. Nichos de mercado identificados en el Plan Maestro Ferroviario 2020

Caracteristicas

Fuente

Nicho de mercado / Corredor Volumen movilizado o
. . logisticas en el
Producto asociado (referencia) .
mencionadas PMF
. . 16.758 toneladas Movilizacion en
Carga diversificada . . contenedor,
. (primer trimestre de .
(cemento, café, acero, La Dorada - paletizado o carga
. . . . 2020) - catorce veces . i p. 21
materias primas, Chiriguana . . suelta; articulacion
. mas que el mismo
productos terminados) . con sectores
periodo de 2018 . .
industriales
44.736 toneladas Transporte de
Acero, bebidas, Bogota - (2019); 12.019 porte de -
. . productos industriales p. 21
cementos Belencito toneladas (primer con valor aareaado
trimestre de 2020) greg
Rec! F(_arrea del Alta dependencia de
Carbén (principal Atlantico recios
ero se bEsca P (Chiriguana - 50,4 millones de &ternacionaleS' se p- 18,
p. o Santa Marta,  toneladas (2019) . L 20
diversificar) L requiere diversificar
concesion la matriz de carga
FENOCO)
Carbén Red privada 26,3 millones de Corredor industrial 18
Cerrején toneladas (2019) privado P-
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Carga general, acero,

En estructuracién

Proyecto para

cemento (estructuracién La P.orada,— (47.860 toneladas en consolidar operacion p. 18
Chiriguana permanente de carga
en curso) 2019)
general
Corredores del
Grupo | Se requiere estudio
Potencial identificado (Pacifico, No cuantificado en el de demanday
. ) . . p. 30,
en estudios de Bogoté- PMF - remite a estudio mercado a escala 31
demanda y mercado  Belencito, La especifico nacional para
Dorada- priorizar proyectos
Chiriguana)
Figura 1. Estudio de mercado
2 Actnresd — 0
ﬂ. ) " Informacién  entrevistados ¢
el ) Infnrm(z;mqn primaria 14 subfamilias
—~ seiindana logisticas evaluadas
12200330?%:1?&;3 Mercado identificado =

Mercado potencial
L

+12,000,000 Transacciones

Factor de atraccion

Nichos de mercado

v

Mercado potencial
corredores PMTI

Fuente: Propia con informacién de B&C S.A.

El estudio de mercado concluy6 que:

e El mercado potencial del ferrocarril es de 103,9 MTA, el 32% de la carga nacional.
e El mercado captable actualmente por los corredores es de 10,7 MTA.
e Con mejoras en servicio e infraestructura logistica, la carga captable aumentaria a

17,6 MTA.

e Extendiendo la red y conectando corredores, la participacion maxima del ferrocarril
podria alcanzar 28,9 MTA, equivalente al 27% de la carga potencial nacional.

e El corredor del Pacifico tiene el potencial de captar 3.1 millones de toneladas anuales.

e El corredor La Dorada — Santa Marta puede llegar a atraer 3.0 Millones de toneladas

anuales.

e El corredor Bogota — Belencito solo puede capturar del orden de 434 mil toneladas

anuales.

Andlisis de priorizacion y resultados
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El andlisis plante6 una evaluacién comparativa de los tres corredores férreos (C1, C2
y C3) con base en distintos criterios técnicos, operativos y de conectividad, cuyo resultado
final se resume en un indicador multicriterio de priorizacion.

Los criterios se agrupan en cinco bloques principales:

Demanda: Evalua el volumen anual estimado de carga (contenedores, carga general,
graneles sélidos y liquidos) expresado en TEUS o toneladas.

Conectividad: Mide la relacion de los corredores con centros de produccién, consumo,
puertos y terminales fluviales.

Condiciones de operacion: Analiza la capacidad instalada y el estado de la
superestructura ferroviaria.

Infraestructura actual: Incluye variables de longitud total, tipo de trazado (plano,
ondulado o de montafia) y porcentaje de tramos planos o semiplanos.

Infraestructura nueva requerida: Refleja la necesidad de variantes, antepuertos y
plataformas intermodales (PMTI).

El Plan Maestro Ferroviario (PMF), formulado en 2020 por el Ministerio de Transporte
con el apoyo del Departamento Nacional de Planeaciéon (DNP) y la banca multilateral,
priorizo los proyectos en tres grupos jerarquizados segun su impacto y nivel de estructuracion.

El Grupo | incluyé los corredores de escala nacional ya priorizados en el Plan Maestro
de Transporte Intermodal (PMTI) 2015-2035: el Tren del Pacifico (498 km), el Tren
Bogota-Belencito (257 km) y el corredor La Dorada-Chiriguana (521,2 km), que en conjunto
suman 1.276 km y apuntan a fortalecer la intermodalidad y la competitividad del pais (PMF,
2020, p. 31).

El Grupo Il comprendié los corredores de interconexion ocednica orientados a
aprovechar la ubicacién geografica de Colombia, la conexién entre Bogota y el corredor
férreo central, la conexion entre la red férrea del Pacifico y el corredor férreo central, y la
conexion de Medellin con la red férrea nacional (PMF, 2020, p. 31).

El Grupo lll agrup6 proyectos de orden regional que se encontraban en etapa de
estructuracion, entre los que se destacan el RegioTram de Occidente, la Primera Linea del
Metro de Bogotd, el Ferrocarril de Antioquia y el Tren del Caribe, entre otros (PMF, 2020,
pp. 32-33).

El PMF establecié que la priorizacion definitiva de proyectos deberia realizarse a partir
de un estudio de demanda y mercado a escala nacional, que determinara el potencial de
cada corredor y sirviera como base para la conformacion de la lista definitiva de proyectos
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de corto y mediano plazo (PMF, 2020, p. 30). Asi mismo, el plan enfatiz6 la necesidad de
diversificar la matriz de carga mas alla del carbdn, la definicion de niveles de servicio,
condiciones de seguridad y el cumplimiento de estAndares técnicos y ambientales.

Tabla 9. Criterios para Priorizacién de tres corredores férreos.

Criterio Unidad Entradas Indicador
(ox} Cc2 C3 Cl C2 C3

Demanda
Icljeon";;”edores (vacios y TEUS/Afio  377.003 8.628 4.616 1,00 0,02 0,01
Carga general Ton/Afo 205.011 110.213 48.736 1,00 0,54 0,24
Graneles soélidos Ton/Afo 2.911.830 2.717.566 386.087 1,00 0,93 0,13
Graneles liquidos Ton/Afio 0 202.456 0 0,00 1,00 0,00
Conectividad
Conexion a centros de prod. % PIBS 13% 15% 35% 0,37 0.43 1,00
y cons.
Conexion & puertos Und. 1 1 0 1,00 1,00 0,00
existentes
anexmn a term. fluviales Und. 0 5 0 0,00 1,00 0,00
existentes
Condiciones de operacién
Capacidad instalada Ton/Afio® 52,6 2,6 0,04 1,00 0,05
Estado de superestructura R/NR’ 1 0 1,00 1,00 0,00
Infraestructura actual
Longitud actual km 343 767 257 0,45 1,00 0,34
Porc_entaje trazado plano + % 0.6 1 05 060 1,00 0.50
semiplano
Longitud del corredor plano  Km 149 767 85 0,19 1,00 0,11
Longitud del corredor Km 40 0 a1
ondulado
Longitud del corredor . -
montafia Km 154 0 131 1,00 0,00 0,85
Infraestructura nueva requerida
Variantes sobre el corredor Km 121 -5 -6 1.00 0.04 0,05
Antepuertos Und. -1 0 0 1.00 0,00 0,00

- 8 } ; ; = = =
PTIM requeridos und. 4 4 3 1,00 1,00 0,75
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Entradas Indicador
C1i Cc2 C3 Cil C2 C3

Criterio Unidad

Valoracién Multicriterio 2,65 8,88 0,73

Fuente: Plan Maestro Ferroviario 2020

4.1.9. Metodologias de evaluacién socioeconémica de proyectos ferroviarios
desactualizadas e incapaces de capturar el potencial transformador del modo.

Las metodologias de evaluacién socioecon6mica aplicadas a los proyectos
ferroviarios en Colombia no han sido actualizadas ni unificadas, y se limitan a capturar
beneficios tradicionales de transporte reducciéon de tiempos de viaje y costos de
operacién vehicular— sin incorporar las externalidades positivas de mayor relevancia
estratégica del modo férreo, lo que subestima sistematicamente su retorno social y
ambiental y distorsiona las decisiones de inversién del Estado. Esta limitacién no es
exclusiva del sector ferroviario colombiano, pero sus efectos son especialmente graves en un
contexto en el que los recursos fiscales son escasos y la competencia entre modos por la
asignaciéon presupuestal es intensa: cuando la evaluacion no refleja el valor real de un
proyecto, el ferrocarril pierde sistematicamente frente al modo carretero, cuya infraestructura
genera beneficios mas facilmente cuantificables con las metodologias convencionales.

Los andlisis de costo-beneficio utilizados en los estudios de prefactibilidad y
factibilidad de los corredores ferroviarios priorizados han presentado diferencias
significativas en sus supuestos de demanda, tasas de descuento y valoracion de
externalidades, lo que reduce la comparabilidad entre proyectos y la confiabilidad de
los resultados como insumo para la toma de decisiones. En los estudios del corredor La
Dorada-Chiriguana y de la Red Férrea del Pacifico, elaborados en distintos momentos y por
distintos consultores, se han utilizado metodologias heterogéneas que no permiten comparar
de manera rigurosa el retorno socioecondmico de cada corredor ni priorizar las
intervenciones con mayor impacto neto para el pais (Steer & Fedesarrollo, 2022). Esta
heterogeneidad es consecuencia directa de la ausencia de una guia metodoldgica sectorial
de aplicacién obligatoria para la evaluacion de proyectos ferroviarios, equivalente a la que
existe para otros sectores de infraestructura en Colombia, como el vial o el de agua potable.

La principal limitacion de las evaluaciones actuales no es solo técnica sino
conceptual: las metodologias vigentes no estan disefiadas para capturar el potencial
transformador del ferrocarril como modo de transporte con impactos estructurales sobre
la competitividad, la integracién territorial, la reduccién de emisiones y la seguridad vial.
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El Banco Mundial (2017) y la Comision Econdémica para América Latina y el Caribe
(CEPAL, 2021) han documentado que las evaluaciones socioecon6micas de proyectos
ferroviarios que se limitan a los beneficios directos de transporte ahorros en tiempos de viaje
y costos de operacidn subestiman entre un 30 % y un 60 % el valor social real de estos
proyectos, al no incorporar beneficios como la reduccién de la siniestralidad vial, la
disminucion de emisiones de GEl, la reducciéon del deterioro de la red vial, los efectos de
aglomeracién econOmica en los territorios conectados, la generacion de empleo formal
especializado y la reduccion de los costos logisticos agregados para la economia. En el caso
colombiano, donde el modo férreo tiene el potencial de transformar la estructura logistica
nacional y de conectar regiones historicamente aisladas, la omisiéon de estos beneficios en
las evaluaciones equivale a tomar decisiones de inversion con informacion incompleta.

La experiencia internacional ofrece referentes metodol6gicos consolidados que
Colombia podria adaptar para superar estas limitaciones. El Departamento de Transporte
del Reino Unido ha desarrollado la T7Transport Analysis Guidance (TAG), una guia
metodolégica integral que incorpora la valoracion de externalidades ambientales, efectos
sobre la cohesion territorial y beneficios de salud publica en la evaluacion de proyectos de
transporte, incluidos los ferroviarios (Department for Transport, 2022). En América Latina, el
Banco Interamericano de Desarrollo (BID) ha promovido el uso de metodologias de
evaluacién multicriterio que complementan el andlisis costo-beneficio con criterios de equidad
territorial, resiliencia climatica y desarrollo productivo regional, reconociendo que los
proyectos de infraestructura de gran escala generan impactos que trascienden los beneficios
directos de transporte (BID, 2020). Estas aproximaciones son coherentes con el enfoque de
costo de ciclo de vida que adopta la presente politica y con la metodologia de Toma de
Decisiones Robustas (TDR) aplicada en el Plan Maestro de Transporte Intermodal 2021-2051,
gue incorpora criterios de resiliencia, convergencia territorial y tecnologia junto a los criterios
tradicionales de eficiencia (Steer & Fedesarrollo, 2022).

La ausencia de una metodologia estandarizada de evaluacién socioecondémica
para proyectos ferroviarios en Colombia constituye una falla de politica que esta
intervencién propone corregir mediante la definicion de lineamientos metodol6gicos
sectoriales que amplien el conjunto de beneficios computables y garanticen la
comparabilidad entre proyectos. Estos lineamientos deberan incorporar, como minimo, la
valoracion econémica de la reduccién de emisiones de GEIl, la disminucién de la
siniestralidad en corredores viales paralelos, los efectos sobre los costos logisticos de los
sectores productivos aledafios, los impactos sobre la conectividad y el desarrollo territorial
de los municipios servidos, y los beneficios de largo plazo derivados de la reduccion del
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deterioro de la red vial nacional. Su adopcién obligatoria en los estudios de prefactibilidad,
factibilidad y estructuracion de proyectos ferroviarios permitira que el Estado tome decisiones
de inversién basadas en una valoracion integral y comparable del retorno socioeconémico
de cada corredor, superando el sesgo historico que ha subvalorado el ferrocarril frente a
otros modos de transporte.

Conclusiones del diagnéstico de la deficiente gobernanza e institucionalidad H

Como lo establecen los planes maestros, estos deben ser instrumentos dinamicos,
capaces de adaptarse a los avances en la estructuracion de los proyectos que desarrollen las
entidades competentes. Para ello, es necesario aplicar las metodologias de priorizacién con
base en insumos actualizados y técnicamente consistentes. En el caso del PMTI 2015-2035,
las comparaciones de costos y beneficios (por ejemplo, la relacion entre toneladas anuales
proyectadas y los costos de inversion y operacion) se realizaron en una fase temprana de
planificacién, sin que se contara con estudios y disefios de detalle para los corredores
(Benavides et al., 2015). Este nivel de madurez de los proyectos implica que las cifras de
inversion (CAPEX) y operacion (OPEX) estaban sujetas a 6rdenes de magnitud. Por ejemplo,
la inversion estimada para el corredor La Dorada—-Chiriguana era de aproximadamente 0,7
billones de pesos en el PMTI 2015, mientras que la concesion APP adjudicada en 2025 por
la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) para el mismo corredor asciende a 3,4 billones
de pesos (a precios de diciembre de 2023), lo que evidencia el aumento en la estructuracion
del alcance, la actualizacion de costos y la dindmica del mercado (Agencia Nacional de
Infraestructura, 2025).

Por otra parte, la clasificacion resultante de la aplicacion de la metodologia de
priorizacion no presentd el nivel de claridad esperado para decisiones de inversion
inmediatas. La determinacion de los niveles de priorizacion idealmente ubica cada proyecto
segln su puntaje de impacto y su costo estimado, para priorizar aquellos con mayor retorno
social. Sin embargo, la publicacién del PMTI 2015-2035 arrojé un grupo de proyectos en el
primer nivel de prioridad, compuesto por los corredores La Dorada—Chiriguana, Bogota—
Belencito y la Red Férrea del Pacifico. Ante la necesidad de precisar el orden de ejecucion
con recursos limitados, la Agencia Nacional de Infraestructura adelanté en 2017 estudios
complementarios de demanda y mercado (IDOM, 2017).

Este ejercicio permitié refinar la priorizacién, identificando al corredor La Dorada—
Chiriguan&a como el de mayor viabilidad comercial inmediata, seguido por la Red del Pacifico
y finalmente el corredor Bogota-Belencito, o que condujo a la reciente adjudicacion del
primero. Es importante sefialar que ninguno de los documentos de planificacién de la época
(Benavides et al., 2015; Ministerio de Transporte, 2020) logra identificar de manera explicita
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los costos de operacion por tonelada-kilbmetro transportada utilizados en las modelaciones
efectuadas, lo que limita la trazabilidad de los supuestos econémicos.

Los ejercicios de priorizacién contenidos en los Planes Maestros de Transporte
Intermodal (PMTI 2015 y 2021) y en el Plan Maestro Ferroviario (PMF 2020) presentan
limitaciones metodoldgicas y de informacion que han dificultado su aplicacion directa para
la toma de decisiones de inversion. Si bien el PMTI 2015 establecido una Red Basica de
corredores multimodales y aplicé criterios de eficiencia y convergencia, los analisis
comparativos como la relacion entre toneladas anuales proyectadas y costos de inversion y
operacion (CAPEX+OPEX) se realizaron en una fase temprana de planificacion, sin contar
con estudios y disefios detallados de los corredores (Benavides et al., 2015). Esto implico
que las cifras de inversion estuvieran sujetas a 6rdenes de magnitud, tal como se evidencio
posteriormente cuando el Departamento Nacional de Planeaciéon (DNP) adelanto estudios
complementarios de demanda y mercado (IDOM, 2022) que permitieron refinar la
priorizacion, identificando al corredor La Dorada—Chiriguana como el de mayor viabilidad
comercial inmediata, seguido por la Red del Pacifico y finalmente el corredor Bogota—
Belencito.

La actualizacion del PMTI en 2021 incorpor6 los criterios de resiliencia y tecnologia
(CRET) y utilizé métodos de Toma de Decisiones Robustas (TDR), pero sus analisis continuaron
dependiendo de supuestos de costos no verificados a nivel de factibilidad (Steer-Fedesarrollo,
2022). Una limitacion transversal a todos estos instrumentos de planeacion es que ninguno
explicita los costos de operacién por tonelada-kilbmetro transportada utilizados en las
modelaciones efectuadas, lo que reduce la trazabilidad de los supuestos econémicos y
dificulta la comparacién de escenarios modales. Esta falta de informacion confiable en los
costos unitarios de operacion, sumada a la heterogeneidad en los criterios de priorizacién
entre los distintos planes, justifica la necesidad de que la presente politica defina una
metodologia de priorizacion actualizada, basada en costos de ciclo de vida y en insumos
técnicos validados con estudios de factibilidad.

4.2.Infraestructura y material rodante en condiciones técnicas deficientes e insuficientes

El estado actual de la infraestructura ferroviaria y del material rodante en Colombia es
critico y constituye una barrera fisica para su reactivacion. La combinacion de una red
fragmentada y en avanzado estado de deterioro de corredores inactivos o con niveles bajos
de operacion, adicional a un parque de vehiculos de modelos anteriores a los afios 80°s y
en algunos casos obsoletos e insuficientes, imposibilita la prestacion de un servicio confiable,
seguro y competitivo. Esta situacion es el resultado de décadas de subinversién en
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mantenimiento y renovacion, asi como de la ausencia de una estrategia clara para la gestién
de estos activos.

Red ferroviaria fragmentada, con tramos inactivos y cobertura territorial insuficiente
para articular centros de produccién, consumo y puertos. La red férrea nacional no opera
como un sistema integrado, sino como un conjunto de tramos aislados y desconectados entre
si. Corredores que pueden resultar estratégicos se encuentran inactivos, mientras otros operan
muy por debajo de su capacidad potencial. Esta fragmentacion impide la conexion eficiente
de los principales centros de produccion agricola, minera e industrial con los puertos
maritimos y los grandes centros de consumo, obligando a recurrir casi exclusivamente al
modo carretero, con los sobrecostos logisticos, la congestidn vial y los impactos ambientales
que esto conlleva. La cobertura de la red es marginal en el territorio nacional, dejando vastas
regiones productivas sin acceso a esta alternativa de transporte.

Deterioro fisico de la subestructura y la superestructura que afecta la seguridad y
eficiencia. La infraestructura existente presenta un avanzado estado de deterioro. La
subestructura (terraplenes, obras de drenaje, tineles) sufre de problemas de estabilidad,
socavacion y fallas geotécnicas. La superestructura (riel, traviesas, balasto y sistemas de
sujecion) evidencia desgaste, fracturas y deformaciones que obligan a la imposiciéon de
restricciones de velocidad y peso, incrementando los tiempos de viaje y el riesgo de
descarrilamientos. Este deterioro generalizado compromete la seguridad operativa, eleva los
costos de mantenimiento correctivo y reduce drasticamente la confiabilidad y eficiencia del
servicio.

El parque de locomotoras y vagones es notoriamente insuficiente para atender la
demanda potencial y se caracteriza por su antigliedad y obsolescencia tecnolégica. Una
gran parte del material rodante se encuentra fuera de servicio, requiriendo reparaciones
mayores o siendo considerado como fuente de repuestos. La flota operativa presenta bajos
niveles de eficiencia energética, altos costos de mantenimiento y no cumple con los estandares
técnicos y ambientales modernos. Esta situacion limita la capacidad de respuesta del modo
férreo, afecta su competitividad frente a otros modos y representa un riesgo operativo y de
seguridad.

El estado de las vias férreas en Colombia presenta un deterioro generalizado de la
subestructura y la superestructura, junto con la fragmentacion de la red, compromete la
seguridad y eficiencia del transporte férreo en Colombia. La red nacional, que alcanza los
3.533 kilometros, presenta un avanzado estado de abandono: solo el 31% de la
infraestructura se encontraba en operacién en 2024 (Ministerio de Transporte, citado en
Recuperacion de vias férreas..., 2024), y se estima que mas de la mitad de los trazados
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permanecen inactivos, muchos de ellos invadidos o parcialmente desaparecidos
(Bancolombia, 2025).

Esta condicion es critica en las conexiones estratégicas, como se evidencia en los
estudios de prefactibilidad de la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) sobre la Red
Férrea del Pacifico, que reportan hundimientos, pérdidas de banca por socavacion de rios y
colapso de alcantarillas y puentes (Consorcio Pacifico ED). En el corredor Bogota-Belencito,
el balasto se encuentra contaminado con vegetacion y basura, y las traviesas en su mayoria
de madera sin tratar presentan un alto grado de deterioro que representa un riesgo para la
operacion segura de trenes (Gémez Cajiao, 2024).

Por su parte, los estudios del proyecto APP La Dorada-Chiriguana identificaron
deficiencias en el espesor y la contaminacién del balasto, sistemas de drenaje colapsados y
rieles con fisuras y defectos generalizados (Gomez Cajiao, 2020). Esta situacion es el
resultado de décadas de priorizacion del modo carretero y la falta de una politica de Estado
gque haya asegurado la conservacion de los activos férreos. Aspectos que para este corredor
se espera sean atendidos en la ejecucion del contrato de APP, adjudicado en el mes de abril
de 2025.

El material rodante de traccién propiedad de la Nacion es notoriamente insuficiente,
obsoleto y se encuentra en un estado critico de deterioro. El inventario esta compuesto por
un parque de locomotoras que data de mediados del siglo XX, con una antigiiledad promedio
que supera los 50 afios (IDOM, 2022). De las 21 locomotoras modelo U10 (capacidad de
850 toneladas) que llegaron al pais entre 1969 y 1973, y de las seis U12 que operan en la
region Pacifico, las edades estimadas se encuentran entre los 52 y 62 afios (IDOM, 2022).

Esta obsolescencia tecnolégica, sumada a la falta de repuestos y mantenimiento
especializado, deriva en una operacion con bajos niveles de eficiencia energética, altos
costos de mantenimiento correctivo y una disponibilidad operativa limitada. La capacidad
tractiva tedrica total del material actual es de aproximadamente 28.350 toneladas, lo que,
en condiciones ideales, permitiria una oferta maxima del orden de entre 4 y 5,4 millones de
toneladas anuales (IDOM, 2022). Esta cifra resulta insuficiente frente a la demanda potencial
de 10,7 millones de toneladas anuales identificada por los estudios de mercado para los
principales corredores (B&C, 2019). Se trata de un parque que alcanzo el final de su vida
atil y exige una sustitucion o modernizacion de fondo para garantizar servicios de transporte
eficientes y confiables.

La Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) tiene en curso la estructuracion de dos
proyectos emblematicos para la modernizacién del sistema ferroviario nacional. Se trata del
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corredor Yumbo — Caimalito, en el marco de la reactivacion de la Red Férrea del Pacifico, y
del corredor Bogoté — Belencito, en el centro del pais.

En el caso del corredor Bogota — Belencito, el Gobierno nacional ha realizado una
inversion histérica cercana a los 387.000 millones de pesos que permitié incrementar la
velocidad de los trenes y garantizar una infraestructura operativa. Gracias a estas
inversiones, desde 2022 a la fecha el corredor ha movilizado cerca de 1,9 millones de
pasajeros y mas de 255.000 toneladas de carga. La ANI adelanta la suscripcién de un nuevo
contrato bajo la modalidad de obra publica por 288.000 millones de pesos, cuyo pliego
incorpora la puesta a punto, administracion, conservacién y mantenimiento del material
rodante, asegurando su disponibilidad mecanica, operativa y funcional conforme a los
estandares técnicos definidos para el proyecto.

En paralelo, el corredor Yumbo - Caimalito, que hace parte del proyecto de
recuperacion del corredor del Pacifico en una extension de 211 kilémetros, tiene previsto un
contrato de obra publica por 48 meses de ejecucion, financiado con vigencias futuras
excepcionales para el periodo 2026-2029. Este proyecto estd incluido entre las seis
prioridades férreas definidas por el Gobierno nacional, todas las cuales avanzan en la
contratacién de la factibilidad. Con esta doble apuesta obra publica en Yumbo-Caimalito y
en Bogota-Belencito, complementada con el régimen de Asociacion Publico-Privada la
politica ferroviaria busca repotenciar e incorporar material rodante directamente en los
contratos, asegurando que la operacion y el mantenimiento de los equipos formen parte
integral del modelo de gestién, contribuyendo asi a la consolidacion de un sistema mas
eficiente, confiable y sostenible.

No obstante, el avance en los contratos de concesién y obra publica mencionados, la
informacién sobre el inventario de material rodante de propiedad de las empresas privadas
no se encuentra disponible como informaciéon publica consolidada. Las concesiones y
contratos privados no estan obligados a reportar estos datos al Estado de manera
centralizada, por lo que no es posible citar cifras oficiales sobre el parque tractivo privado
en operacion. En consecuencia, el diagndstico y la priorizaciéon de inversiones en material
rodante que sustentan esta politica se basan exclusivamente en los inventarios de material
rodante de propiedad de la Nacion, cuyas caracteristicas fueron previamente descritas.

4.2.1. Red ferroviaria fragmentada, con tramos inactivos y cobertura territorial
insuficiente para articular centros de produccién, consumo y puertos.
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Mapa 1. Red férrea de Colombia
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Fuente: DNP - Elaboracion propia.

El mapa de la red férrea colombiana revela una infraestructura fragmentada,
compuesta por 3.533 kilbmetros de vias, de los cuales apenas el 37% se encuentra en
operacion, mientras el resto permanece inactivo como resultado de décadas de subinversion
y una institucionalidad debilitada.

Como se observa en el Mapa, la red activa se concentra en tres ejes principales, el
corredor central del altiplano cundiboyacense (Bogota—Belencito), el corredor del Magdalena
Medio (La Dorada-Chiriguand) y la Red Férrea del Pacifico. La red inactiva, equivalente a
2.220 km, permanece bajo la administracion del Instituto Nacional de Vias (INVIAS).

Para revertir esta situacion, el Plan Nacional de Desarrollo 2022-2026 declar6 de
interés estratégico la reactivacion del modo férreo para carga y pasajeros, mandato que ha
guiado la actualizacion del Plan Maestro Ferroviario (2020) y del Plan Maestro de Transporte
Intermodal (2021-2051). Bajo este marco se han priorizado y avanzado en la estructuracion
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de seis grandes proyectos férreos con una inversién proyectada superior a 94 billones de
pesos en CAPEX, consolidandose a la fecha hitos como la adjudicacion y puesta en marcha
de la APP La Dorada-Chiriguana que en 2025 moviliz6 691.808 toneladas de carga, un
incremento de mas del 670% en tres afos, la estructuracion de la conexién Bogotd—Corredor
Central y del corredor del Pacifico, asi como la reactivacion de la operacién de pasajeros en
el corredor Bogota—Belencito.

De esta forma, la expansion de la red se concibe no como un conjunto de proyectos
aislados, sino como un sistema integrado que busca conectar los centros de produccion con
los puertos, superar la fragmentacion histérica del territorio y consolidar una red férrea
nacional como pilar de la movilidad intermodal y el desarrollo sostenible.

Algunas de las causas de esta situacion son la antigliedad y obsolescencia de sus
elementos de via y del material rodante, la limitada infraestructura logistica, las restricciones
geométricas en algunos de sus tramos y las deficiencias en los sistemas de operacién y
control. Esto se traduce en velocidades operativas reducidas, interrupciones frecuentes y baja
confiabilidad del servicio, asi como las limitadas capacidades operativas y de gestion, que
impiden ofrecer frecuencias y niveles de servicio acordes con la demanda potencial (DNP,
2025).

De forma especifica, algunos tramos de la red férrea perdieron la conectividad a partir
de situaciones de orden geomorfol6gico en zonas con grandes derrumbes y pérdida de
banca debido a la inestabilidad en las laderas, hundimientos, inestabilidad de taludes y
demas afectaciones. Por otra parte, la falta de mantenimiento y vigilancia a lo largo de los
corredores ha ocasionado deterioro en puentes y corredores existentes. También se ha
presentado desmantelamiento en algunas de estas estructuras por parte de terceros.

Por otro lado, y asociado con la cobertura territorial de la red férrea nacional, el Plan
Maestro Ferroviario (PMF) clasifica los servicios férreos tanto de pasajeros como de carga en
tres categorias: Interurbanos (larga distancia), suburbanos (De conexién interna de areas
metropolitanas) y urbanos. Frente a esta clasificaciéon, en la actualidad la red férrea de
Colombia solo cuenta con corredores operativos y/o proyectados de caracter suburbano (red
de carga existente y trenes de cercanias proyectados) y urbano (Red metro y Tranvia), los
cuales se encuentran concentrados en la region central y parte de las regiones Atlantica y
Pacifica.

Adicionalmente a la red publica, Colombia cuenta con dos corredores férreos de
caracter privado que operan con fines industriales especificos, la red de Cerrején en La
Guajira, con 150 km de extensidn, que conecta las minas de carbén con el puerto de Puerto
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Bolivar, movilizando 16,8 millones de toneladas en 20257; y el corredor de Acerias Paz del
Rio en Boyacd, con 39 km, dedicado al transporte de insumos para la industria siderurgica.
Estas redes son de propiedad y operacion privada, no hacen parte de la Red Férrea Nacional
propiedad de la nacion y sus datos operativos no son reportados al Estado de manera
centralizada ni estan sujetos a los mismos estandares de regulacion técnica y econémica que
la red publica. Su existencia evidencia el potencial del modo férreo para atender cargas
especializadas, pero también subraya la fragmentacion del sistema, toda vez que operan de
manera aislada sin conexién con la red nacional.

Tabla 10. Tipo de servicio por corredores y estado.

Proyecto

Tramo

Tipo de servicio

Estado

Tren del Caribe

Tren de cercanias del
del Valle del Cauca

Regiotram de
Occidente

Regiotram del Norte

Sistema férreo
Ferrocarril de
Antioquia

Metro Urbano
Medellin Lineas Ay B
Metro Ligero Avenida
80 Medellin

Tranvia Linea T
Medellin

Linea 1 de metro de
Bogota

Extensién Linea 1 de
metro de Bogota
Linea 2 de metro de
Bogota

Linea 3 del metro de
Bogota

Cartagena -
Barranquilla — Santa
Marta

Jamundi - Cali -
Jumbo - Palmira
Facatativa - Madrid -
Funza — Mosquera -
Bogota

Zipaquira - Cajica -
Chia - Bogota

Caldas — Don Matias

Medellin
Medellin
Medellin
Bogota
Bogota
Bogota

Bogota

Interurbano Mixto

Interurbano
Pasajeros

Interurbano
Pasajeros

Interurbano

Mixto

Urbano pasajeros
Urbano Pasajeros
Urbano Pasajeros
Urbano Pasajeros
Urbano Pasajeros
Urbano Pasajeros

Urbano Pasajeros

En estructuracion

En estructuracion

En construcciéon

En estructuracion

En estructuracion

Construido

En pre-construccién
Construido

En construccion

En estructuracion
En estructuracion

En estructuracion

Fuente: Elaboracion propia, DNP 2025

7 https://www.cerrejon.com/es/grupos-de-interes/medios/ultimas-noticias/Cerrej-n--Balance-2025
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Esto difiere de la concentracion de los centros de produccién, consumo y puertos
existentes en el pais y se evidencia la necesidad de conectividad férrea con las regiones
oriental, sur y sur occidental del pais. De acuerdo con el CONPES 3547 — Politica Nacional
Logistica, octubre de 20082 sobre la politica logistica nacional, Colombia cuenta con el
potencial de conformacion de una red de los principales centros de produccion mediante un
sistema de 20 plataformas logisticas distribuidas estratégicamente en el territorio nacional.

- Area logistica de distribucién urbana en Bogota

- Area logistica de distribucion urbana en Medellin

- Area logistica de apoyo en frontera de Clcuta

- Centro de Carga Aérea de Bogota

- Centro de Carga Aérea de Medellin

- Zona de Actividad Logistica Portuaria (ZAL) de Cartagena
- Puerto Seco de Buga

- Area logistica de distribucion urbana de Cali

- Area logistica de apoyo en frontera de Ipiales

- Area logistica de consolidacion de cargas en Manizales

- Centro de Carga Aérea de Barranquilla Zona de Actividad Logistica Portuaria
(ZAL) de Buenaventura

- Zona de Actividad Logistica Portuaria (ZAL) de Barranquilla
- Plataforma Multimodal de Barrancabermeja

- Area logistica de distribucion urbana de Bucaramanga

- Area logistica de apoyo en frontera de Maicao

- Area logistica de consolidacion de cargas en Monteria

- Zona de Actividad Logistica Portuaria (ZAL) de Santa Marta
- Zona de Actividad Logistica Portuaria (ZAL) de Turbo

- Plataforma Multimodal de Puerto Berrio

8 https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/CONPES/Econ%C3%B3micos/3547.pdf
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Por dltimo, el PMF afirma que el sector ferroviario no tiene una clara definicion de
funciones entre las entidades que gestionan los componentes de planeacion a corto, mediano
y largo plazo de la infraestructura y los servicios de transporte y logistica, asi como la
regulacion de los aspectos técnicos para el funcionamiento, conservacion y mantenimiento
de la red.

En este sentido, tanto el INVIAS y sus concesiones, como la ANI han venido adoptando
las normas internacionales mas convenientes para facilitar la operacion de la red,
evidenciando la heterogeneidad normativa y que no necesariamente se reflejan o adaptan a
las realidades de la red férrea nacional.

La red ferroviaria colombiana se caracteriza por su alta fragmentacién fisica y
operativa, que impide su funcionamiento como un sistema integrado y limita severamente su
potencial como eje articulador del desarrollo territorial y logistico del pais. En la practica, la
red no existe como un todo conectado, sino como un conjunto de tramos aislados y
desconectados entre si, donde algunos corredores permanecen inactivos o subutilizados. Esta
desconexion es critica en un pais de geografia compleja, donde el ferrocarril podria ser un
estabilizador de costos logisticos.

La consecuencia directa de esta fragmentacion es la incapacidad del modo férreo para
conectar de manera eficiente los principales centros de produccion (por ejemplo, las zonas
agricolas de los Llanos Orientales, la region cafetera o los proyectos mineros del Cesar y
Cdrdoba) con los puertos de exportacion en la Costa Atlantica y Pacifica, y con los grandes
centros de consumo en el interior del pais.

Esta falla estructural obliga a que las cadenas de suministro nacionales e
internacionales dependan casi exclusivamente del modo carretero, asumiendo los
sobrecostos, la congestion vial, la alta siniestralidad y la mayor huella de carbono asociadas
a este modo. La cobertura territorial de la red es marginal, dejando grandes regiones con
alto potencial productivo sin acceso a una alternativa de transporte masivo y eficiente, lo que
profundiza las brechas de competitividad regional y perpetia un modelo logistico
insostenible.

La red ferroviaria de Colombia tiene una extensiéon aproximada de 3.533 kilébmetros y
31 tramos, de los cuales 1.610 Km (17 tramos) se encuentran a cargo de la Agencia
Nacional de Infraestructura (ANI), 1.734 km (12 tramos) a cargo del Instituto Nacional de
Vias (INVIAS), y 189km corresponden a la red férrea privada (2 tramos - Cerrejon y Paz del
Rio). Esta red se organiza principalmente en tres grandes corredores: La red férrea central,
la red férrea del Atlantico y la red férrea del Pacifico (DNP, 2020).
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De un total de 14 tramos de los 31 existentes se encuentran en operacion, es decir que
solo el 37% de la red ferroviaria del pais se encuentra activa o en operacién. Pese a su gran
extension, los corredores férreos de Colombia no han logrado desempefiar un rol protagénico
dentro del sistema nacional de transporte, ni en la prestacion de los servicios de transporte
de carga ni pasajeros, afectando la competitividad nacional y territorial y reduciendo la
posibilidad de articularse con otros modos de transporte (DNP, 2025).

4.2.2. Plazos contractuales insuficientes y ausencia de una estrategia de gestién de
activos al término de las concesiones ferroviarias.

Los plazos de los contratos de concesion y obra puablica ferroviaria en Colombia
son estructuralmente insuficientes para el tipo de infraestructura que financian, y la
ausencia de una estrategia de gestion de activos al final de su vigencia genera una
incertidumbre critica sobre la continuidad operativa de los corredores y la conservacion
del patrimonio férreo del Estado. Esta situacion no es un problema administrativo menor:
cuando los horizontes contractuales son demasiado cortos para proyectos que requieren
grandes inversiones iniciales con periodos de maduracién prolongados, el resultado es una
combinacién de desincentivos para el concesionario —que no puede recuperar su inversion
ni generar retornos razonables— y de riesgos para el Estado, que debe asumir activos cuyo
estado de conservaciéon al momento de la reversion es incierto y cuya continuidad operativa
no esta garantizada.

La experiencia contractual colombiana ilustra con claridad esta tensién. Las
concesiones originales de la Red Férrea del Atlantico y la Red Férrea del Pacifico, otorgadas
en 1998 y 1999 respectivamente, se estructuraron con un plazo de 30 afios (Fenoco, s. f.).
En el caso de FENOCO —concesionaria del corredor Chiriguana-Santa Marta, el Unico
tramo con operacién comercial intensa en la red nacional por cuenta del transporte de
carbén—, el contrato se aproxima a su vencimiento sin que se hayan definido los mecanismos
de reversion, la metodologia de valoracién de activos ni el esquema operativo que garantice
la continuidad del servicio una vez finalizado el periodo concesional. Esta situacion
representa un riesgo concreto para la operacién del corredor mas activo del pais y anticipa
el tipo de vacio que se replicard en otros contratos si no se adopta una estrategia anticipada
de gestion de activos ferroviarios. En contraste, la primera APP ferroviaria adjudicada en
2025 para el corredor La Dorada—-Chiriguana tiene un plazo de apenas 114 meses —
equivalente a 9,5 afios—, lo que plantea interrogantes serios sobre la viabilidad de recuperar
la inversion requerida para rehabilitar mas de 520 kildmetros de infraestructura y repotenciar
el material rodante en ese horizonte temporal (Agencia Nacional de Infraestructura, 2025).
El proyecto de ley ferroviaria en trdmite reconoce precisamente esta limitacion y busca
modificar los plazos de las concesiones APP para facilitar los cierres financieros y atraer
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capital privado para proyectos de gran escala como el Corredor Férreo Central, lo que
confirma que la restriccion de plazos es una barrera estructural identificada por los propios
actores del sector.

La experiencia internacional demuestra de manera consistente que los proyectos
ferroviarios de gran escala requieren horizontes de planificacién y financiamiento que
superan con amplitud los 30 afios para ser viables. En Japon, el modelo de desarrollo
ferroviario ha operado bajo una logica de largo aliento que distingue claramente entre la
infraestructura gestionada como activo estratégico de Estado a través de la Japan Railway
Construction, Transport and Technology Agency (JRTT) y la operacion, concesionada a los
operadores regionales JR. Los préstamos del Programa de Inversion y Préstamo Fiscal (FILP)
gue financian la construccién del Chié Shinkansen el proyecto de tren de alta velocidad de
levitacién magnética entre Tokio y Osaka tienen vencimientos proyectados para mediados
de la década de 2050, es decir, horizontes de financiamiento superiores a 30 afios desde
su estructuracién, reconociendo que la recuperacién de la inversién en infraestructura
ferroviaria de gran escala solo es posible en el largo plazo (International Railway Journal,
2019).

En Australia, Arc Infrastructure opera bajo un contrato de arrendamiento con vigencia
hasta 2049 sobre 5.100 kilébmetros de infraestructura ferroviaria en Australia Occidental, un
horizonte que supera las tres décadas y que permite al operador planificar inversiones en
mantenimiento y renovacion con criterios de ciclo de vida completo. En el Reino Unido, el
modelo de gestién de infraestructura ferroviaria que transitd de la fragmentacién de la
privatizacion hacia la integracion bajo la figura de Great British Raflways reconoce
explicitamente que los activos ferroviarios requieren horizontes de planificacion que
trascienden los ciclos politicos y los periodos contractuales convencionales (Department for
Transport, 2021). En América Latina, el Banco Mundial ha documentado que las concesiones
ferroviarias con plazos inferiores a 30 afios han tendido a priorizar la extraccién de valor en
el corto plazo sobre el mantenimiento de largo plazo, generando activos deteriorados al
momento de la reversion que el Estado debe reasumir sin capacidad técnica ni recursos para
operarlos (Banco Mundial, 2007).

La ausencia de una estrategia de gestion de activos ferroviarios al término de los
contratos constituye una falla de politica que esta intervencién propone corregir mediante
tres tipos de acciones complementarias. La primera es la definicion de lineamientos para la
estructuracion de contratos ferroviarios con horizontes adecuados al tipo de infraestructura y
servicio, explorando mecanismos que permitan plazos superiores a los 30 afios en
concesiones u otros esquemas de participacion privada cuando la complejidad técnica, el
monto de inversion y el periodo de maduracion del corredor asi lo justifiquen. La segunda es

62



la elaboracién de protocolos estandarizados de reversion de activos ferroviarios que incluyan
metodologias de valoracion, condiciones minimas de entrega, planes de transicion operativa
y mecanismos de garantia para preservar la continuidad del servicio. La tercera es la
implementacion de un sistema de gestion de activos ferroviarios —articulado con la
plataforma BIM referida en el subcapitulo 4.1.5— que permita al Estado monitorear de
manera continua el estado de la infraestructura concesionada, anticipar las necesidades de
inversion al término de los contratos y tomar decisiones informadas sobre el modelo operativo
que reemplazara cada concesién a su vencimiento.

4.2.3. Ausencia de una estrategia integral para la protecciéon, gestiébn y reconversion
del patrimonio ferroviario declarado Bien de Interés Cultural (BIC).

El patrimonio ferroviario colombiano —conformado por estaciones de pasajeros,
puentes, tlneles, talleres, bodegas, locomotoras histéricas y tramos de via con valor
arquitecténico, histérico e industrial — carece de una estrategia integral que armonice su
conservacion con la reactivacién del modo férreo, lo que genera una tensién estructural
no resuelta entre los objetivos de desarrollo ferroviario y las obligaciones de proteccién
patrimonial del Estado. Esta tension no es menor: en la préactica, la ausencia de directrices
claras para la gestion del patrimonio ferroviario dentro de los proyectos de rehabilitacion e
infraestructura genera incertidumbre juridica para los ejecutores, dilata los procesos de
licenciamiento, eleva los costos de los proyectos y, paradéjicamente, puede convertir la
declaratoria de un bien como de interés cultural en un obstaculo para su propia conservacion,
pues sin uso productivo ni recursos de mantenimiento, los BIC ferroviarios continGan
deteriorandose a pesar de contar con proteccién normativa formal.

El marco normativo vigente establece obligaciones claras de proteccion del
patrimonio cultural que impactan directamente el desarrollo de proyectos ferroviarios,
pero no define mecanismos especificos de articulacién entre la politica de infraestructura
y la politica patrimonial. La Ley 397 de 1997 Ley General de Cultura y su modificacion
mediante la Ley 1185 de 2008 establecen que los bienes declarados como de interés cultural
guedan sujetos a un Régimen Especial de Proteccién que exige, entre otras condiciones, la
autorizacion previa del Ministerio de las Culturas, las Artes y los Saberes para cualquier
intervencioén sobre el bien o en su area de influencia (Ley 1185, 2008). El Decreto 1080 de
2015 Decreto Unico Reglamentario del Sector Cultura establece que los Planes Especiales de
Manejo y Proteccion (PEMP) son el instrumento de gestion mediante el cual se determinan las
acciones necesarias para garantizar la proteccion, conservacion y sostenibilidad de los BIC.
Adicionalmente, el Decreto 2358 de 2019 precisa que las iniciativas de politicas,
reglamentaciones, programas y proyectos de otros sectores publicos que involucren BIC del
ambito nacional deberan informarse al Ministerio de las Culturas para ser concertados, con
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el fin de evaluar y mitigar los impactos al patrimonio cultural de la Nacion (Decreto 2358,
2019). Sin embargo, ninguno de estos instrumentos define protocolos especificos para la
gestion del patrimonio ferroviario en el marco de proyectos de rehabilitacién de corredores,
ni establece una hoja de ruta para la reconversién productiva de estructuras ferroviarias
patrimoniales que han perdido su funcion original, pero mantienen su valor historico y
cultural.

El inventario del patrimonio ferroviario colombiano declarado bien de interés
cultural es extenso y su estado de conservacion es, en términos generales, critico. La lista
oficial del Ministerio de las Culturas de los Bienes de Interés Cultural del Ambito Nacional
incluye multiples estaciones ferroviarias en distintos departamentos del pais, algunas de las
cuales ya han sido demolidas como la Estacion del Ferrocarril Isaza y la Estacién del
Ferrocarril Totumos mientras que otras se encuentran en estado de abandono, invasion o
deterioro severo (Ministerio de las Culturas, las Artes y los Saberes, 2024). La Estacion del
Ferrocarril de Pozos Colorados en Santa Marta, por ejemplo, fue un punto estratégico de la
red que conectd el puerto samario con la Zona Bananera y los municipios del interior del
Magdalena, y hoy conserva apenas su fachada como vestigio de ese pasado. Esta situacion
es consistente con el diagnéstico académico del patrimonio ferroviario nacional: como lo
sefiala la investigacion de la Pontificia Universidad Javeriana publicada en la revista Apuntes,
el sistema ferroviario colombiano se encuentra hoy fragmentado, con edificios carentes de
funcién y sin apropiacion social, y las declaratorias patrimoniales se han concentrado
principalmente en las edificaciones de las estaciones de pasajeros sin reconocer que estas
forman parte de un sistema mayor de infraestructura industrial que incluye patios de
maniobras, talleres, bodegas y obras de ingenieria civil (Chuquin-Cadena & Posso-Yépez,
2019).

La falta de articulacidn entre los proyectos de rehabilitacién ferroviaria y la gestion
del patrimonio cultural genera conflictos concretos que han dificultado la ejecucion de
intervenciones en corredores activos. Cuando un proyecto de rehabilitacion de
infraestructura férrea afecta directa o indirectamente un BIC o su area de influencia, el
ejecutor sea la ANI, el INVIAS o un concesionario privado debe obtener concepto favorable
del Ministerio de las Culturas antes de iniciar obras, lo que en ausencia de protocolos
predefinidos puede derivar en demoras significativas, ajustes de disefio costosos o conflictos
entre las exigencias de conservacion patrimonial y los requerimientos técnicos de la
infraestructura ferroviaria moderna. Esta situacién se ha presentado en corredores como el
de Armenia, donde la Resolucién 1230 de 2017 del Ministerio de Cultura modificé el PEMP
de la Estacion del Ferrocarril de Armenia para regular las intervenciones en el area
colindante, estableciendo que sin autorizacién del Ministerio no puede llevarse a cabo
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intervencién alguna so pena de incurrir en faltas contra el patrimonio cultural de la Nacion
(Ministerio de Cultura, 2017). En ausencia de una guia sectorial para la gestion del
patrimonio ferroviario en proyectos de infraestructura, cada proyecto debe resolver
individualmente esta articulacién, con los costos de transaccion y los riesgos juridicos que
ello implica.

Colombia no ha avanzado hacia la formulacibn de un concepto integral de
patrimonio ferroviario nacional que trascienda la visién edificatoria y reconozca el valor
sistémico de la infraestructura histérica del modo. A diferencia de paises como Espafia,
Francia y Argentina, donde la reconversion del patrimonio ferroviario ha dado lugar a
corredores verdes, ciclovias urbanas, museos industriales y equipamientos culturales que
generan valor social y econdmico para las comunidades aledafias, en Colombia no existe
una politica que defina criterios para la reconversion productiva de las estructuras ferroviarias
gue han perdido viabilidad operativa pero conservan valor patrimonial (Chuquin-Cadena &
Posso-Yépez, 2019). Esta omision es especialmente relevante en el contexto de la reactivacion
ferroviaria, pues a medida que avancen los proyectos de rehabilitacién de corredores, el
Estado debera tomar decisiones sobre decenas de estructuras patrimoniales localizadas en
los trazados activos e inactivos: ¢cuales se integran funcionalmente al sistema ferroviario
rehabilitado?, ¢ cuales se reconvierten para usos culturales, turisticos o comunitarios?, ¢;cuales
requieren PEMP prioritario por riesgo de pérdida irreversible? Sin una estrategia que
responda estas preguntas, la reactivacién ferroviaria avanzara en paralelo al deterioro del
patrimonio que da cuenta de la historia del modo en el pais.

La superacion de estos vacios requiere una accién coordinada entre el Ministerio
de Transporte, la Agencia Nacional de Infraestructura, el INVIAS y el Ministerio de las
Culturas, las Artes y los Saberes, que esta politica propone articular a través de tres lineas
de intervencién. La primera es la formulacion prioritaria de Planes Especiales de Manejo y
Proteccion para las estructuras ferroviarias patrimoniales localizadas en los corredores
priorizados por esta politica, con el fin de definir con anticipacién las condiciones de
intervencién y compatibilizar las exigencias de conservacion con los requerimientos técnicos
de la rehabilitacion. La segunda es el desarrollo de protocolos estandarizados de gestién
patrimonial para proyectos de infraestructura ferroviaria, que definan los procedimientos de
coordinacion con el Ministerio de las Culturas, los requisitos de documentacién y los criterios
para la integracién o reconversion de estructuras patrimoniales en el marco de contratos de
concesion y obra publica. La tercera es la definicion de un plan de inventario, valoracién y
reconversion del patrimonio ferroviario nacional que, mas alla de las declaratorias
individuales, adopte una vision sistémica del patrimonio ferroviario colombiano y establezca
una hoja de ruta para su gestion integrada en el horizonte de la reactivacién del modo.
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4.2.4. Desarticulacion entre la infraestructura ferroviaria y los instrumentos de
ordenamiento territorial, que facilita conflictos entre la operacion ferroviaria, el
desarrollo estratégico urbano-regional y limita el desarrollo logistico.

La infraestructura ferroviaria colombiana no ha sido adecuadamente incorporada en
los instrumentos de planificacion y ordenamiento territorial de los municipios por los que
atraviesa la red, lo que genera conflictos de uso del suelo, facilita la invasion sistematica de
la franja férrea y limita el desarrollo de nodos logisticos articulados al modo, con
consecuencias directas sobre la viabilidad operativa de los corredores y la competitividad
del sistema de transporte nacional.

Esta desarticulacién no es un problema de voluntad municipal aislado, sino una falla
sisttmica de coordinacion entre la planeacion sectorial de infraestructura ferroviaria de
competencia nacional y la planificacion territorial de competencia municipal, agravada por
la ausencia de determinantes técnicas actualizadas que obliguen a los municipios a
incorporar la red férrea en sus planes de ordenamiento como infraestructura de interés
superior.

El marco legal colombiano reconoce la infraestructura ferroviaria como
determinante de superior jerarquia para la elaboracién de los planes de ordenamiento
territorial, pero este mandato no se ha traducido en una articulacién efectiva entre la
planeacién sectorial y la planificacién municipal. El articulo 10 de la Ley 388 de 1997 Ley
de Desarrollo Territorial, modificado por el articulo 32 de la Ley 2294 de 2023 Plan Nacional
de Desarrollo 2022-2026, establece que los municipios y distritos deben incorporar en sus
planes de ordenamiento territorial, como norma de superior jerarquia de nivel 4, el
sefialamiento y localizacién de las infraestructuras basicas relativas a la red vial nacional y
regional, la red férrea, los puertos y los aeropuertos (Ley 388, 1997; Ley 2294, 2023).
Igualmente, la Superintendencia de Puertos y Transporte, mediante la Circular 62 del 29 de
septiembre de 2017, exhortdé a las autoridades municipales y departamentales a adoptar
medidas de control y proteccién para impedir y prevenir la invasion del espacio publico
sobre los corredores férreos (Superintendencia de Puertos y Transporte, 2017). Sin embargo,
la aplicacion practica de estos mandatos ha sido limitada: la mayoria de los municipios por
donde atraviesa la red férrea nacional no han incorporado la franja ferroviaria en sus
instrumentos de planeacién con la proteccién, los usos del suelo y las areas de expansion
logistica que su caracter de infraestructura estratégica nacional requiere, generando una
brecha significativa entre el mandato normativo y la realidad territorial del corredor férreo.

Las consecuencias practicas de esta desarticulaciébn se manifiestan en tres
problemas concretos que afectan directamente la viabilidad operativa del sistema
ferroviario. La primera es la invasion sistematica del corredor férreo por asentamientos
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humanos, actividades agropecuarias y construcciones de diversa indole, que ha resultado en
la pérdida parcial o total de tramos de via, la obstruccion de pasos a nivel y la generacion
de conflictos sociales en los procesos de rehabilitacidn. El segundo es la ausencia de suelo
habilitado y protegido para el desarrollo de nodos logisticos intermodales en las
proximidades de los corredores priorizados, o que encarece los proyectos de infraestructura
logistica y genera conflictos con los planes de uso del suelo municipales cuando estos se
intentan desarrollar. El tercero es la inexistencia de franjas de proteccion y corredores de
expansién reservados en los instrumentos de planeacion territorial, que permitan anticipar el
crecimiento de la red ferroviaria y evitar que el desarrollo urbano y rural consolide situaciones
de hecho incompatibles con la operacion ferroviaria futura (ANT, 2023).

La experiencia internacional demuestra que la integracién entre la planificacion
ferroviaria y el ordenamiento territorial es una condicion determinante para el éxito del
modo y para la generacion de valor territorial asociado a la infraestructura. Japon es el
referente mundial mas consolidado en esta materia. El modelo japonés de desarrollo
orientado al transporte conocido como 7ransit-Oriented Development (TOD) se practica desde
hace méas de un siglo y se sustenta en una integracion profunda entre la planificacién
ferroviaria y los instrumentos de ordenamiento territorial a nivel municipal y metropolitano.
Las estaciones ferroviarias en Japén son importantes para las comunidades locales porque,
como centros de transporte con usos mixtos del suelo integrados, sirven como punto focal y
entornos modernos y atractivos donde las personas se relnen, y esta integracion es el
resultado de marcos de planificacion que obligan a articular la localizacién de la
infraestructura ferroviaria con la zonificacion del suelo circundante.

En Japén, el desarrollo urbano ocurrié principalmente alrededor de las estaciones
ferroviarias, donde podia concentrarse una mayor cantidad de personas, y el concepto de
TOD propuesto por el arquitecto Peter Calthorpe en la década de 1990 como medida para
mitigar los problemas ambientales y energéticos del automévil era ya una practica
consolidada en ese pais desde hacia un siglo. Esta experiencia demuestra que la
coordinacion entre planeacion ferroviaria y ordenamiento territorial no solo protege la
infraestructura, sino que genera plusvalias urbanas, activa las economias locales y mejora la
calidad de vida de las comunidades aledafias a los corredores, convirtiendo la proximidad
a la red ferroviaria en un activo territorial en lugar de una amenaza o una restriccion.

En Colombia, la superacion de esta brecha requiere que la politica ferroviaria
defina mecanismos concretos de articulacién con los instrumentos de ordenamiento
territorial, que van mas all4 de la mera exhortacién a los municipios. Esto implica, en
primer lugar, que el Ministerio de Transporte, en coordinacion con el Ministerio de Vivienda,
Ciudad y Territorio, expida determinantes de ordenamiento territorial especificas para la red
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férrea nacional que precisen las franjas de proteccion, los usos del suelo compatibles con la
operacion ferroviaria, las areas de reserva para nodos logisticos y los mecanismos de gestion
del suelo aplicables en los corredores priorizados, en los términos previstos en el articulo 10
de la Ley 388 de 1997. En segundo lugar, implica el disefio de lineamientos técnicos para
la incorporacion del corredor férreo en los planes de ordenamiento territorial de los
municipios atravesados por la red priorizada, con criterios diferenciados segun el tipo de
servicio carga, pasajeros o mixto y la etapa de desarrollo del corredor. En tercer lugar,
implica la definicion de una estrategia de saneamiento predial y gestion del suelo en la franja
ferroviaria, que permita al Estado recuperar el control efectivo del corredor, prevenir nuevas
invasiones y habilitar el suelo necesario para el desarrollo de la infraestructura logistica
requerida por la reactivacion del modo.

4.2.5. Ausencia de un marco regulatorio integral de seguridad vial ferroviaria que
prevenga siniestros en pasos a nivel y garantice la proteccién de los usuarios del
corredor férreo.

La La seguridad vial ferroviaria en Colombia carece de un marco regulatorio
integral, de un inventario nacional de pasos a nivel y de estandares unificados de
sefializacién y proteccién del corredor férreo, lo que genera condiciones de riesgo
sistematico para los vehiculos, peatones y comunidades que interactdan con la red
ferroviaria activa e incrementa la siniestralidad en los tramos operativos. Esta situacion
no es solo una falla técnica: es el resultado de décadas de desatencién institucional al modo
férreo y de la ausencia de una autoridad con el mandato y la capacidad técnica para
establecer, vigilar y hacer cumplir las normas de seguridad en los puntos de interaccion entre
la infraestructura ferroviaria y el trafico de personas y vehiculos.

El marco legal colombiano establece obligaciones de seguridad en pasos a nivel
desde hace mas de dos décadas, pero su aplicacion ha sido fragmentaria y sin
supervisiéon efectiva. El articulo 113 de la Ley 769 de 2002 —Cdédigo Nacional de Transito
Terrestre— ordena que las entidades ferroviarias, o los particulares en caso de concesion de
las vias férreas, coloquen sefiales, barreras y luces en los pasos a nivel, asi como la
correspondiente demarcacién, de acuerdo con lo dispuesto por el Ministerio de Transporte
(Ley 769, 2002). A pesar de este mandato legal, su cumplimiento ha dependido en la
practica de la voluntad y capacidad de cada concesionario, en ausencia de un protocolo
estandarizado de aplicacion nacional, de un inventario oficial de pasos a nivel que permita
priorizar intervenciones, y de una autoridad sectorial con funciones de inspeccion y control
especificamente orientadas a la seguridad de la infraestructura ferroviaria.
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Un avance institucional relevante es la ampliacién de las funciones de la Agencia
Nacional de Seguridad Vial para incluir el modo férreo, introducida por el Plan Nacional
de Desarrollo 2022-2026. El articulo 177 de la Ley 2294 de 2023 adiciono al articulo 9°
de laley 1702 de 2013 —que cre6 la ANSV— nuevas funciones que incluyen expresamente:
(i) la prevencion, planificacion, articulacion, formulacion de politicas y gestion de siniestros
en los modos de transporte terrestre férreo y fluvial; (ii) el fomento de la investigacién sobre
causas y circunstancias de los accidentes en vias férreas a través del Observatorio Nacional
de Seguridad Vial; y (iii) la recopilacién, procesamiento y andlisis de informacion sobre
accidentalidad en vias férreas para planear, ejecutar y evaluar la politica de seguridad vial
en ese modo (Ley 2294, 2023). Sin embargo, el paragrafo primero del mismo articulo
establece que el porcentaje de las contraprestaciones recibidas por la utilizacién de la
infraestructura férrea que se destinaran a la ANSV para el ejercicio de estas nuevas funciones
ser& definido por el Ministerio de Transporte, disposicion que adn no ha sido reglamentada,
lo que limita en la préactica la capacidad operativa de la ANSV para actuar en el modo
férreo.

En materia de sefializacién, el Ministerio de Transporte adopt6 en 2024 un nuevo
Manual de Sefializacién Vial que incluye disposiciones especificas para los pasos a nivel
férreos, pero su implementacién efectiva en el corredor férreo esta aln en etapa inicial.
La Resolucion 20243040045005 del Ministerio de Transporte adoptdé el Anexo 76,
denominado Manual de Sedalizacion Vial de Colombia.: Dispositivos Uniformes en la
Infraestructura Vial, para la Regulacion del Transito y la Seguridad Vial, que actualiza y
estandariza los dispositivos de sefializacién aplicables a los pasos a nivel ferroviarios en toda
la red nacional (Ministerio de Transporte, 2024). Este instrumento responde a uno de los
objetivos del Plan Nacional de Seguridad Vial 2022-2031, aprobado mediante el Decreto
1430 de 2022, que fija como meta la reduccion del 50 % de las fatalidades y lesiones
derivadas de siniestros viales al afio 2031, y establece la infraestructura vial segura como
una de sus areas de accion estratégicas (Decreto 1430, 2022). No obstante, la Resoluciéon
de 2024 también dispone un cronograma de capacitacion de seis meses para las autoridades
y entidades responsables de la infraestructura vial, priorizando los municipios de quinta y
sexta categoria, lo que revela que la implementacion efectiva de los nuevos estandares de
sefializacion en los corredores férreos esta aln en una etapa incipiente.

Los vacios que persisten en la seguridad vial ferroviaria son de tres tipos y requieren
intervenciones especificas y diferenciadas. El primero es la ausencia de un inventario
nacional de pasos a nivel férreos que incluya su clasificacién por nivel de riesgo, tipo de
proteccion existente, volumen de trafico y estado de la sefializacion, sin el cual es imposible
priorizar las intervenciones de mejoramiento ni medir el impacto de las acciones adoptadas.
El segundo es la falta de estandares técnicos diferenciados para la proteccién de pasos a
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nivel segun el tipo de tren —carga pesada, tren de pasajeros o tren ligero—, su velocidad
de operacion y la intensidad del trafico vehicular y peatonal en el cruce, dado que el riesgo
y las medidas de mitigacion son sustancialmente distintos segln estas variables. El tercero es
la inexistencia de un protocolo de coordinacion entre la ANSV, el Ministerio de Transporte,
la ANI, el INVIAS y los concesionarios ferroviarios para la prevencion, reporte e investigacion
de siniestros en el corredor férreo, que garantice que cada accidente genere aprendizajes
sisteméticos y recomendaciones de politica aplicables a toda la red.

La reactivacién de los corredores ferroviarios priorizados por esta politica exige
que la seguridad vial ferroviaria sea abordada como una dimensiéon no negociable del
desarrollo del modo, y no como un componente accesorio a resolver por cada
concesionario de manera independiente. La incorporacion de estandares de proteccion de
pasos a nivel, programas de educacion vial dirigidos a las comunidades aledafias a los
corredores y mecanismos de reporte y analisis de siniestros en las especificaciones técnicas
de los contratos de concesion y obra publica ferroviaria —en coordinacion con la ANSV y
en el marco del Plan Nacional de Seguridad Vial 2022-2031— es una condicion para que
la reactivacion del modo no genere nuevos riesgos para las comunidades que conviven con
la infraestructura ferroviaria, y para que Colombia pueda avanzar hacia los estandares
internacionales de seguridad ferroviaria que organismos como la Unién Internacional de
Ferrocarriles (UIC) han establecido como referencia global para la gestién de riesgos en
pasos a nivel.

4.2.6. Deterioro fisico de la subestructura y la superestructura que afecta la seguridad
y eficiencia.

El deterioro fisico de la subestructura y la superestructura de la red ferroviaria
compromete la seguridad operacional y la eficiencia del transporte, limitando la
funcionalidad y el desarrollo del modo férreo en Colombia. Este deterioro es consecuencia
de la obsolescencia técnica de la infraestructura, la intermitencia en los procesos de
mantenimiento y la falta de continuidad en las politicas de inversion y gestion del sector. Los
estudios de prefactibilidad adelantados por la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI)
sobre la Red Férrea del Pacifico y la Conexion Bogota—Corredor Férreo Central, asi como los
estudios de factibilidad del proyecto de Asociacion Publico-Privada (APP) La Dorada-
Chiriguand, han permitido consolidar diagnésticos técnicos sobre las condiciones actuales
de la red. Con base en dichos diagnésticos, a continuacién, se describen las principales
deficiencias identificadas en los corredores Bogotd—Belencito, La Dorada-Chiriguana y la
Red del Pacifico.

70



Bogota — Belencito

El balasto presente en el corredor Bogota - Belencito muestra un deterioro significativo
que afecta su capacidad para cumplir funciones esenciales como el drenaje, la estabilidad
de la via y la adecuada distribucién de cargas. Las inspecciones evidencian una condicion
altamente irregular. El balasto que se encuentra en la via tiene un alto grado de
heterogeneidad en cuanto al tipo del material, de su origen, color y estado. Hay algunos
tramos que tienen balasto recientemente puesto, unos tramos con balasto contaminado por
basuras y vegetacién y otros tramos con un balasto antiguo que se encuentra totalmente
degradado y superficialmente escaso y contaminado con suelo. (GC; 2024).

Figura 2. Estado PK229+750. Basalto contaminado con vegetacion.

s . s -

Fuente: Gomez Cajiao; 2024

Los andlisis de la condicién del balasto no solo evidencian deterioro fisico, sino
también un incumplimiento generalizado de los parametros técnicos requeridos para
garantizar un desempefio adecuado de la superestructura ferroviaria. De acuerdo con los
resultados de los ensayos de laboratorio, el material de balasto existente en la via férrea no
cumple con las especificaciones de la Norma AREMA con lo que tiene que ver con el % de
finos, gravedad especifica, indice de aplanamiento y alargamiento. (GC; 2024).

Estudios recientes sugieren que varios de los puentes existentes no ofrecen el galibo
hidraulico necesario para enfrentar crecientes cada vez mas frecuentes e intensas. En
particular, de los 28 puentes observados, se presume que estas obras mayores no cumplen
galibo minimo para la condicion de creciente, esto teniendo en cuenta que fueron construidos
por lo menos hace 100 afios, en cuyo caso la cobertura de la zona no era de zonas
urbanizables, y las condiciones de precipitacion eran de menor intensidad, de acuerdo con
el Cambio Climatico. (GC; 2024).
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El estado de las traviesas en la via principal representa un riesgo significativo para la
seguridad operacional, debido a la mezcla de materiales, su distribucién irregular y el
avanzado deterioro de los elementos mas antiguos. Las traviesas en via principal se
encuentran distanciadas 60 cm y se encuentran intercaladas de concreto y madera llegando
a porcentajes de instalacion en rangos que varian del 35 % al 45 % de traviesas de concreto
por Km. de via, con la caracterizacion de que las traviesas de madera, que en general son
de madera cruda y sin tratar ya estan en alto grado de deterioro, lo cual es un riesgo para
la operacién segura de trenes. (GC; 2024).

La via presenta una combinacion heterogénea de rieles antiguos, deficiencias
estructurales y deformaciones geomeétricas que reducen la calidad de rodadura y obligan a
operar a velocidades muy bajas. En este sentido, dado que la super estructura esta
conformada por una combinacion de rieles de diferentes perfiles, 60 Ib/yda, 75 Ib/yda,
deficiencia de balasto en algunos sectores, falta de nivelacion y alineacién, intervenciones a
la infraestructura que afectan la velocidad de operacion por consiguiente restringen la
capacidad de la via. Por su estado actual los trenes de carga se movilizan a bajas
velocidades 20 a 30 kph ( Consorcio PYE Corredor Férreo Central, 2023).

Tabla 11. Estado de la superestructura del corredor Facatativa - La Dorada.

No. Elemento Estado reporte visual Funcionalidad Operatividad Mantenimiento

Gran variedad de
rieles: desgastados,
aplastados, escamados
y fisurados.
Se observaron traviesas
. en una relacién 7 de .
6 Traviesas Funcional
madera y 3 de
concreto.
El balasto observado se
encuentra contaminado,
7 Balasto insuficiente y no Funcional Restringida Regular
compactas son
perfilado.
Se observan
asentamientos y no de
8 Subbalasto  diferencia el balasto del Funcional Restringida Regular
subbalasto debido a la
contaminacion.
Fuente: Consorcio Pye Corredor Férreo Central, 2023

5 Rieles Funcional

La Dorada - Chiriguana
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El sub-balasto del corredor ferroviario presenta deficiencias significativas que
comprometen la estabilidad estructural de la via y su capacidad para soportar las cargas
dinamicas generadas por la operacién ferroviaria. Los resultados obtenidos en los ensayos
realizados a los materiales que conforman el sub-balasto existente en el corredor que presenta
porcentajes de material pasante del Tamiz No. 200 por encima del 5% y un coeficiente de
uniformidad bastante superior al limite de 4, ambos valores recomendados por AREMA.
Fuente: Gomez Cajiao; 2020

El espesor del balasto debe mantenerse homogéneo a lo largo de todo el corredor
ferroviario para garantizar su adecuado desempefio estructural y operativo. Una capa
uniforme permite distribuir correctamente las cargas, asegurar la estabilidad de la via,
facilitar el drenaje y reducir el riesgo de deformaciones diferenciales. Segun se observa en
la siguiente tabla, los espesores de balasto en el corredor La Dorada — Chiriguana presentan
un alto grado de heterogeneidad.

Por otra parte, el sistema de drenaje de la plataforma presenta un deterioro
significativo, reflejado principalmente en la ejecucion insuficiente de mantenimiento. En gran
porcentaje del drenaje de la plataforma investigado no se evidencian labores de
mantenimiento rutinario ni preventivo; debido a que se observa alto contenido de vegetacion,
sedimentacién y obstrucciones con material proveniente de los taludes Por otra parte, también
se identificaron en menor proporcién fracturas y grietas en las cuentas de Concreto. Fuente:
Gomez Cajiao; 2020

Respecto al estado de los rieles, durante la estructuracion del proyecto APP La Dorada
- Chiriguand se realizé una auscultacion con ultrasonido que permitié identificar algunos
defectos de los mas de 1200 km de riel instalados en el corredor:

Tabla 12. Estado de Rieles

Cédigo Descripcién
Rotura en perforacion de la junta o
BHJ
soldadura
H CF Fisura compuesta
524 km 42 EBE Frac_tura por quemaduras de rueda
) ) (patinamientos)
De riel Tramos de riel FCH Perforacion con oxicorte
auscultado con resultaron con HSH Divisién horizontal en la cabeza fuera
Ultrasonido defectos de la soldadura
PRJ Poros en la soldadura
RW Corrosion del alma
SRP Conexién corta de riel
SWO Division del alma fuera de la
soldadura
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DT Fisura Transversal

Division vertical en la cabeza de la
soldadura

VSJ

Fuente: DNP a partir de informacion proporcionada por Gomez Cajiao; 2020.

Red del Pacifico

En la actualidad el corredor se encuentra en un estado critico debido a una serie de
afectaciones de diversa indole, tales como, hurto de elementos de la via, invasiones del
corredor por parte de terceros, pérdidas de banca ocasionadas por la socavaciéon de las
riberas de los rios Cauca, Daguay La Vieja, ademas por las aguas de escorrentia, derrumbes,
hundimientos, desprendimientos, mineria ilegal (existencia de socavones bajo la via férrea),
colapso de alcantarillas, box coulvert, puentes y, en general, ausencia de mantenimiento.
Fuente: Consorcio Pacifico ED.

4.2.7. Insuficiencia, obsolescencia y deterioro del material rodante disponible.

El material rodante actualmente disponible en la red ferroviaria colombiana presenta
un marcado nivel de insuficiencia, obsolescencia y deterioro, resultado de décadas sin
inversiones sostenidas en modernizacién, renovacién tecnoldégica o mantenimiento
especializado. La antigiedad promedio de la flota supera ampliamente la vida dtil
recomendada para la operacién comercial segura y eficiente, lo que limita la capacidad de
transporte, afecta la confiabilidad del servicio e incrementa los costos operativos.

De acuerdo con un inventario realizado por (IDOM; 2022) Existen veintiin (21)
locomotoras U10 las cuales tienen una capacidad de arrastre de 850 toneladas a nivel del
mar llegando al pais entre 1969 y 1973. Estas unidades, con mas de 50 afios de servicio,
presentan restricciones tecnoldgicas significativas frente a los estandares actuales de
eficiencia energética, seguridad y desempefio.

En la region Pacifico, la operacion se ha sostenido gracias a seis (6) locomotoras U12,
las cuales han estado trabajando principalmente entre Buenaventura y La Tebaida; llegaron
al pais entre 1960 y 1970, por lo que su rango de edad varia entre 52 y 62 afios, y tienen
una capacidad de arrastre de 1.200 toneladas a nivel del mar.

De igual forma, en la ruta entre La Dorada y Santa Marta se encuentran cinco (5)
locomotoras GR12, que se estima llegaron entre 1960 y 1970, con un rango de edad entre
52 y 62 afios, y cuentan con una capacidad de arrastre al nivel del mar de 1.400 toneladas.

Finalmente, el parque mas reciente corresponde a las locomotoras U18, que tienen una
capacidad de arrastre de 1.800 toneladas, llegaron al pais en 1986 con una edad de 36
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afos. De las 4 locomotoras U18 que llegaron quedan 3, ya que la locomotora 1822 después
de sufrir varios accidentes y volcamiento tuvo que ser dada de baja.

Tabla 13. Inventario Material Rodante de la Nacion.

Tipo de Cantidad Capacidad de Edad

- Localizacion
locomotora arrastre (ton) estimada

Bogoté - Belencito
u10 21 850 50-54 afios La Dorada - Chiriguana
Corredor del Pacifico
Bogota - Belencito

GAB 2 800 58 anos Corredor del Pacifico
Uiz 6 1.350 52-62 afios Corredor del Pacifico
Bogota - Belencito
GR12 5 1.400 52-62 afios La Dorada - Chiriguana
Corredor del Pacifico
ui8 3 1.800 36 afios  Corredor del Pacifico

Fuente: DNP con informacion de (IDOM; 2022).

La evidencia muestra que la flota nacional se compone mayoritariamente de
locomotoras con mas de 50 afios de antigiedad, muy por encima de los estandares
internacionales para operacion eficiente y segura. La falta de modernizacion ha derivado
en:

- Capacidad limitada de arrastre y velocidad.
- Altos costos de mantenimiento correctivo.
- Baja confiabilidad y disponibilidad operativa.

- Obsolescencia tecnolégica incompatible con estandares modernos de
interoperabilidad, emisiones y telemetria.

- Dificultad para atender servicios de carga contemporaneos y proyectos
estratégicos.

A partir del inventario de locomotoras y de su potencia tractiva, IDOM (2022) realiz6
un calculo de la capacidad de arrastre tedrica del material rodante actualmente disponible
en el pais. Este analisis permite evidenciar la insuficiencia del parque tractivo para atender
la demanda potencial estimada en los principales corredores ferroviarios, conforme a lo
identificado por B&C (2019) en los corredores Bogota—Belencito, La Dorada—Chiriguana y el
Corredor Pacifico.
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En la siguiente tabla se presenta la capacidad de arrastre tedrica por tipo de
locomotora, lo que permite dimensionar la brecha entre la oferta tractiva disponible y los
requerimientos operacionales asociados al desarrollo de una red férrea competitiva:

Tabla 14. Capacidad tractiva de la nacion.

Capacidad de arrastre a

Tipo nivel de mar Unidades Total, capacidad tractiva (ton)
u1o 850 14 11.900
Uiz 1.350 3 4.050
uis 1.800 3 5.400
GR12 1.400 5 7.000

Total, capacidad tractiva (Ton) 28.350

Fuente: DNP con informacion de IDOM 2022

Considerando que, debido a las distancias promedio entre los puntos de origen y
destino en los corredores actualmente activos, los ciclos operativos permiten como maximo
cuatro viajes semanales, y tomando como referencia la capacidad tractiva disponible en el
material rodante de la Nacion, suponiendo que se encuentre en dptimas condiciones tras las
respectivas puestas a punto, la oferta operacional maxima seria del orden de 5,4 millones
de toneladas anuales.

Por su parte, IDOM (2022), bajo un supuesto mas conservador de tres viajes
semanales, estim6 una capacidad maxima de 4,08 millones de toneladas anuales. Ambos
valores resultan insuficientes frente a la demanda potencial de 10,7 millones de toneladas
anuales identificada por B&C (2019) en el estudio de demanda y mercado elaborado en el
marco del analisis de los estudios priorizados en el PMTI 2015.

4.2.8. Incipiente exploracion del hidrogeno como combustible alternativo para la
traccién ferroviaria.

La transicién energética del sistema ferroviario colombiano no se limita a la
electrificacion por catenaria: el hidrégeno verde emerge como una alternativa tecnolégica
de traccién de cero emisiones con potencial aplicacion en corredores donde la electrificacion
convencional presenta limitaciones técnicas o econémicas, pero Colombia no cuenta con una
estrategia sectorial que evalle su viabilidad ni con experiencias piloto que generen
aprendizaje aplicable al modo férreo nacional. El hidrogeno verde producido mediante
electrélisis del agua con energia renovable permite la operacion de trenes con celdas de
combustible que generan electricidad in situ, sin emisiones de escape y con autonomia mayor
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gue los sistemas de baterias en corredores de alta demanda energética o gran distancia. Esta
tecnologia es particularmente relevante para corredores colombianos con topografia exigente
y demanda energética variable, donde la instalacién de catenaria sobre toda la longitud del
trazado podria resultar técnica o financieramente inviable.

La ausencia de una hoja de ruta de hidrogeno verde para el modo férreo implica que
las decisiones de adquisicion de material rodante y de disefio de la infraestructura energética
de los corredores en estructuracién se toman sin considerar esta alternativa, lo que puede
generar dependencias tecnologicas de largo plazo incompatibles con los objetivos de
descarbonizacion del sector transporte. La definicibn de un proyecto piloto de traccion
ferroviaria con hidrégeno que incluya la seleccién del corredor, la metodologia de medicion
del desemperio, la gestion de fuentes de financiamiento y la evaluacion de condiciones para
su escalamiento es una accion necesaria para que Colombia genere el aprendizaje técnico
y regulatorio que permita, en el mediano plazo, incorporar el hidrégeno como alternativa
viable en la hoja de ruta de descarbonizacion del sistema ferroviario.

4.2.9. Dependencia del diésel y ausencia de una hoja de ruta de electrificacion
ferroviaria que compromete la sostenibilidad del modo y limita el acceso a
financiamiento climético.

El material rodante del sistema ferroviario colombiano depende casi exclusivamente del
diésel como energético principal, con una flota cuya antigliedad promedio supera los 40
afios incluyendo procesos de repotenciacion, lo que limita la eficiencia operativa del modo,
incrementa los costos de largo plazo y compromete el cumplimiento de las metas nacionales
de descarbonizacién del sector transporte. Si bien el diésel presenta ventajas frente a otros
combustibles en términos de eficiencia energética un tren con traccién diésel puede
transportar una tonelada de carga a 101 kilémetros por litro de combustible, frente a 29
kilbmetros del transporte por camién, y emite 1,8 gramos de CO, por tonelada-kilbmetro
frente a 5,35 gramos del camidn (OLADE, 2018), estas eficiencias relativas no son suficientes
para cumplir los compromisos adquiridos por Colombia en el marco del Acuerdo de Paris y
de la Ley de Accion Climatica (Ley 2169 de 2021), los cuales exigen una reduccion
progresiva de las emisiones del sector transporte hacia la descarbonizacion total.

La electrificacion ferroviaria representa la alternativa técnica méas consolidada para
avanzar hacia la descarbonizacién del modo, y su implementacion ofrece ventajas
significativas en términos de eficiencia operativa, costos de largo plazo, rendimiento técnico
y reduccion de la huella de carbono, especialmente cuando la energia proviene de fuentes
renovables. Sin embargo, Colombia no cuenta con una hoja de ruta de electrificacion
ferroviaria que defina criterios técnicos, estandares de catenaria, voltajes de operacion,
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requerimientos de subestaciones de traccién, obligaciones en los contratos de concesién y
mecanismos de financiamiento para la transicion tecnologica del parque de material rodante.
Esta ausencia implica que los proyectos en estructuracion incluido el corredor La Dorada-
Chiriguand, primera APP férrea del pais adjudicada en 2025 no incorporan de manera
sistemética el analisis de viabilidad técnica y financiera de la electrificacion, perpetuando la
dependencia del diésel en los nuevos corredores y cerrando el acceso a instrumentos de
financiamiento climéatico que condicionan su apoyo a la adopcion de tecnologias de bajas
emisiones.

La ausencia de estdndares técnicos de electrificacion aplicables al modo férreo
colombiano genera ademas riesgos de incompatibilidad tecnologica entre corredores y
dificulta la articulacion futura de una red electrificada coherente. La definicion de pardmetros
como el tipo y tension del sistema de catenaria, la ubicacion y capacidad de las
subestaciones de traccion, los requerimientos de gélibo en puentes y tineles, y la integracion
con los sistemas de sefializacion y control de trafico son decisiones que deben tomarse en las
etapas tempranas de estructuracién de cada corredor, pues modificarlas posteriormente
implica costos de adecuacion que pueden comprometer la viabilidad financiera del proyecto.
La incorporacion progresiva de la electrificacion como requisito de estructuracion
diferenciado segun el tipo de servicio, el volumen de demanda y las condiciones del corredor
es una condicién para que Colombia pueda avanzar hacia un sistema ferroviario de bajas
emisiones en coherencia con sus compromisos climaticos y con la politica de transicion
energética del sector transporte.

4.3.Limitaciones econdmicas, técnicas y territoriales para la viabilidad del modo
ferroviario.

4.3.1. Inexistencia de lineamientos para la integraciéon modal entre el sistema
ferroviario de pasajeros y los sistemas de transporte urbano y metropolitano.

La reactivacion del sistema ferroviario nacional de pasajeros no generara los beneficios
de conectividad territorial esperados si los corredores férreos no se integran funcional,
operativa y fisicamente con los sistemas de transporte urbano y metropolitano existentes y
proyectados en las ciudades y regiones que sirven, pero el pais carece de lineamientos
integrales que orienten esta integracion y el desarrollo de los nodos de intercambio modal
asociados. La experiencia internacional evidencia que la competitividad y sostenibilidad de
los sistemas ferroviarios de pasajeros depende en gran medida de su capacidad de
integrarse con otros modos de transporte de alta capacidad BRT, metros, cables, tranvias y
sistemas de cercanias, pues esta integracion amplia el area de influencia efectiva del
corredor, mejora la experiencia del usuario y reduce los tiempos puerta a puerta que
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determinan la eleccion modal. En ausencia de estos lineamientos, los proyectos de
infraestructura ferroviaria en estructuracion no incorporaran los criterios de disefio de
estaciones, accesibilidad universal, integracion tarifaria, “park and ride” y servicios
complementarios que son determinantes para la demanda de pasajeros.

Las estaciones ferroviarias de pasajeros constituyen, ademas, oportunidades para
promover procesos de desarrollo urbano y captura de valor del suelo en sus areas de
influencia, pero Colombia no cuenta con guias técnicas que orienten el disefio de Complejos
de Integracion Modal (CIM) con criterios de urbanismo orientado al transporte, desarrollo
comercial y mecanismos de aprovechamiento econémico del entorno de los nodos
ferroviarios. Esta ausencia limita la capacidad del sistema ferroviario para consolidarse como
una alternativa competitiva dentro de los sistemas de movilidad regional y metropolitana, y
reduce el potencial de las estaciones como generadoras de valor territorial y fuentes de
ingresos complementarias para la sostenibilidad del sistema.

4.3.2. Altos costos de construccién y mantenimiento derivados de la complejidad
geogréafica del pais, que demandan inversiones superiores a la capacidad fiscal del
Estado.

Los altos costos de construccion y mantenimiento de la infraestructura ferroviaria en
Colombia estan directamente asociados a la complejidad geogréfica del pais, caracterizada
por una topografia montafiosa de las tres cordilleras andinas, suelos inestables y una alta
sismicidad. Estas condiciones demandan soluciones de ingenieria complejas como tlneles,
viaductos y terraplenes de gran escala que incrementan los presupuestos iniciales y los costos
de conservacion a largo plazo, situando las inversiones requeridas muy por encima de la
capacidad fiscal ordinaria del Estado.

La ubicacion dispersa de las principales ciudades colombianas en distintos ramales de
la cordillera de los Andes, sumada a la distribucién de sus puertos maritimos en los océanos
Atlantico y Pacifico, constituye un desafio estructural Unico para la integracién ferroviaria
nacional. Esta configuraciébn geografica genera corredores logisticos naturalmente
fragmentados como los valles del Cauca y del Magdalena, separados por la Cordillera
Central que histéricamente han operado como sistemas aislados en lugar de una red
integrada.

El Plan Maestro Ferroviario (Ministerio de Transporte, 2020, p. 31) identifica esta
desconexion como un obstéculo critico, evidenciado en la falta de un corredor férreo continuo
que articule, por ejemplo, el puerto de Buenaventura en el Pacifico con los centros industriales
de la regién Andina y los puertos del Caribe. Esta dispersion no solo incrementa los costos y
tiempos de transporte, sino que impide aprovechar sinergias entre puertos y limita la
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competitividad del pais al dificultar el desarrollo de cadenas logisticas eficientes que conecten
la producciéon del interior con multiples alternativas de exportacion, reforzando la
dependencia del modo carretero para trayectos de media y larga distancia.

El desbalance se ve agravado por la histérica priorizacion presupuestal del modo
carretero, que en la Ultima década ha absorbido en promedio méas del 77% de la inversion
publica del sector transporte, frente a un bajo 1,8% destinado al ferrocarril (PMF 2020). Esta
asimetria, sumada a la limitada capacidad de endeudamiento subnacional y a la rigidez del
gasto publico, configura un escenario en el que la materializacién de una red férrea
competitiva y moderna resulta inviable sin la incorporacién masiva de capital privado a través
de mecanismos como la ley 1508 de 2012 de asociacion publico-privada (APP) y esquemas
de financiacion innovadores que trasladen y mitiguen parte del riesgo fiscal.

4.3.3. Subutilizacién de las capacidades del Grupo Bicentenario para el financiamiento
y el desarrollo territorial asociado al sistema ferroviario.

El sistema ferroviario nacional carece de una estrategia articulada con el Grupo
Bicentenario holding financiero estatal que agrupa entidades de banca de desarrollo,
estructuracion, financiamiento territorial, desarrollo agropecuario, competitividad e inclusion
financiera que permita movilizar de manera coordinada los instrumentos disponibles para el
financiamiento, la estructuracion y el desarrollo econémico y territorial asociado a la
reactivacion ferroviaria. El Grupo Bicentenario, creado mediante el Decreto Ley 2111 de
2019 como holding financiero estatal vinculado al Ministerio de Hacienda y Crédito Publico,
agrupa entidades estratégicas como Findeter, la Financiera de Desarrollo Nacional S. A.
(FDN), Bancdldex, FINAGRO, el Banco Agrario de Colombia, el Fondo Nacional de
Garantias y ENTerritorio, entre otras, que cuentan con capacidades complementarias para
apoyar procesos de estructuracion financiera, financiacion territorial, garantias, desarrollo
urbano y asistencia técnica en proyectos estratégicos de infraestructura. Sin embargo, no
existe un mecanismo de articulacion que oriente estas capacidades de manera integrada
hacia los requerimientos especificos del sistema ferroviario nacional.

Esta subutilizacion implica que los proyectos ferroviarios en estructuracion no
aprovechan plenamente los instrumentos de garantias, asistencia técnica, capital semilla y
financiamiento territorial disponibles en el ecosistema de la banca publica de desarrollo, lo
que eleva el costo del financiamiento, reduce la competitividad de los proyectos ante el
capital privado y limita el alcance del desarrollo econémico y territorial inducido por la
reactivacion ferroviaria. La estructuracion de una estrategia integral del Grupo Bicentenario
orientada al desarrollo ferroviario, con instrumentos diferenciados para corredores de carga,
pasajeros y mixtos, y mecanismos de articulaciébn con los nodos logisticos, estaciones
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intermodales y plataformas agroindustriales asociadas a los corredores priorizados, es una
condicion necesaria para maximizar el efecto multiplicador de las inversiones ferroviarias
sobre el desarrollo regional y la sostenibilidad financiera del sistema.

4.3.4. Insostenibilidad financiera del modo férreo por altos costos de operacion y baja
demanda de carga y pasajeros.

La insostenibilidad financiera del modo férreo en Colombia esta determinada por una
estructura de costos elevada y una demanda insuficiente, tanto de carga como de pasajeros.
En el caso del transporte de carga, si bien el ferrocarril movilizé en promedio el 21% de la
carga total del pais entre 2010 y 2018, esta participacion esta altamente concentrada en el
carbén, que representa el 76,6% de las exportaciones mineras (PMF, 2020). Esta
dependencia de un Unico commodity lo hace vulnerable a las fluctuaciones de los precios
internacionales, como se evidencié entre 2018 y 2019 con la disminucion de las
exportaciones PMF 2020).

La baja diversificaciéon de la carga sumada a los altos costos de mantenimiento de una
red fragmentada y en mal estado ha impido alcanzar economias de escala y tarifas
competitivas frente al modo carretero.

Para el transporte de pasajeros, la situacién es aun mas critica. EIl PMF 2020 sefiala
que, comunmente, los sistemas férreos de pasajeros no son autosostenibles, ya que los
ingresos por tarifas no cubren los costos de operacion, mantenimiento ni los costos de capital.
Esta situacion se agrava por la prohibicién legal que impide a la Nacion destinar recursos
para cubrir costos operativos de sistemas de transporte masivo (Ley 86 de 1989, art. 14),
trasladando esta carga financiera a los gobiernos locales, muchos de ellos sin capacidad
fiscal para asumirla. Esta combinacion de altos costos operativos, baja demanda
diversificada y restricciones de financiacion estructural explica la inviabilidad financiera
historica del ferrocarril en Colombia.

4.3.5. Insuficiente red de nodos logisticos e instalaciones intermodales que limitan la
transferencia de carga y pasajeros desde y hacia otros modos.

El desarrollo logistico de Colombia evidencia grandes deficiencias en la articulacion
intermodal, manifestadas en la insuficiente red de nodos logisticos y centros de transferencia
que permitan una conexion eficiente entre los diferentes modos de transporte. Segun el
CONPES 3982 de 2020 Politica Nacional Logistica, enero 2020, esta carencia constituye
uno de los principales obstaculos para mejorar la competitividad del pais, generando
incrementos significativos en los costos logisticos que representan aproximadamente el 13%
del PIB nacional, casi el doble del promedio de los paises de la OCDE.
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La diagnosis del Departamento Nacional de Planeacién (DNP, 2020) identifica que
Unicamente el 25% de los municipios con potencial logistico cuenta con infraestructura
especializada para el trasbordo de carga, situacién que se agrava al considerar que solo
existen 12 zonas logisticas formalmente establecidas frente a las 45 identificadas como
necesarias en el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022 "Pacto por Colombia, Pacto por la
Equidad". Esta brecha de infraestructura explica en parte por qué los tiempos de transferencia
modal en los principales corredores logisticos del pais superan en 40% los estandares
internacionales, segun estudios del Banco Interamericano de Desarrollo (BID, 2019). La
problemética se extiende a la desconexion entre los sistemas portuarios y la red terrestre,
donde se estima que el 65% de las terminales maritimas carecen de areas de consolidacion
y desconsolidacion de carga adecuadas para una transicion fluida hacia el transporte
ferroviario o carretero. Esta limitacion estructural redunda en que el 85% de la carga
contenerizada requiera al menos dos manipulaciones adicionales antes de su despacho final,
incrementando los costos entre 15% y 30% segln la Contraloria General de la Republica
(2021).

La situacion se ve exacerbada por la distribucién geografica asimétrica de la
infraestructura existente, con el 70% de los nodos logisticos concentrados en sélo cinco
departamentos (Antioquia, Valle del Cauca, Cundinamarca, Atlantico y Santander), dejando
vastas regiones productivas sin acceso a plataformas intermodales. El Instituto Geogréafico
Agustin Codazzi (IGAC, 2020) reporta que el 48% de los municipios con vocacion
agroindustrial deben transportar sus mercancias a distancias superiores a 150 km para
acceder a instalaciones de trasbordo, encareciendo significativamente sus cadenas de
suministro.

La evidencia recopilada por la Superintendencia de Puertos y Transporte (2022)
corrobora que esta fragmentacion en la infraestructura constituye el segundo factor mas
importante en los sobrecostos logisticos después del transporte carretero, representando
pérdidas anuales estimadas en 1.2 puntos del PIB. La urgencia de cerrar esta brecha se hace
mas patente al considerar las proyecciones del Ministerio de Transporte (2021), que
anticipan un crecimiento del 60% en los voliumenes de carga para 2030, presion adicional
gue el sistema logistico actual dificilmente podra absorber sin intervenciones estructurales en
materia de infraestructura intermodal. Por otro lado, el Plan Maestro de Transporte Intermodal
(PMTI 2021) territorializa tres variantes y 13 nodos estratégicos en el pais que cuentan con
el potencial de garantizar la intermodalidad de servicios de pasajeros y carga asi:
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Tabla 15. Nodos de transferencia intermodal estratégicos de la Red Béasica del PMTI.

Corredor férreo

# Nodo estratégico asociado en el Rol estratégico para la intermodalidad
PMTI

La Dorada - Articulacién entre el rio Magdalena y el tren.
1 La Dorada Chiriguana - Punto de transferencia de carga hacia la Region

Santa Marta Andina.

La Dor - . . .

. a . .O ada, Centro de conexién de Antioquia con la red

2 Puerto Berrio Chiriguané - central v el rio Maadalena

Santa Marta y 9 '

La Dorada - . L . .
. . . Punto de integracion de la industria petrolera y
3 Barrancabermeja Chiriguana - . . .
el complejo portuario con la red férrea.
Santa Marta
La Dorada - . o
.. , Cruce con el rio Magdalena; conexion con el
4 Gamarra Chiriguana -
sur del Cesar.

Santa Marta

La Dorada - Portal de entrada a la Costa Caribe; conexién
5 Chiriguana Chiriguana - con la red de FENOCO vy el Puerto de Santa

Santa Marta Marta.

La Dorada - N . L. .
6 Santa Marta Chiriguané — Principal puerto de exportacion de carbon y hub

Santa Marta

7 Bogota Bogota — Belencito

8 Belencito (Sogamoso) Bogota — Belencito

Red Férrea del

9 La Felisa Pacifico (Conexion
Central)

10 Zaragoza Red Ferrea del
Pacifico

11 La Tebaida Redl Ferrea del
Pacifico

Red Férrea del

12 Cal Pacifico

Red Férrea del

13 Buenaventura e
Pacifico

de conexién maritimo-ferroviaria.

Centro de generacién y consumo de carga
nacional; origen del tren de cercanias.
Plataforma para la industria del acero (Acerias
Paz del Rio) y puerta al nororiente del pais.

Punto de arranque del tren hacia Buenaventura;
conexion al futuro tanel de La Linea.

Centro de transferencia en el Valle del Cauca;
vinculo con la agroindustria de la region.

Eje del comercio del Eje Cafetero y conexion
con el Aeropuerto El Edén.

Principal ciudad de la region Pacifico;
integracion de carga local con el tren y el
puerto.

Principal puerto de comercio exterior sobre el
Océano Pacifico; fin de trayecto del tren.

Fuente: Elaboracion propia DNP, a partir del PMTI 2021-2051
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Tabla 16. Variantes estructurales para mejora de la interoperabilidad.

Variante . Justificacion técnica para la politica
. e Corredor asociado .
identificada ferroviaria
Permite mejorar la eficiencia del corredor y
1 Variante de Buga —  Red Férrea del superar las limitaciones topograficas de la
Loboguerrero Pacifico linea férrea del siglo XX, reduciendo distancias
hacia Buenaventura.
. La Dorada - Optimizacion del paso por la ciudad para
Variante de . . - - . .
2 . Chiriguana — Santa  permitir una operacion mas fluida de los trenes
Barrancabermeja
Marta de carga pesada.
. La Dorada - Acondicionamiento de acceso directo al
Variante de Santa . . . . .
3 Chiriguana — Santa  puerto, reduciendo la congestién en el anillo
Marta o
Marta ferroviario urbano.

Fuente: Elaboracion propia DNP, a partir del PMTI 2021-2051

No obstante, los nodos existentes y la red férrea nacional en si, no cuenta con centros
de transferencia de carga consolidados, ni con talleres de mantenimiento dotados y en buen
estado que permitan una operacion eficiente. De acuerdo con el PMF, la atraccién de
pasajeros o carga en un corredor ferroviario no solo depende de un nivel de servicio que
permita efectuar una operacion eficiente, en términos de tiempos de viaje y costo del
transporte, sino también de la eficiencia y la localizacién de los centros de transferencia e
intermodalidad de carga. En este sentido, es evidente que no existe un procedimiento claro
para la estructuracion, registro, construccion y mantenimiento en el desarrollo de proyectos
de ILE, como sucede con otro tipo de infraestructura de trasporte como los puertos o
aeropuertos (DNP, 2018).

De acuerdo con el PMTI, la red férrea y sus relaciones intermodales pueden beneficiar
la economia agroalimentaria del pais al poder emplear, por ejemplo, el rio Magdalena o el
ferrocarril central para luego conectarse via carretera a las ciudades y centros de consumo
ubicados en las zonas montafiosas de la cordillera de los Andes, pero esas operaciones hoy
se hacen en camion.

Por otro lado, también son evidentes los conflictos en los nodos de conexion con las
ciudades y sus accesos urbanos. De acuerdo con la Comision de Expertos en Infraestructura
de Transporte, (2019), algunas de las consecuencias de no contar con infraestructura
intermodal de pasajeros son:

Ahorros en tiempo y costo logrados en las vias se pierden en parte por la congestion
de los accesos a las ciudades y en los pasos urbanos de muchos municipios.

- Deterioro progresivo de niveles de servicio, velocidades y tiempos de transito.
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- Aumento de la siniestralidad vial y congestion, ademas de los efectos al medio
ambiente debido a la alta emision de contaminantes del aire.

Adicionalmente, la infraestructura férrea actual carece de estaciones tipo paradero que
dificulta la consolidacién de servicios permanentes y de mayor cobertura. Esta ausencia limita
la atraccion de inversion privada, e inclusive restringe la posibilidad de aprovechar el
potencial turistico.

Finalmente, al igual que las ILE, en el pais es muy incipiente la estructuraciéon e
implementacion de Areas de Integracion Multimodal (AIM) o de Proyectos de Renovacion
Urbana para la Movilidad Sostenible (PRUMS) que garanticen la integracion e intercambio
modal entre la red férrea y los otros modos de transporte urbanos e intermunicipales, y que
también incidan en la transformacion y aprovechamiento urbanistico de su entorno inmediato.

4.3.6. Baja capacidad técnica del capital humano y limitado desarrollo de la industria
ferroviaria nacional.

Durante mucho tiempo el sector férreo en Colombia ha quedado relegado en su
desarrollo frente a otras modalidades de transporte, y no solo en términos de mayor
destinacién de inversiones, sino en relacién con el acceso a tecnologia y la preparacién del
talento humano. Con el lanzamiento del Plan Maestro Ferroviario (PMF) y el propésito previsto
en el PND 2022-2026 de reactivar el modo ferroviario, uno de los grandes retos del pais se
concentra en contar con la fuerza de trabajo cualificada y una oferta de formacion que tenga
capacidad de responder al tamafio de la demanda de empleo que se espera movilizar en
el marco de la reactivacion ferroviaria que involucra la modernizacion de los corredores
actuales y la planeacion, construccién, operacion y mantenimiento de los nuevos proyectos
ferroviarios de carga, pasajeros y mixto, siendo la preparacion de habilidades un elemento
critico para asegurar la sostenibilidad futura en la ruta de reactivacion (Riomafa, 2025).

Con base en el Banco Interamericano de Desarrollo (BID, 2019) se indica que
Colombia cuenta con menos de 150 ingenieros especializados en infraestructura ferroviaria,
una cifra insuficiente para ejecutar los proyectos priorizados en el Plan Maestro Ferroviario,
que requieren aproximadamente 450 profesionales de alto nivel. Esta brecha se agrava al
considerar que, segun el Observatorio Laboral del Ministerio de Educacion (2022), solo 3
universidades del pais ofrecen posgrados en ingenieria ferroviaria, con un promedio de 12
graduados anuales, mientras que paises comparables como Chile y Brasil forman anualmente
85 y 200 especialistas respectivamente.

El SENA reporta que entre 2018 y 2022 se capacitaron apenas 280 técnicos en areas
ferroviarias, concentrados principalmente en mantenimiento basico de vias, frente a una
demanda proyectada de 1,200 técnicos para la fase inicial de reactivacion ferroviaria. Esta
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carencia se traduce en dependencia tecnolégica, encareciendo los proyectos entre 25% y
40% segun estimaciones de la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI, 2021).

Respecto a la industria nacional, la Asociacién Nacional de Empresarios de Colombia
(ANDI, 2022) identifica que el pais carece de fabricantes de material rodante y solo cuenta
con 12 PYMEs especializadas en componentes ferroviarios, dedicadas principalmente a la
produccién de elementos de sujecidn y herrajes basicos. El 92% del material rodante,
sistemas de sefializacion y equipos de control debe importarse, generando sobrecostos por
fletes y aranceles que oscilan entre el 30% y 50% del valor de los equipos. La Camara
Colombiana de la Infraestructura (2021) documenta que la industria de construccion
ferroviaria local tiene capacidad limitada para ejecutar proyectos de alta complejidad
técnica, con solo 5 contratistas con experiencia comprobada en proyectos superiores a 50
km de via férrea. Esta situacion contrasta con la necesidad de rehabilitar y construir
aproximadamente 1,500 km de red férrea priorizada en el Plan Maestro.

El Ministerio de Ciencia, Tecnologia e Innovacidn (2020) reporta una inversién anual
en |+D para el sector transporte de solo 0.08% del PIB, con proyectos especificos ferroviarios
representando menos del 5% de esta asignacién. Esta falta de desarrollo tecnoldgico
endogeno perpetla la dependencia de transferencia tecnolégica y limita la adaptacion de
soluciones a las particularidades geograficas y operativas del pais. Para la identificacion de
ocupaciones y habilidades en el sector férreo a nivel nacional, uno de los primeros estudios
referentes en relacion con la identificacion de capacidades para el sector férreo en Colombia
fue elaborado por el -SENA. Entre los principales hallazgos en este ejercicio de
caracterizacion ocupacional se encuentra que para la estructura del area de ferrocarriles de
las compafiias mineras de carbén se relacionan:

- Perfiles como superintendentes de area, ingenieros especializados en operacion
de vias y mantenimiento, supervisores empiricos, operarios de maquinaria vial,
magquinistas, ayudantes de maquinaria, operarios de equipos de torno, entre
otros.

- Para el area de mantenimiento en ocupaciones como ingeniero jefe de taller,
supervisores de talleres, ayudantes y mecanicos, encargados de la revision de
trenes, mantenimiento correctivo en patios y en taller.

- Para el area de regulacion y control de trenes estan jefe de control y regulacion,
coordinadores de regulacion, jefes de estacion y paso nivelistas, perfiles que
pueden tener en promedio una trayectoria de formacion ferroviaria de 15 afios
en el sector.
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- Para el area de operador férreo de pasajeros, con movilizaciéon de clientes,
operacion de infraestructura e ingenieria.

- Funciones y especificaciones técnicas de los tripulantes de vehiculos en modo
férreo, referentes por ejemplo a actividades como inspeccién de locomotoras,
inspeccion de material rodante, carga y descarga de trenes, opera cambia vias,
aplica protocolos de seguridad ferroviaria, entre otros.

Con la unificacion de las clasificaciones de ocupaciones surtida en el pais entre la
CNO y la CIUO-08 A.C., surgi6 la Clasificacion Unica de Ocupaciones para Colombia
(CUOC) oficializada a través del Decreto 654 de 2021 como el referente Unico para la
identificacion de ocupaciones en el pais. Para el caso especifico del sector férreo colombiano,
en la CUOC se identifican un total de 16 ocupaciones y 74 denominaciones ocupacionales
que estan directa o indirectamente relacionados con esta actividad. En un ejercicio
comparativo a nivel de gran grupo de la CUOC, el mayor porcentaje de denominaciones
estd concentrado en el gran grupo 8 que corresponde a operadores de instalaciones,
magquinaria y montadores con el 54%, seguido de técnicos y profesionales de nivel medio
(15%) y empleados administrativos (7%) (SENA, 2016).

Gréfico 1. Distribucion de denominaciones ocupacionales para el sector férreo segun
grandes grupos de la CUOC

S,

= 1. Directores y gerentes.

= 2. Profesionales cientificos e intelectuales.

3. Técnicos y profesionales de nivel medio.

4. Empleados administrativos.

m 5. Trabajadores de los servicios y
vendedores de comercios y mercados.

= 6. Artesanos, operarios de artes y oficios y
@ operadores de instalaciones y maquinaria.
@ m 7. Operadores de instalaciones y mauinaria
y montadores.

m 8. Ocupaciones elementales

Fuente: Riomafia, Oscar (2016). Producto 2 Consultoria BID Fortalecimiento de conocimientos y habilidades
técnicas y profesionales en Colombia en el sector férreo hacia una economia resiliente y baja en emisiones.
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En relacion con la identificacion de las necesidades actuales de fuerza de trabajo para
el sector ferroviario, segun la Clasificacion Industrial Internacional Uniforme Revision 4
Adaptada para Colombia (ClIU Rev. 4 A.C.), las necesidades que estan relacionadas con el
sector férreo y que son un punto de partida para caracterizar las necesidades de demanda
insatisfecha a partir de las vacantes registradas en el Servicio Publico de Empleo (SPE),
tomando la informacién en el periodo comprendido entre los afios 2019 y 2024, indica que
en términos generales, todas las actividades econdmicas venian manifestando un incremento
significativo en la demanda de puestos de trabajo desde el 2019 hasta el 2022 -a excepcion
del 2020 por efecto de la pandemia-, esto gracias a la reactivacion de la economia y la
entrada en construccién de proyectos estratégicos como el Metro de Bogota. Sin embargo,
como se puede ver en el siguiente gréfico, entre 2022 y 2024 se ha venido mostrando una
relativa desaceleracién en la demanda (Riomafia, 2025).

Gréfico 2. Evolucién anual del nimero de puestos de trabajo por actividad econémica
relacionada con el sector férreo en Colombia 2019-2024

= ConNstruccion de carreteras y vias de ferrocarril
Otras actividades especializadas (Ing. Civil)
Terminales de transporte (aéreo, férreo, terr.)

Mantenimiento y reparacion de material rodante

Transporte férreo de pasajeros

Transporte férreo de carga

Fabricacién de partes y accesorios

28.400
22,400
20.200 20100
18.800 18.100
4.900
4.100
3.200 2300 37500 3.400
=300 296 266 260 286 280
2019 2020 2021 2022 2023 2024

Fuente: Riomafia, Oscar (2016) con base en vacantes registradas en el Sistema Publico de Empleo SPE (2025)
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Es importante mencionar que los resultados antes presentados la informacién
correspondiente a la construccion de carreteras y vias de ferrocarril, que cuenta con mayor
participacion, no diferencia la informacién entre vias carreteras y vias férreas por lo tanto la
informacién no permite realizar un analisis particular sobre las vacantes (necesidades de
fuerza de trabajo) del modo férreo. Las otras actividades como el transporte férreo de
pasajeros y carga, el mantenimiento y la fabricacion de material rodante tienen un
comportamiento relativamente estable durante el horizonte de tiempo, esto dado
especialmente por la inactividad de la red férrea nacional y el nivel de desarrollo ain
incipiente de este tipo de actividades en el pais.

A nivel de experiencia laboral, los requerimientos de las actividades de referencia
relacionadas con el sector férreo en los Gltimos 5 afos han estado asociadas a “sin
experiencia” en casi el 30% del total, esto explicado por la alta proporcién de mano de obra
no cualificada que se emplea en el sector de la construccion (Riomafia, 2025).

Gréfico 3. Participacion porcentual de los puestos de trabajo en actividades
relacionadas con el sector férreo por rangos de experiencia. 2019-2024

B Sin experiencia B Menos de 1 afio mDe 1a?2 afios @M De3ab5afios MDe6al10afios B Madasde 10 afos

2024 23%

2023 25%

2022 23%

2021 23%

S

2020

2019

Fuente: Riomafia, Oscar (2016) con base en vacantes registradas en el Sistema Publico de Empleo SPE (2025)

A nivel general y teniendo en cuenta el analisis de competencias a partir de la
descripcion de la vacante, el modo férreo ha requerido en el periodo de analisis de
habilidades orientadas a las teméticas como ingenieria, construccién, manejo de equipos y
seguridad y salud en el trabajo, mantenimiento y sistemas de informacioén son las de mayor
intensidad y recurrencia en las vacantes analizadas. Adicional a lo anterior, complementando
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este analisis a través de la busqueda en portales web de consorcios como LRT80, firma
interventora del proyecto Metro de la 80 en Medellin y del consorcio chino Metro Linea 1
S.A.S., encargada de la construccién de la primera linea del metro de Bogota se recopila
una muestra de 27 vacantes que se publicaron en el periodo comprendido entre mayo y julio
de 2025. A partir de ese ejercicio, se puede observar que a nivel de las denominaciones de
los cargos como de las competencias en tienen una mayor correspondencia con la actividad
ferroviaria a las que se encuentran publicadas en el SPE y estan relacionadas con vacantes
con especialidades entre ellas: Ingeniero BIM en obra/construccién (Metro Linea 1),
Ingeniero de planificacion y control de costos (Metro Linea 1), Ingeniero para control de
materiales y equipos (Metro Linea 1), Coordinador de Material Rodante, Especialista
Sistemas Telematicos (Ferroviario), Ingeniero de Subestaciones de Traccion, Experto en
Sistemas Contra Incendio (Tuneles), Jefe de Equipos, Suministros Electromecanicos,
Coordinador de Subestaciones y Electrificacién, Supervisor de Montajes de Trenes,
Profesional de Sefalizacion Ferroviaria, Experto en Bogies, Experto en Sistemas de Traccidn
Ferroviaria, Experto en Sistemas de Frenado Ferroviario, Especialista de Sistemas de Gestion
de Energia, Experto en Pruebas Ferroviarias, Coordinador de Via Férrea, Inspector de Obras
Férreas, Ingeniero/a Geotecnista Ingenieria e infraestructuras, Arquitecto Residente
Estaciones, Paradas y Patio, Abogado Junior y Arquitecto residente urbanismo (Riomafia,
2025).

Gran parte de las ocupaciones referenciadas anteriormente no corresponden
tipicamente con el sector de la construccion, sino que corresponden a especialidades que
requieren de cualificaciones técnicas, tecnoldgicas y profesionales. El desarrollo de este tipo
de habilidades técnicas en las vacantes disponibles, estan circunscritas a areas de
cualificacién como la construccion, la mecéanica, el soporte administrativo y las tecnologias
de la informacién y las comunicaciones (TIC) que como se menciona no son competencias
propias o misionales de la actividad ferroviaria actual, lo cual dejaria en evidencia una
brecha en la deteccién de este tipo de habilidades especificas si se tiene en cuenta la
informacién analizada desde el SPE, lo cual implica que debe fortalecerse el papel que
cumple la red de prestadores del SPE (cajas de compensacion, alcaldias, bolsas de empleo
de universidades, etc.) en la promocion de ferias de empleo y demas servicios que permitan
atender las vacantes publicadas por los grandes consorcios que relnen buena parte de las
necesidades del sector ferroviario que empieza a tomar un impulso en proyectos de pasajeros
y carga, asi como a la academia y centros de formacién para el trabajo a distinto nivel.

Por otra parte, desde la visién de expertos consultados en el marco de la consultoria
del BID (Riomafia, 2025), la brecha mas critica no solo reside en la escasez de operarios,
sino en la ausencia casi total de una masa critica de técnicos, tecnélogos y profesionales
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especializados en é&reas clave como la construccion de infraestructura ferroviaria, el
mantenimiento de material rodante eléctrico, sefializacion digital (CBTC), electrificacion y
gestion de centros de control automatizados, teniendo en cuenta también que muchos de los
perfiles requeridos ni siquiera son aun reconocidos plenamente en herramientas de
identificacién de ocupaciones para el mercado laboral nacional.

El desarrollo de capacidades en la fuerza laboral del sector férreo colombiano enfrenta
dos desafios principales de cara a las apuestas de desarrollo que esta planteando el pais en
los proximos afios. El primero de ellos esta en la ejecucién de una rapida respuesta para
dotar al pais de una infraestructura suficiente y moderna para atender el volumen de la
demanda de pasajeros y carga que se espera movilizar a través de esta modalidad de
transporte y el segundo de ellos radica en propiciar las condiciones para transitar desde una
"cultura diésel-mecéanica”, intensiva en la generacién de GEIl, hacia un ecosistema de
transporte intermodal, digital y de alta tecnologia tanto para pasajeros como carga. Esto
deja claro que el principal reto del pais no consiste Unicamente en tender rieles, sino forjar
casi en tiempo récord una nueva generacion de talento ferroviario, cerrando la brecha entre
una herencia de conocimiento perdido y las nuevas habilidades que se requieren con las
nuevas tendencias de la movilidad férrea moderna (Riomafia, 2025).

Finalmente, la convergencia de estos factores de escasez de capital humano
especializado, limitada capacidad industrial local y baja inversion en innovacion- configura
un circulo vicioso que compromete la sostenibilidad técnica y financiera del sistema
ferroviario nacional, requiriendo intervenciones integrales de mediano y largo plazo para
construir capacidades enddégenas en el sector.

4.3.7. Baja aceptacion gremial y politica del modo ferroviario asociada al impacto que
puede generar en el transporte por carretera.

El sector de transporte de carga por carretera percibe la reactivacion ferroviaria como
una amenaza a sus fuentes de ingreso, lo que constituye un riesgo real de conflictividad social
y gremial para la implementacion de la politica. Esta percepcién se ha manifestado en
declaraciones de lideres gremiales durante el paro camionero de 2024, en las que se
rechaz6é abiertamente el desarrollo de las vias férreas del pais.® (Prensa - Pluralidadz,
17/09/2024)

Si bien las movilizaciones del sector han estado motivadas principalmente por el
incremento del precio del ACPM y otras condiciones operativas, la amenaza de bloqueos
constituye una variable critica. EI gremio Colfecar reporté 801 bloqueos en 2024 y 700

9 https://pluralidadz.com/politica/lider-del-paro-camionero-se-opuso-al-desarrollo-ferreo-de-colombia/
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bloqueos solo en los primeros nueve meses de 2025, acumulando pérdidas econdémicas
estimadas en 1,9 billones de pesos. Esta conflictividad genera un entorno de alta
incertidumbre para la inversion y la operacion de nuevos proyectos férreos.°

Para mitigar este riesgo, la politica propone la creacibn de mesas de dialogo
permanentes con los gremios de transportadores. El objetivo es construir una vision
compartida de complementariedad modal, en la que el modo carretero se reconozca como
un aliado indispensable para la primera y udltima milla del transporte ferroviario. Esta
estrategia se alinea con las buenas practicas de concertacion que han demostrado ser
efectivas en la gestion de conflictos en el sector en el pasado.

A diferencia de la percepcidén de amenaza, la experiencia internacional demuestra que
la convivencia y la sinergia entre modos es viable y beneficiosa. Tanto en Brasil como en
México, el transporte férreo y carretero han logrado articularse. En Brasil, desde finales de
los afios 90, el programa de concesiones facilitd la inversion privada, contribuyendo a un
crecimiento del 112% de la industria ferroviaria de carga.

En México, tras la privatizacion, el transporte de carga también ha mostrado un
importante crecimiento. Estos casos de éxito demuestran que la modernizacion y expansion
del ferrocarril no tiene por qué sustituir al transporte por carretera, sino que lo complementa
al movilizar grandes volimenes a largas distancias, dejando la capilaridad y cobertura al
modo carretero.

La transicion hacia un sistema multimodal no solo es necesaria para la competitividad,
sino también impostergable. Colombia enfrenta una crisis de costos logisticos, los cuales ya
representan en promedio el 15,6 % de las ventas de las empresas, una cifra muy superior al
rango del 8 % al 10 % que se observa en los paises de la Organizacién para la Cooperacion
y el Desarrollo Econémicos (OCDE). La puesta en marcha de esta politica busca resolver esta
brecha estructural, apalancando el crecimiento econémico a partir de una red de transporte
interconectada y moderna, en lugar de verse frenado por ella.

4.3.8. Llimitados incentivos econémicos y de mercado para el desarrollo del modo
férreo.

El desarrollo del modo férreo en Colombia enfrenta falta de incentivos econdmicos y
de mercado que dificultan su competitividad frente a los deméas modos de transporte. Segin
el Diagnostico del Plan Maestro Ferroviario (DNP - 2020), la inversion publica en el modo
ferroviario entre 2010 y 2018 no superdé el 1.8% del total de la inversién en infraestructura

10 https://caracol.com.co/2025/10/17/colfecar-revelo-que-700-bloqueos-en-las-vias-nacionales-han-causado-
perdidas-por-mas-de-un-billon/
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de transporte, mientras que el modo carretero absorbié el 77% de los recursos durante el
mismo periodo.

La estructura tarifaria actual no internaliza las externalidades negativas de los diferentes
modos, generando una competencia desleal que perjudica al ferrocarril. Estudios de la CEPAL
(2019) demuestran que el transporte carretero en Colombia cubre menos del 40% de sus
costos reales cuando se consideran los impactos ambientales, la congestion y el deterioro
vial, mientras que el ferrocarril debe asumir la totalidad de sus costos de infraestructura y
operacion.

El marco regulatorio vigente, basado en la Ley 76 de 1920, no establece mecanismos
de compensacién por las externalidades positivas generadas por el modo férreo, como la
reduccion de emisiones de CO, estimada en 70% por tonelada-kilbmetro transportada en
comparacion con el modo carretero- segun datos de la Unidad de Planeacién Minero-
Energética (UPME, 2021). Tampoco existen instrumentos fiscales que compensen su mayor
eficiencia energética, calculada en 4 veces superior a la del transporte carretero de carga.

Los datos del Departamento Nacional de Planeacién (2021) revelan que los subsidios
implicitos al combustible diésel para transporte representaron aproximadamente 2,3 billones
de pesos anuales entre 2018 y 2020, beneficiando principalmente al modo carretero y
distorsionando los costos reales de operacién entre modos. Adicionalmente, la Politica
Nacional Logistica (CONPES 3982 Politica Nacional Logistica, enero 2020) identifica que
la falta de internalizacion de costos externos representa una transferencia de recursos no
contabilizada de 4,2 billones de pesos anuales desde el ferrocarril hacia los otros modos.

El sistema de contratacion publica tampoco favorece al modo férreo. El 85% de los
contratos de transporte de carga estatales se adjudican exclusivamente por precio, sin
considerar criterios de sostenibilidad ambiental o eficiencia energética donde el ferrocarril
presenta ventajas comparativas. La ANI (2022) reporta que solo el 15% de los procesos de
seleccion de operadores logisticos para carga estatal incluyen variables técnicas donde el
ferrocarril podria competir efectivamente.

Los incentivos a la inversion privada son igualmente limitados. La Ley 1508 de 2012
de Asociaciones Publico-Privadas establece topes maximos del 30% para los aportes
publicos, insuficientes para proyectos ferroviarios que requieren altas inversiones iniciales
con periodos de retorno prolongados. Esta restriccion explica por qué, segun el RUAPP
(2022), solo 2 de 45 iniciativas privadas ferroviarias han alcanzado viabilidad financiera
en la ultima década.

La falta de mecanismos de compensacion por servicios publicos no comerciales, como
el transporte de pasajeros en zonas de baja densidad, completa el panorama de
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desincentivos. El 92% de los servicios de pasajeros suburbanos en paises comparables
reciben subsidios operativos, mientras que en Colombia la Ley 86 de 1989 prohibe
expresamente a la Nacién participar en el financiamiento de costos operativos de sistemas
de transporte masivo.

Esta combinacion de desincentivos estructurales asimetria en la inversion puablica, falta
de internalizacién de externalidades, limitaciones en la contratacién estatal y restricciones al
financiamiento- configura un entorno de mercado que sistematicamente desfavorece el
desarrollo del modo férreo, requiriendo intervenciones normativas y fiscales profundas para
corregir estas fallas y establecer condiciones de competencia equitativas entre modos de
transporte.

4.3.9. Ausencia de reglamentacion del régimen de zona franca para el sector
ferroviario que limita el aprovechamiento de oportunidades de inversion privada

Hasta marzo de 2026, el marco normativo de zonas francas en Colombia no
contemplaba de manera expresa la figura para el sector ferroviario, lo que limitaba los
incentivos tributarios y aduaneros disponibles para atraer inversion privada a la
infraestructura y los servicios logisticos del modo férreo. El Decreto 2147 de 2016 que regula
el régimen general de zonas francas no incluia disposiciones especificas para proyectos
ferroviarios, a pesar de que el paragrafo 4° de su articulo 31, modificado por el Decreto
278 de 2021, ya habia previsto la posibilidad de declaratoria de zonas francas permanentes
relacionadas con el desarrollo de infraestructuras ferroviarias, dejando pendiente su
reglamentacién por parte del Gobierno nacional (Decreto 278, 2021).

El Decreto 0216 del 5 de marzo de 2026 subsand ese vacio al establecer las
condiciones y requisitos para la declaratoria de existencia de zonas francas permanentes
especiales para el desarrollo de infraestructura y actividades ferroviarias, constituyendo un
avance normativo significativo para la reactivacién del modo. El Decreto 216 de 2026 tiene
por objeto establecer el marco regulatorio aplicable al desarrollo de proyectos ferroviarios
en Colombia bajo el régimen de zonas francas, reconociendo el rol estratégico del transporte
férreo en la reduccion de costos logisticos, la diversificacion de la infraestructura de transporte
y el fortalecimiento de la competitividad regional y nacional. Entre los beneficios que el
régimen extiende al sector ferroviario se encuentran la aplicacion de la tarifa del impuesto
sobre la renta del 20 %, la no causacion de IVA y arancel en la importacion de bienes, y la
exencion de IVA en la compra de bienes nacionales necesarios para el desarrollo de los
proyectos ferroviarios.

El decreto prevé dos figuras: las zonas francas permanentes especiales para el
desarrollo de infraestructura y actividades ferroviarias, que pueden ser solicitadas por
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sociedades que funjan como promotores de actividades ferroviarias y cuenten con contratos
de concesion, APP, contratos de obra, de administracion u otros contratos administrativos o
permisos para el desarrollo de infraestructura de transporte, y la calificacion de operadores
de servicios de transporte ferroviario como usuarios industriales en zonas francas
permanentes.

Una de las innovaciones mas relevantes del decreto es la adaptacion del régimen al
caracter particular de la infraestructura ferroviaria, que por su naturaleza lineal no puede
estar fisicamente confinada a un area cerrada y contigua. El decreto permite que las lineas
ferroviarias sean consideradas como un area continua, aun cuando sus componentes no estén
fisicamente conectados, como es el caso de las empresas de transporte ferroviario en las
cuales las estaciones, talleres y centros logisticos pueden encontrarse separados
geograficamente, pero forman parte de la misma empresa, del mismo objeto social y del
mismo sistema operativo. Asimismo, el area de la zona franca podra comprender todas las
areas ferroviarias necesarias para la operacion del proyecto, incluidas instalaciones, patios,
talleres, centros de control de operaciones y bodegas, sin que se requiera el cerramiento
sobre el corredor férreo. Decreto 0216 de 2026. (5 de marzo de 2026)

No obstante, este avance normativo, el régimen de zonas francas ferroviarias se
encuentra aun en su fase inicial de implementacion y enfrenta retos concretos que determinan
el alcance real de los beneficios esperados. Actores clave como la DIAN, el Ministerio de
Comercio, Industria y Turismo y la Agencia Nacional de Infraestructura deberan trabajar de
manera conjunta con el fin de regular en detalle los criterios técnicos y operativos, garantizar
la seguridad juridica del régimen y resolver las tensiones que puedan surgir entre las
obligaciones contractuales de los concesionarios y los requisitos del régimen franco.
Adicionalmente, el decreto establece que las inversiones obligatorias previstas en contratos
de concesion, APP u otros contratos vigentes no podran contabilizarse como nueva inversion
para acceder al régimen franco; solo las inversiones adicionales realizadas después de la
entrada en vigor del decreto podran utilizarse para cumplir dicho requisito, lo que limita el
alcance inmediato del beneficio para los proyectos ya contratados. En ese sentido, esta
politica reconoce el Decreto 0216 de 2026 como un habilitador normativo fundamental, y
propone en su plan de accion las acciones de coordinacion interinstitucional necesarias para
que su implementacion efectiva se materialice en los proyectos ferroviarios priorizados.

4.3.10. Ausencia de instrumentos financieros de capital semilla para el cierre financiero
de proyectos de material rodante con vocacion turistica.

La reactivacion de corredores férreos con vocacion turistica enfrenta una barrera de
financiamiento especifica derivada de la percepcion de riesgo elevado y los prolongados
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plazos de retorno que caracterizan las inversiones en material rodante ferroviario, lo que
limita el acceso al crédito comercial y dificulta el cierre financiero de proyectos que, sin
embargo, tienen el potencial de generar flujos de ingresos para el mantenimiento de la
infraestructura y de fortalecer las economias regionales. El Plan Maestro Ferroviario de 2020
identificd la importancia de articular estrategias nacionales y regionales para la planeacion
y estructuracion de proyectos férreos de pasajeros de escala regional, reconociendo que la
reactivacion de corredores bajo un enfoque turistico representa una estrategia de
aprovechamiento de activos publicos subutilizados que permite preservar la infraestructura
historica mientras se generan fuentes alternativas de financiamiento para su operacion y
mantenimiento.

Colombia cuenta con instrumentos de financiamiento publico que podrian orientarse a
cubrir esta brecha, pero su aplicacion al sector ferroviario no ha sido operativizada. El
Documento CONPES 4011 de 2020 reconoce el capital semilla como mecanismo idéneo
para mitigar riesgos financieros iniciales en proyectos estratégicos, y las bases del Plan
Nacional de Desarrollo 2022-2026 habilitan al Fondo Nacional para el Desarrollo de la
Infraestructura (FONDES) para financiar programas estratégicos de reindustrializacion y
sectores clave. Sin embargo, no existe un programa operativo que dirija recursos de capital
semilla —con posibilidad de condonacién sujeta a criterios de desempefio hacia proyectos
de adquisicion de material rodante ferroviario con vocacion turistica, lo que deja sin resolver
el cierre financiero de iniciativas regionales con viabilidad técnica demostrada, pero sin
acceso a la banca comercial convencional.

4.3.11. Ausencia del Derecho Real de Superficie como instrumento de captura de valor
sobre activos ferroviarios de propiedad publica

La politica ferroviaria nacional desarrolla los instrumentos de captura de valor del suelo
previstos en la Ley 388 de 1997 plusvalias, contribucion de valorizacién y reparto equitativo
de cargas y beneficios, pero no incorpora el Derecho Real de Superficie (DRS) como
instrumento juridico habilitante para la explotacion diferenciada del vuelo y el subsuelo de
los activos ferroviarios de propiedad publica, lo que limita la capacidad del Estado para
movilizar inversion privada hacia los nodos de Desarrollo Orientado al Transporte (DOT),
particularmente en estaciones, patios y micro-hubs logisticos donde la preservaciéon de la
propiedad publica del suelo debe coexistir con su aprovechamiento econémico. El DRS es un
derecho real mediante el cual el propietario de un inmueble en este caso el Estado concede
a un superficiario el derecho de construir o mantener una edificacién sobre el suelo o el
subsuelo del bien, separando juridicamente la propiedad del suelo de la edificacion y su
aprovechamiento econdmico, con un plazo determinado y mediante una contraprestacion
acordada.
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La inexistencia de un marco operativo del DRS aplicable a activos ferroviarios genera
que los esquemas de DOT carezcan de un mecanismo contractual robusto para vincular al
sector privado en el aprovechamiento del vuelo de las estaciones patrimoniales y del subsuelo
de los nodos multimodales. Esta omision compromete la viabilidad financiera de los proyectos
de renovacion urbana asociados a la red férrea que en sistemas ferroviarios consolidados
generan ingresos por concepto de usos comerciales, residenciales y logisticos que
contribuyen significativamente a la sostenibilidad del sistema, y reduce el potencial
recaudatorio del modo, en perjuicio de la sostenibilidad econémica del sistema ferroviario
nacional. La definicion de un marco normativo, técnico y contractual del DRS aplicable a
activos ferroviarios es una condicién necesaria para que Colombia pueda aprovechar el
valor inmobiliario generado por la proximidad a la infraestructura ferroviaria como fuente de
financiamiento complementaria de la politica.

4.3.12. Marco contractual ferroviario no calibrado a las especificidades del modo, que
genera barreras de acceso para nuevos operadores y ausencia de competencia
regulada

El marco contractual aplicable a los proyectos ferroviarios en Colombia esta
estructurado sobre instrumentos juridicos disefiados principalmente para el modo carretero,
sin calibracion a las especificidades técnicas, operativas y financieras del ferrocarril, lo que
genera barreras de entrada para nuevos operadores, impide la separacién efectiva entre la
administracion de la infraestructura y la prestacion del servicio de transporte, y limita el
desarrollo de un mercado ferroviario competitivo. La Ley 1508 de 2012 sobre Asociaciones
Publico-Privadas fue concebida con base en los patrones de las concesiones carreteras; las
concesiones férreas vigentes mantienen estructuras herederas del régimen previo a la Ley 76
de 1920 sin actualizacién integral; y el Proyecto de Ley Ferroviaria No. 232 de 2024,
impulsado por el Ministerio de Transporte, propone una reglamentacién sectorial que no
agota el contenido contractual especifico requerido para el desarrollo de un mercado
ferroviario eficiente.

Esta indefinicion genera tres consecuencias concretas que afectan la sostenibilidad
econdmica del modo. La primera es la integracién vertical entre administradores de
infraestructura y concesionarios, que impide la entrada de operadores no integrados
interesados en prestar servicios de transporte sobre la red existente. La segunda es la ausencia
de un régimen de libre acceso regulado a la infraestructura identificado por el Libro Blanco
para Colombia de la Agencia Francesa de Desarrollo (AFD) como condicién habilitante para
la competencia intermodal, que limita la diversificacion de los servicios ferroviarios y la
generacion de demanda. La tercera es la falta de criterios contractuales basados en
compensacion por desempefio operacional disponibilidad, puntualidad, seguridad y
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eficiencia energética, sefialados como brecha critica tanto por el Plan Maestro Ferroviario de
2020 como por el Libro Ferroviario del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), que impide
gue los mecanismos contractuales incentiven la calidad y la eficiencia del operador a lo largo
del horizonte de la concesion.

4.3.13. Brecha estructural de financiamiento ferroviario derivada de la dependencia
presupuestal y la limitada participacién del capital privado.

Los proyectos ferroviarios en Colombia enfrentan una brecha estructural de
financiamiento que no podra cerrarse Unicamente con recursos del Presupuesto General de
la Nacion ni con los esquemas vigentes de Asociaciones Publico-Privadas, los cuales no estan
calibrados para el perfil de riesgo, el horizonte temporal y las especificidades técnico-
operativas del modo férreo. La Ley 1508 de 2012, disefiada sobre la base del modo
carretero, no contempla plazos de concesion compatibles con la vida util de la infraestructura
ferroviaria ni con el periodo de maduracion de la demanda, ni mecanismos diferenciados de
asignacion de riesgos adaptados a las condiciones del mercado ferroviario colombiano. Esta
inadaptacion eleva la percepcion de riesgo del capital privado y limita la competencia en
los procesos de adjudicacion, reduciendo la calidad y el nimero de proponentes.

A la dependencia presupuestal y las limitaciones del régimen APP se suma la
subutilizacién de los instrumentos de captura de valor del suelo previstos en la Ley 388 de
1997 plusvalias, contribuciéon de valorizacion y reparto equitativo de cargas y beneficios
como fuentes complementarias para el cierre financiero de los proyectos ferroviarios, y la
inexistencia de instrumentos financieros sectoriales especificos canalizados a través de la
banca de desarrollo. Los talleres regionales de consulta realizados en el marco de la
elaboraciéon de este documento en particular la Mesa No. 3 de Barranquilla, celebrada en
abril de 2026 identificaron por consenso la diversificacion de fuentes de financiamiento
mediante captura de valor del suelo, plusvalias y APP ajustadas al modo férreo como
prioridad de politica, en linea con las recomendaciones del Plan Maestro Ferroviario de 2020
y de la Politica Nacional Logistica (Documento CONPES 3982 de 2020). La articulacion de
estos instrumentos con las capacidades del Fondo Nacional para el Desarrollo de la
Infraestructura (FONDES) y de la Financiera de Desarrollo Nacional S. A. (FDN) es una
condicién necesaria para estructurar un modelo de financiamiento que distribuya los riesgos
de manera adecuada entre el Estado y el sector privado.

4.3.14. Desarticulacién entre el sistema ferroviario y el sector agropecuario que limita la
generacion de demanda y el desarrollo logistico rural.

El sector agropecuario colombiano enfrenta limitaciones estructurales de competitividad
asociadas a los altos costos logisticos y de transporte, especialmente en territorios con
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potencial productivo alejados de los principales centros de consumo y exportacién, pero no
existe una estrategia articulada entre el sector transporte y el sector agropecuario que oriente
el desarrollo ferroviario hacia la reduccién de estos costos y la generacién de demanda
sostenida para el sistema. De acuerdo con la Encuesta Nacional Logistica del DNP, el sector
agropecuario presenta costos logisticos equivalentes al 22,2 % de las ventas, ubicandose
entre los mas altos del pais, con el transporte como principal componente de dichos costos.
Esta situacién limita la inserciébn competitiva de la produccién nacional frente a productos
importados y restringe el aprovechamiento econdmico del suelo rural en regiones con alto
potencial agricola (DNP, Encuesta Nacional Logistica).

La Unidad de Planificacion Rural Agropecuaria (UPRA) ha identificado extensas areas
con aptitud agropecuaria que actualmente presentan baja utilizacién productiva, limitaciones
de conectividad y bajos niveles de competitividad territorial, situacion que el desarrollo
ferroviario podria transformar si se planifica en articulacion con las cadenas agroindustriales
regionales. Sin embargo, actualmente no existen lineamientos para el desarrollo de nodos
ferroviarios especializados que integren servicios de almacenamiento, transformacion,
distribuciéon y provision de insumos agropecuarios en los corredores priorizados, ni
estrategias para consolidar Infraestructuras Logisticas Agroindustriales (ILA) que aprovechen
las externalidades positivas del modo férreo sobre la productividad rural y la generacién de
demanda para el sistema ferroviario nacional (UPRA, Evaluacion de tierras y zonificacion
agropecuaria).

4.3.15. Ausencia de una estrategia de encadenamiento industrial nacional para el
suministro de componentes ferroviarios.

La modernizacién y expansion del sistema ferroviario nacional requerird volimenes
significativos de insumos industriales especializados rieles, estructuras metalicas, elementos
de via, componentes electromecanicos y partes para material rodante cuya produccion
nacional es actualmente inexistente o insuficiente, generando una dependencia de cadenas
internacionales de suministro que incrementa costos, extiende los plazos de ejecucion y limita
la captura de valor agregado nacional asociada a las inversiones ferroviarias. Esta situacion
afecta tanto la competitividad de los proyectos en estructuracién como la capacidad del pais
para sostener en el largo plazo las inversiones de mantenimiento y renovacion de la red,
pues la dependencia externa de componentes criticos introduce riesgos de disponibilidad y
volatilidad de precios que se trasladan al costo de operacién del sistema.

Colombia cuenta con capacidades industriales instaladas en particular en el sector de
la defensa, a través de la Industria Militar INDUMIL) que podrian adaptarse y fortalecerse
para contribuir al desarrollo de una industria ferroviaria nacional, pero no existe una
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estrategia que vincule estas capacidades al desarrollo del sistema ferroviario. INDUMIL,
empresa industrial y comercial del Estado adscrita al Ministerio de Defensa Nacional,
dispone de experiencia en procesos metalmecanicos, fundicién, manufactura industrial
especializada y produccion de componentes metalicos de alta especificacion, capacidades
gue podrian orientarse a la fabricacion de elementos de via, estructuras metdlicas y
componentes de material rodante mediante procesos de transferencia tecnoldgica y alianzas
industriales. La inexistencia de mecanismos de articulacion entre el sector transporte, el sector
defensa y la politica de desarrollo productivo limita el aprovechamiento de las inversiones
ferroviarias como instrumento de reindustrializacion, innovacion tecnolégica y fortalecimiento
de proveedores nacionales estratégicos.

4.3.16. Ausencia de medidas de facilitacién logistica y del comercio aplicadas al sistema
ferroviario que limitan su integracion en cadenas multimodales eficientes.

Colombia enfrenta limitaciones estructurales en competitividad logistica y facilitacion
del comercio exterior que afectan de manera transversal al sistema ferroviario, el cual no
cuenta con mecanismos especificos de interoperabilidad operativa, digitalizacion de
procesos y coordinacién institucional que le permitan integrarse eficientemente con puertos,
plataformas logisticas, terminales intermodales y procesos aduaneros del comercio exterior.
El Documento CONPES 3982 de 2020 Politica Nacional Logistica identifica probleméaticas
de dispersion institucional, baja integracién modal y limitada coordinacién operativa en los
nodos de comercio exterior, y el DNP ha documentado debilidades relacionadas con
interoperabilidad institucional, multiplicidad de tramites y baja integracién tecnoldgica en los
nodos portuarios y aeroportuarios del pais (DNP, 2024). Estas limitaciones se replican y
agravan en el modo férreo, donde la ausencia de protocolos especificos de facilitacion
logistica ferroviaria impide que el tren compita en igualdad de condiciones con el modo
carretero dentro de las cadenas logisticas de comercio exterior.

La reactivacion ferroviaria no generara los beneficios logisticos esperados si no se
avanza simultdneamente en la adopcién de medidas de facilitacion que permitan la
trazabilidad de carga, la integracion documental y la coordinacion operativa entre el modo
férreo y los demas actores de las cadenas logisticas multimodales. El indice de Desempefio
Logistico del Banco Mundial de 2023 sitila a Colombia en una posiciéon que refleja rezagos
persistentes en la calidad de la infraestructura logistica y la eficiencia de los procesos de
despacho aduanero, componentes que el desarrollo ferroviario tiene el potencial de mejorar
si se acompafia de las medidas de facilitacién adecuadas. La ausencia de una agenda
especifica de facilitacién logistica y del comercio aplicada al modo férreo es, por tanto, un
factor que limita el aprovechamiento del potencial transformador de las inversiones
ferroviarias en curso.
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4.3.17. Inexistencia de mecanismos estructurados para el aprovechamiento del potencial
turistico del sistema ferroviario.

Multiples corredores férreos de la red nacional atraviesan territorios con alto potencial
turistico, patrimonial, ambiental y cultural incluyendo paisajes cafeteros, corredores
biodiversos de la cordillera, municipios con patrimonio arquitecténico y destinos turisticos
consolidados, pero no existen mecanismos estructurados para el disefio, articulacion e
implementacion de servicios ferroviarios turisticos que aprovechen este potencial y generen
demanda de pasajeros sostenida para el sistema. La experiencia internacional evidencia que
los servicios ferroviarios turisticos y experienciales tienen capacidad para dinamizar
economias regionales, fortalecer la identidad territorial, promover el patrimonio cultural y
paisajistico, y generar fuentes de demanda e ingresos que contribuyen a la sostenibilidad
financiera de los sistemas ferroviarios. La Politica de Turismo Sostenible del Ministerio de
Comercio, Industria y Turismo reconoce la necesidad de fortalecer productos turisticos
integrados y mejorar la conectividad de destinos, pero no define articulaciones especificas
con el modo férreo.

Colombia dispone de activos ferroviarios con potencial turistico estaciones
patrimoniales, paisajes culturales, corredores historicos que actualmente se encuentran en
estado de subutilizacion o deterioro, y cuya reactivacién mediante servicios turisticos podria
generar flujos de ingresos que contribuyan al mantenimiento de la infraestructura y al
desarrollo econémico local. Sin una estrategia de articulacion entre el sector transporte, el
sector turismo, las autoridades territoriales y los operadores privados, el potencial de estos
activos seguira sin materializarse, y la reactivacion ferroviaria perdera una fuente
significativa de demanda de pasajeros y de legitimidad social ante las comunidades
aledaias a los corredores.

4.4 Insuficiente analisis de riesgos en la planeacién y ejecucion de proyectos

La implementacion de la Politica Nacional para el Desarrollo Ferroviario esta expuesta
a un conjunto de riesgos que pueden afectar el logro de sus objetivos. A continuacion, se
identifican los principales, con su probabilidad e impacto estimados y las medidas de
mitigacion propuestas.
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Tabla 17. Riesgos de la implementacién de la politica ferroviaria y medidas de

mitigacion.
Tipo de L . e
riesgo Descripcion Probabilidad Impacto Mitigacién propuesta
Restricciones Priorizar esquemas APP vy
presupuestales que cooperacion multilateral para
limiten la disponibilidad reducir la dependencia del PGN.
. de recursos del PGN en Obtener aval CONFIS vy
Fiscal . . Alta Alto . . .
vigencias futuras, declaratoria de importancia
afectando la estratégica. Estructurar proyectos
cofinanciacion de con modelos de financiacion
proyectos. mixta.
Materializacién de Realizar estudios de demanda
demanda de carga y robustos con mdltiples escenarios.
pasajeros inferior a la Implementar pilotos de servicios
proyectada, afectando antes de comprometer inversiones
Demanda la viabilidad financiera Media Alto de gran escala. Disefar
de los corredores esquemas de garantias de
concesionados y la ingreso minimo para APP.
bancabilidad de los
proyectos.
Resistencia de Implementar mesas de dialogo
comunidades aledafias con comunidades y
a los corredores, transportadores antes del inicio
conflictos con de obras. Adoptar protocolos de
transportadores de consulta previa. Disefiar
Social carga por carretera y Media Alto programas de transicion modal
blogueos que con beneficios para
interrumpan la transportadores afectados.
operacion o la Comunicar la
construccién de complementariedad carretera-
proyectos. ferrocarril.
Cambio de prioridades Radicar el proyecto de ley
en un nuevo gobierno ferroviaria ante el Congreso
que debilite el durante el presente gobierno para
compromiso con la institucionalizarlo. Aprobar
Politico  politica, discontinue la Media Alto contratos de concesién con
creacion de la EFN o compromisos firmes.  Construir
reasigne recursos del consenso  politico amplio vy
sector ferroviario. comunicar beneficios a la
ciudadania.
Insuficiencia de capital Implementar la estrategia de
Técnico humano especializado, Alta Medio formacion de capital humano

incapacidad técnica
nacional para ejecutar

desde el inicio de la politica.
Establecer acuerdos de
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Tipo de

b Descripcion
riesgo

Probabilidad

Impacto

Mitigacién propuesta

proyectos de gran

escala, o fallas en la
interoperabilidad de
sistemas adoptados.

cooperacion técnica
internacional. Adoptar
estandares normativos probados
antes de comprometer inversiones
en infraestructura. Exigir
programas de transferencia
tecnolégica en contratos APP.

Fuente: Elaboracion propia con base en diagndstico sectorial y mesas de trabajo interinstitucionales.

5. DEFINICION DE LA POLITICA

5.1.0bjetivo general

Consolidar un sistema ferroviario nacional eficiente, seguro y sostenible, que contribuya
a mejorar la conectividad, fortalecer la movilidad intermodal promover la integracion
territorial y aumentar la competitividad logistica del pais en el largo plazo.

5.2.0bjetivos especificos

Obijetivo especifico 1: Fortalecer la gobernanza, la institucionalidad y el marco
normativo del modo ferroviario, para consolidar una rectoria técnica y econdémica clara, una
coordinacion interinstitucional efectiva y la sostenibilidad de la politica del modo ferroviario.

Obijetivo especifico 2: Modernizar y ampliar la infraestructura ferroviaria y el material

rodante para garantizar una operacion confiable, segura, eficiente y sostenible.

Obijetivo especifico 3: Desarrollar mecanismos e instrumentos que fortalezcan la

sostenibilidad econdémica, técnica y territorial del modo ferroviario.

5.3.Plan de acci6n

Esta seccion corresponde a una version preliminar se encuentra en proceso de
discusion y concertacion entre las entidades del Gobierno nacional, y esta sujeta a
cambios y ajustes que puedan derivarse de dichos didlogos. De ninguna manera
expresa las decisiones del Consejo Nacional de Politica Econémica y Social.

Para el cumplimiento del objetivo general de la presente politica, se establecen tres

objetivos especificos desarrollados a través de lineas de accion que implican la
implementacion de acciones de politica por parte de diferentes entidades involucradas en el

presente documento. El detalle de las acciones propuestas se describe en el Plan de Accién
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y Seguimiento (PAS) (Anexo A), el cual sefiala las entidades responsables, los periodos de
ejecucion, las metas, asi como los recursos necesarios y disponibles para su implementacion.

5.3.1. Fortalecer la gobernanza, la institucionalidad y el marco normativo del modo
ferroviario, para consolidar una rectoria técnica y econémica clara, una
coordinacién interinstitucional efectiva y la sostenibilidad de la politica del modo
ferroviario

A continuacién, se presentan las acciones orientadas a consolidar las bases
institucionales, regulatorias, técnicas y de planeacion requeridas para el desarrollo del modo
ferroviario en Colombia. Estas acciones buscan fortalecer la gobernanza del sector mediante
la definicion de arreglos institucionales claros, la delimitacion de competencias, el
fortalecimiento de la coordinacion entre entidades y la adopcién de instrumentos normativos,
regulatorios y técnicos que permitan orientar de manera consistente la planeacion,
estructuracion, priorizacién y seguimiento de las intervenciones ferroviarias. Asi mismo, estas
acciones estan dirigidas a consolidar una vision estratégica de largo plazo para el modo
ferroviario, que permita definir su rol dentro del sistema de transporte nacional, su articulacion
con otros modos y su contribucién al desarrollo logistico, productivo y territorial del pais, en
coherencia con los lineamientos del Plan de Infraestructura de Transporte (PIT) y con los
principios de interoperabilidad, seguridad, eficiencia y sostenibilidad que orientan la politica
sectorial.

Linea de accidn 1. Fortalecer el modelo de institucionalidad y gobernanza ferroviaria
de tal forma que permita establecer roles claros, mejorar la coordinacion
interinstitucional y el desarrollo de las acciones requeridas

Con esta linea de accion se busca fortalecer el modelo de institucionalidad y
gobernanza del modo ferroviario, mediante la definicién de arreglos institucionales claros,
la delimitaciéon de funciones y competencias, la consolidacién de instancias de coordinacion
interinstitucional y el desarrollo de herramientas técnicas y organizacionales que permitan
orientar de manera efectiva la planeacién, estructuracion, implementacién, operacion y
seguimiento del sistema ferroviario nacional.

En primer lugar, el Ministerio de Transporte estructurara y formalizara el modelo de
institucionalidad y gobernanza del modo ferroviario, a partir del analisis integral del arreglo
institucional vigente y de la definicion de un esquema que establezca con claridad la rectoria,
las funciones, las competencias y los mecanismos de articulacién de cada entidad e instancia
involucrada en el desarrollo del sector. Para ello, expedird, a més tardar el 31 de diciembre
de 2028, el acto administrativo mediante el cual se cree el Grupo Interno de Trabajo
especializado en el modo ferroviario en el Ministerio de Transporte, con plazo de existencia
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hasta el 30 de junio de 2028. En dicho acto se deberan definir, como minimo, las funciones
y competencias de este grupo, su plan de accién y los mecanismos de coordinacion con otras
dependencias del Ministerio de Transporte y con las demdas entidades competentes.
Paralelamente, el Ministerio de Transporte radicara ante el Congreso de la Republica, a mas
tardar el 31 de diciembre de 2027, el proyecto de ley para la creacién de la Entidad Férrea
Nacional, con funciones de rectoria, regulacién técnica y econdémica, y administracion de la
red ferroviaria de interés general.

De igual forma, se estructurara y formalizara una Mesa Nacional Ferroviaria, de
caracter temporal, como instancia de coordinacion entre entidades nacionales vy territoriales
con competencia en el modo ferroviario, para lo cual se estableceran su reglamento
operativo, su plan estratégico y su plan de trabajo de corto plazo. Asi mismo, se elaborara
un concepto juridico integral que respalde el modelo institucional definido, identificando las
modificaciones normativas requeridas, los ajustes en competencias sectoriales y las
implicaciones presupuestales y administrativas necesarias para su implementacion
progresiva.

En segundo lugar, el Ministerio de Transporte adoptard y formalizara el modelo
institucional definido, mediante la expedicidn de los instrumentos normativos necesarios para
clarificar competencias, consolidar la rectoria técnica y econdmica del sistema y armonizar
el marco legal vigente con el nuevo arreglo institucional ferroviario. En desarrollo de esta
accion, se formularan y gestionaran los actos administrativos requeridos para redistribuir
funciones, competencias y responsabilidades entre las entidades del sector transporte en
relacion con el modo ferroviario, con el propésito de eliminar superposiciones y vacios
regulatorios. De manera complementaria, se formularan las iniciativas normativas orientadas
a modificar, derogar o actualizar las disposiciones legales incompatibles con el nuevo
modelo institucional, incluyendo la revision de normas estructurales que resulten necesarias
para viabilizar su adopcion. Finalmente, se elaboraré el borrador del acto administrativo o
instrumento juridico correspondiente para la creacion o fortalecimiento de una entidad
especializada, responsable de la direccién integral en materia ferroviaria.

En tercer lugar, el Ministerio de Transporte, a través del Grupo Ferroviario y con el
apoyo de la Unidad de Planeacién de Infraestructura de Transporte, disefiara e implementara
un Sistema Integral de Informacion Ferroviaria que consolide informacién estratégica sobre
demanda de pasajeros y carga, capacidad operativa, condiciones de infraestructura,
seguridad operacional y otros indicadores relevantes, con el fin de orientar la toma de
decisiones en materia de planeacion, operacién y regulacion del modo ferroviario. Para ello,
se elaborara el documento con el disefio conceptual y técnico del sistema, como parte del
sistema de gestion de activos que sera definido por el Plan de Infraestructura de Transporte.
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Posteriormente, se desarrollara e implementard una plataforma tecnolégica interoperable
entre el Ministerio de Transporte, la Agencia Nacional de Infraestructura, el Instituto Nacional
de Vias, la Agencia Nacional de Seguridad Vial y la Unidad de Planeacién de Infraestructura
de Transporte, mientras se crea la entidad ferroviaria nacional o quien haga sus veces. Asi
mismo, se definir4 el mecanismo de actualizacién de la informacion y de incorporacion de
nuevas funcionalidades de la plataforma, y se expedira el acto administrativo que oficialice
el uso obligatorio del Sistema Integral de Informacion Ferroviaria como fuente oficial para la
toma de decisiones sectoriales y el seguimiento de la politica ferroviaria.

Finalmente, el Ministerio de Transporte fortalecera las capacidades técnicas, operativas
e institucionales de las entidades con competencias en el modo ferroviario, mediante la
consolidacion de equipos especializados, la cooperacion técnica internacional y la
implementacién de programas de formacion avanzada en materia ferroviaria. Para ello,
disefiara e implementard un plan de fortalecimiento técnico y financiero del grupo o
dependencia encargada del modo ferroviario, el cual deberd incluir la definicién de perfiles
especializados, la ampliacion de planta o la contratacién estratégica, la asignacién
presupuestal adecuada y la adopcién de herramientas técnicas para la planeacion,
regulaciéon y seguimiento del sistema. Este plan debera ajustarse una vez se formalice la
entidad ferroviaria nacional o quien haga sus veces.

De igual forma, se suscribiran y ejecutaran acuerdos de cooperacion técnica con paises
y organismos internacionales con experiencia en sistemas ferroviarios consolidados,
orientados a facilitar la transferencia de conocimiento y el fortalecimiento institucional del
sector. Asi mismo, se elaborara un documento técnico que incluya el disefio, plan de accién
y cronograma de un programa permanente de formacion y fortalecimiento de capacidades
técnicas en materia ferroviaria, dirigido a las entidades del sector transporte y planeacion,
en temas relacionados con regulaciéon econdémica, estandares técnicos, interoperabilidad,
seguridad operacional, estructuracién de proyectos y analisis de demanda, entre otros.

Linea de accidn 2. Fortalecer el marco normativo y regulatorio del modo ferroviario
para asegurar la compatibilidad, integralidad, interoperabilidad, seguridad y
sostenibilidad

Con esta linea de accién se busca fortalecer el marco normativo y regulatorio del modo
ferroviario, mediante la definicién y adopcion de estdndares técnicos, operacionales,
econémicos, sociales y ambientales que permitan garantizar la compatibilidad entre
infraestructura, material rodante y sistemas de operacion, asi como la seguridad, eficiencia,
sostenibilidad y articulacion del sistema ferroviario nacional bajo un enfoque de red
integrada.
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En primer lugar, el Ministerio de Transporte definird y adoptara el marco normativo de
estdndares técnicos de interoperabilidad de infraestructura, material rodante y sistemas de
trafico y control de trenes, con el propésito de garantizar la seguridad, eficiencia y
sostenibilidad del modo férreo, asi como la compatibilidad entre la infraestructura existente
y en estructuracién y el material rodante, bajo una vision de red integrada. Para ello,
adoptara, antes del 31 de diciembre de 2027, el reglamento técnico de interoperabilidad
ferroviaria, que incluird parametros unificados de trocha, carga por eje, galibo, sefializacién
y sistemas de control de trenes. Para ello, elaborara previamente un documento con el analisis
técnico comparativo de estdndares internacionales ferroviarios de compatibilidad, el cual
servira de sustento para la referencia normativa adoptada. El reglamento constituira la base
técnica obligatoria para la estructuracion de nuevos proyectos y la homologacién de material
rodante en el sistema ferroviario nacional. Asi mismo, expedira el acto administrativo que
adopte el marco técnico, normativo y regulatorio de interoperabilidad de los sistemas de
control y gestion de trafico de trenes, incluyendo comunicaciones tren-tierra, sefializacion,
sistemas de proteccién y demés elementos operativos asociados.

En segundo lugar, para asegurar que el material rodante ferroviario que ingrese, opere
0 se incorpore al sistema nacional cumpla condiciones uniformes de seguridad,
compatibilidad técnica, desempefio ambiental e interoperabilidad con la infraestructura
existente y futura, el Ministerio de Transporte, con el apoyo de la Agencia Nacional de
Infraestructura y del Instituto Nacional de Vias, definira y adoptara el marco técnico y
regulatorio para la homologacion, compatibilidad, certificacion e incorporacion de material
rodante ferroviario nuevo, usado o repotenciado.

Para ello, se elaborara un documento técnico con el analisis comparativo de estandares
internacionales aplicables al material rodante ferroviario, el cual incluir el sustento para la
seleccion de la referencia normativa que orientara la reglamentacion nacional, asi como el
respectivo andlisis de impacto normativo. Con base en dicho andlisis, se formulara un
reglamento técnico que establezca los requisitos minimos de compatibilidad del material
rodante con la infraestructura ferroviaria nacional, incluyendo aspectos como carga por eje,
galibos, sistemas de frenado, trocha, radios minimos de curvatura, pendientes maximas y
demas parametros de interoperabilidad aplicables.

De igual forma, se formulard una norma técnica o instrumento regulatorio que defina
los criterios minimos de aceptacion y certificacion para el material rodante usado o
repotenciado, incorporando, entre otros aspectos, la certificacion por tercera parte, la vida
atil remanente, la revision de componentes criticos y la compatibilidad técnica con la
infraestructura nacional. Asi mismo, se definiran los requisitos minimos de desempefio
ambiental y eficiencia energética del material rodante ferroviario, incluyendo criterios
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aplicables a equipos repotenciados y lineamientos para la certificacion de salto tecnoldgico
verde, con el fin de promover la incorporacion de tecnologias mas limpias y eficientes.

Adicionalmente, se formulara un protocolo estandarizado de pruebas, verificacion y
homologacién del material rodante ferroviario, que contemple pruebas de compatibilidad
operativa, frenado, desempefio en pendientes criticas y validacion técnica en origen y/o
previo a la entrada en operacion de los equipos, asi como los criterios para definir el
organismo certificador o verificador correspondiente. Finalmente, se formular& el reglamento
técnico que condicione la importacion e incorporacién de material rodante a la presentacion
de certificados de seguridad y matrices de compatibilidad especificas para los corredores en
operacion o estructuracion, y se adoptard el marco técnico y regulatorio para la
homologacién, compatibilidad, certificacién e incorporacion de material rodante ferroviario
mediante el instrumento administrativo correspondiente.

En tercer lugar, el Ministerio de Transporte disefiara y adoptara un marco normativo
regulatorio para la operacion de trenes y la seguridad ferroviaria de corto y mediano plazo,
gue establezca reglas de uso obligatorio para la circulacion de trenes de mercancias, carga
y pasajeros, la gestion del trafico, la interoperabilidad operativa, la gestion de riesgos y la
seguridad operacional del sistema ferroviario. Para ello, definir4 el marco regulatorio para
la operacion ferroviaria, incluyendo la normativa aplicable a la circulacion de trenes, el
control del tréfico ferroviario, la sefializacién, el mantenimiento y la gestién de riesgos.

Asi mismo, formulara el reglamento de seguridad operacional ferroviaria aplicable a
la infraestructura, al material rodante y a la operacion del sistema. De manera
complementaria, establecera los mecanismos institucionales para la actualizacion
permanente del marco normativo ferroviario y definira los lineamientos para la incorporacion
obligatoria de los estandares técnicos y operacionales en los procesos de estructuracion y
contratacion de proyectos ferroviarios. Finalmente, expedira el acto administrativo que
adopte el marco normativo regulatorio para la operacion de trenes y la seguridad ferroviaria
de corto y mediano plazo.

En cuarto lugar, el Ministerio de Transporte, a través de la Oficina de Regulacion
Econdmica, diseflard y adoptard el marco normativo de regulacién econémica para la
operacion de corto y mediano plazo, con el fin de regular el uso de la infraestructura
ferroviaria, garantizando su coherencia con el marco regulatorio del sector transporte y su
compatibilidad con los contratos ferroviarios vigentes. Para ello, elaborara un documento con
el analisis técnico-juridico de los contratos ferroviarios actuales y de la normativa de
transporte vigente, con el propoésito de identificar posibles conflictos normativos frente a la
regulacién econémica del sector.
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Asi mismo, desarrollard un documento metodoldgico para el calculo de los cdnones de
uso de la infraestructura ferroviaria, considerando el costo de mantenimiento, la recuperacién
de la inversién y la diferenciacién por tipo de servicio, en particular entre pasajeros y carga,
con el fin de incentivar el uso del modo férreo sin afectar los derechos adquiridos en los
contratos en ejecucion u operacion. Finalmente, expedira el acto administrativo que adopte
el marco normativo de regulacion econémica para la operacion de corto y mediano plazo
de la red ferroviaria.

En quinto lugar, el Ministerio de Transporte, a través del Viceministerio de
Infraestructura, disefiard y adoptard un marco normativo social y ambiental aplicable a la
planeacion, ejecucion y operacién de proyectos ferroviarios, teniendo en cuenta la gestion
de impactos territoriales, el relacionamiento con comunidades y la articulacién con las
autoridades ambientales competentes, de conformidad con las competencias institucionales
vigentes y mediante los instrumentos juridicos correspondientes. Para ello, elaborara un
diagnéstico sobre las principales dificultades que actualmente enfrenta el desarrollo de
proyectos ferroviarios, considerando, entre otros aspectos, los procesos de licenciamiento
ambiental, los procesos de consulta previa y las externalidades derivadas de la construcciéon
y operacion, tales como ruido, vibraciones y servidumbres.

Con base en dicho diagnéstico, formulara lineamientos para el manejo de impactos
sociales en corredores férreos, incluyendo un protocolo para la gestion de asentamientos en
la zona de retiro y una guia para la participacién comunitaria. De igual forma, actualizara
los documentos técnicos y sus anexos correspondientes para los términos de referencia de
estudios ambientales de proyectos ferroviarios de mercancias, carga y pasajeros, con el fin
de estandarizar los requisitos para la prevencién de impactos en ecosistemas estratégicos y
el manejo de emisiones y ruido. Finalmente, expedira el acto administrativo que adopte el
marco normativo social y ambiental aplicable a la planeacién, ejecucién y operacion de
proyectos ferroviarios.

Linea de accidén 3. Definir una visién estratégica de largo plazo para el modo
ferroviario que establezca su rol en el transporte de carga, pasajeros o mixto, y oriente
la planeacién y desarrollo del sistema ferroviario nacional

Con esta linea de accién se busca definir una vision estratégica de largo plazo para el
modo ferroviario, orientada a establecer su papel estructural dentro del sistema de transporte
nacional y regional, precisar su vocacion funcional y orientar la planeacion, priorizacion y
desarrollo de la red férrea en articulacion con los objetivos de competitividad, integracion
modal, desarrollo productivo y ordenamiento territorial del pais. Para ello, se promoveran
acciones dirigidas a construir una vision técnica integral del modo, definir la red férrea
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estratégica nacional con potencial de reactivacion y establecer lineamientos para la
planificacion logistico-territorial de las entidades territoriales, en coherencia con la visién de
largo plazo del sistema ferroviario.

Definir una vision estratégica de largo plazo para el modo ferroviario que establezca
su rol en el transporte de carga, pasajeros o mixto, y oriente la planeacién y desarrollo del
sistema ferroviario nacional

Con esta linea de accion se busca definir y formalizar una vision estratégica de largo
plazo para el modo ferroviario, que sera el referente para la planeacion, priorizacion y
desarrollo de la red férrea en las préximas décadas. Esta vision, que debera ser adoptada
mediante el Plan de Infraestructura de Transporte (PIT) y armonizada con el Plan Maestro de
Transporte Intermodal (PMTI) y el Plan Nacional de Desarrollo, se construira con base en los
siguientes parametros estructurales definidos en este documento CONPES: (i) conectividad
interoceanica, orientada a articular los puertos del Pacifico (Buenaventura, Tumaco) con los
del Atlantico (Santa Marta, Barranquilla, Cartagena) a través de corredores férreos que
atraviesen las tres cordilleras; (ii) resiliencia, entendida como la capacidad de la red para
mantener su funcionalidad ante eventos climaticos extremos, geoldgicos o de orden publico,
mediante la generacion de rutas redundantes y la proteccion de tramos vulnerables; (iii)
convergencia, que busca reducir las brechas sociales y territoriales conectando municipios
PDET, zonas con alta pobreza multidimensional y regiones apartadas a los principales centros
de produccién y consumo; (iv) eficiencia, medida por la reduccién de costos generalizados
de ftransporte, tiempos de viaje y consumo energético por tonelada-kilbmetro; (v)
sostenibilidad ambiental, que incorpore criterios de descarbonizacion, electrificacion
progresiva y proteccion de ecosistemas estratégicos (corredores verdes); y (vi)
interoperabilidad, que garantice la compatibilidad técnica y operativa de toda la red bajo
estandares unificados de trocha, sefializacion y sistemas de control.

la Unidad de Planeacién de Infraestructura de Transporte (UPIT) formulard el
Documento de Vision Estratégica del Modo Ferroviario, que incluira escenarios de demanda
de carga y pasajeros a 2040, definird la vocacién funcional de cada corredor (carga,
pasajeros 0 mixto), y establecera los proyectos estratégicos y la hoja de ruta para su
implementacién. Dicho documento sera adoptado mediante el PIT, y su actualizacion se
realizara cada cuatro afios, en concordancia con los ciclos de planeacion sectorial y
territorial.

Como parte de un ejercicio en construccion, a continuacion, se presenta una propuesta
de corredores como parte de una Vision de largo plazo que busca contar con un sistema
ferroviario en red, que conecte centros de produccion con algunos de los principales puertos
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del pais y zonas fronterizas, y que permitan activar corredores para transporte de carga y
pasajeros en zonas del pais con vocacion turistica.

Mapa 2. Visién de largo plazo corredores ferroviarios.
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En primer lugar, la Unidad de Planeacion de Infraestructura de Transporte formulara el
Documento de Vision Estratégica del Modo Ferroviario, como instrumento técnico orientado
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a definir el rol estructural del ferrocarril en el sistema de transporte nacional y regional, su
contribucion al desarrollo productivo y territorial, y su articulacion con otros modos y sectores
econdmicos. La vision estratégica que orientara dicho documento establece que para 2040
el ferrocarril movilizard al menos el 25% de la carga nacional (excluyendo carbén) y
conectard las principales ciudades del pais con servicios de pasajeros de media distancia en
ocho ciudades prioritarias, constituyendo la columna vertebral del sistema de transporte
multimodal nacional.

Para ello, elaborard un marco conceptual y metodolégico para la construccion de la
vision estratégica, que incluya las preguntas estructurales que orientardn el analisis del rol
del ferrocarril en el sistema de transporte del pais; consolidara un diagndstico estratégico del
modo ferroviario que incorpore, entre otros aspectos, el analisis de competitividad modal, la
demanda potencial, la articulacion logistica, los principales cuellos de botella, el desarrollo
productivo territorial y experiencias internacionales comparables; desarrollara el analisis del
rol estratégico del modo ferroviario en el sistema de transporte nacional, incluyendo la
definicién de objetivos estratégicos, su vocacion funcional carga, pasajeros 0 mixto, su
relaciéon con otros modos de transporte y su contribucién al desarrollo territorial y logistico
del pais; y formulara el documento de vision estratégica del modo ferroviario, el cual debera
incluir el listado de proyectos estratégicos, lineamientos para la planeacién de infraestructura,
integracion modal y logistica, e indicadores de seguimiento, para su adopcién mediante el
Plan de Infraestructura de Transporte (PIT).

En primer lugar, la Unidad de Planeacion de Infraestructura de Transporte formulara el
Documento de Visién Estratégica del Modo Ferroviario, como instrumento técnico orientado
a definir el rol estructural del ferrocarril en el sistema de transporte nacional y regional, su
contribucion al desarrollo productivo y territorial, y su articulacion con otros modos y sectores
econdmicos. Para ello, se basara en los hallazgos de los estudios de demanda y mercado
desarrollados en el marco de los proyectos priorizados por el PMTI (B&C, 2019), los cuales
estimaron el mercado potencial del ferrocarril en 103,9 millones de toneladas anuales (MTA),
equivalente al 32% de la carga nacional, y el mercado captable a corto plazo en 10,7 MTA,
con un potencial maximo de 28,9 MTA al expandir y conectar la red. Con base en este
analisis, la vision estratégica establece que, para 2040, el ferrocarril movilizara al menos el
25% de la carga nacional (excluyendo el carbdn), constituyendo la columna vertebral del
sistema de transporte multimodal nacional.

En segundo lugar, el Ministerio de Transporte realizard un estudio técnico integral de
los corredores férreos nacionales, activos e inactivos, con el fin de definir la Red Férrea
Estratégica Nacional con potencial de reactivacion, en coherencia con la vision estratégica
del modo ferroviario; determinar la vocacion funcional de los corredores priorizados; y

112



establecer la destinacion técnica y juridica de los corredores sin potencial de reactivacion
ferroviaria. Para ello, consolidara un diagndstico fisico, juridico y operativo de los corredores
ferroviarios nacionales, considerando la vision estratégica del modo y los estandares técnicos
adoptados; definird la vocacion funcional de la red férrea, con base en andlisis técnicos que
permitan distinguir corredores de carga, pasajeros o mixtos, asi como identificar aquellos
corredores sin viabilidad ferroviaria; expedira el acto administrativo mediante el cual se
defina y adopte la destinacion técnica y juridica de los corredores sin potencial de
reactivacion ferroviaria; y elaborara el documento de soporte de la socializacién de los
resultados del estudio de la Red Férrea Estratégica Nacional con entidades nacionales y
territoriales.

En tercer lugar, el Ministerio de Transporte formulard y adoptara lineamientos técnicos
para la estructuraciéon de Planes de Logistica Urbano-Regionales, orientados a la planificacién
del abastecimiento, la logistica de carga y la movilidad de pasajeros en las entidades
territoriales, asegurando su articulacion con la Red Férrea Estratégica Nacional y con la vision
de largo plazo del modo ferroviario. Para ello, definira el disefio metodolégico y el alcance
técnico de dichos lineamientos; elaborard un documento borrador de lineamientos técnicos;
adelantara su validaciéon con entidades territoriales y nacionales; y adoptara el documento
final de lineamientos técnicos para la formulacién de Planes de Logistica Urbano-Regionales
mediante el instrumento administrativo correspondiente.

Linea de accién 4. Robustecimiento de las metodologias y requisitos para la
priorizacién de proyectos ferroviarios de pasajeros, carga y mixtos

Con esta linea de accion se busca fortalecer los instrumentos técnicos que orientan la
planeacién, formulacién, evaluacién y priorizacion de proyectos ferroviarios, con el fin de
mejorar la calidad de las decisiones de inversién del sector y asegurar que la seleccion de
proyectos responda a criterios objetivos, comparables y consistentes con una vision de red.
Para ello, se promoveran acciones dirigidas a definir lineamientos sectoriales de priorizacion
y a establecer requerimientos metodoldgicos minimos para la formulacién y evaluacion de
proyectos ferroviarios en sus distintas etapas de maduracién, en coherencia con la
metodologia de priorizacién del Plan de Infraestructura de Transporte (PIT) y con las
metodologias nacionales vigentes.

Con esta linea de accion se busca fortalecer los instrumentos técnicos que orientan la
planeacién, formulacién, evaluacién y priorizacién de proyectos ferroviarios, con el fin de
mejorar la calidad de las decisiones de inversion del sector y asegurar que la seleccion de
proyectos responda a criterios objetivos, comparables y consistentes con una vision de red.
Para ello, se promoverén acciones dirigidas a definir lineamientos sectoriales de priorizacion
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gue integren tanto aspectos cuantitativos como analisis de demanda, costos de ciclo de vida,
rentabilidad social y tasas de descuento como aspectos cualitativos y estratégicos entre ellos,
la integracién territorial, la reduccién de brechas regionales, el aporte a la convergencia, la
resiliencia de la red, la generacién de empleo local, el desarrollo de economias de escala y
la articulacion con apuestas productivas sectoriales, en coherencia con la metodologia de
priorizacion del Plan de Infraestructura de Transporte (PIT) y con las metodologias nacionales
vigentes. Asi mismo, se estableceran requerimientos metodolégicos minimos para la
formulacién y evaluacion de proyectos ferroviarios en sus distintas etapas de maduracién
(prefactibilidad, factibilidad, disefio detallado), garantizando que la priorizacion de
inversiones no solo maximice la eficiencia econémica, sino que también impulse el desarrollo
productivo y social de las regiones y del pais en su conjunto.

En primer lugar, la Unidad de Planeacién de Infraestructura de Transporte, en
articulacion con el Ministerio de Transporte, definira un instrumento técnico sectorial que
establezca los lineamientos y criterios para la planeacion y priorizacion de proyectos
ferroviarios de carga, pasajeros y operacion mixta, incorporando un enfoque de red, analisis
de demanda, costos del ciclo de vida y beneficios logisticos para la jerarquizacion de la
cartera de inversiones del sector. Esta accién incorporara, de manera explicita, aspectos
territoriales (como la integracion de municipios PDET, la densidad de vias terciarias, la
conectividad de centros de produccion aislados y la articulacion con los planes de
ordenamiento territorial) y aspectos sociales (como la reduccién del indice de Pobreza
Multidimensional, la generacién de empleo local, la inclusién de comunidades vulnerables,
la perspectiva de género y los procesos de consulta previa con comunidades étnicas). Para
ello, la accion comprendera el analisis comparativo de metodologias nacionales e
internacionales aplicables a la planeacion y priorizacion de inversiones en infraestructura
ferroviaria, la identificacion y documentacion de variables técnicas, econémicas, logisticas,
territoriales y sociales relevantes para la priorizacion, la formulacion y validacién de la
metodologia sectorial correspondiente y la aplicacién de dicha metodologia a la cartera de
proyectos ferroviarios, con el propoésito de orientar la jerarquizacién de inversiones del sector
de manera gue maximice tanto la eficiencia econémica como la equidad territorial y la
cohesion social.

En segundo lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con la Unidad de
Planeacion de Infraestructura de Transporte y la Agencia Nacional de Infraestructura, definira
los requerimientos de alcance y las metodologias de analisis para la formulacion y evaluacion
de proyectos ferroviarios en etapas de prefactibilidad y factibilidad. Esta accién se basara
en una evaluacion integral de valor por dinero (value for money), que, de acuerdo con los
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estandares del HM Treasury del Reino Unido, constituye una valoracion equilibrada sobre el
uso 6ptimo de los recursos publicos para alcanzar los objetivos de un proyecto.

Conforme a esta metodologia, la determinacién del valor por dinero no se limitara a la
optimizacion de la rentabilidad social monetizada, sino que consideraré explicitamente los
costos y beneficios no monetizables que afectan el bienestar de la poblacion (como la mejora
en la calidad de vida, el confort de los usuarios, la integracion territorial, la inclusion social
y la mitigacion de emisiones de GEI), asi como los efectos distributivos y la reduccion de
brechas regionales. De esta manera, la accion definird los requerimientos minimos que deben
cumplir los proyectos ferroviarios en sus componentes técnico, legal, social, ambiental y
financiero, y formulara los lineamientos metodol6gicos para su evaluacidén socioecondémica,
en coherencia con las metodologias nacionales vigentes. Con ello se busca mejorar la calidad
de la estructuracion de proyectos ferroviarios y fortalecer la base técnica para la toma de
decisiones de inversion en el sector, evitando la interpretacion restrictiva del valor por dinero
gue se ha centrado exclusivamente en las Asociaciones Publico-Privadas (APP) y adoptando,
en su lugar, un enfoque méas amplio que valore integralmente los beneficios cualitativos y
estratégicos para el desarrollo del pais y sus regiones.

5.3.2. Modernizar y ampliar la infraestructura ferroviaria y el material rodante para
garantizar una operacion confiable, segura, eficiente y sostenible

A continuacién, se presentan las acciones orientadas a modernizar y ampliar la
infraestructura ferroviaria y el material rodante, con el fin de garantizar una operacion
confiable, segura, eficiente y sostenible del modo férreo. Estas acciones buscan consolidar
una red ferroviaria interoperable y funcional, mejorar las condiciones técnicas de la
infraestructura existente y priorizada, fortalecer los mecanismos para su mantenimiento,
monitoreo y seguridad operacional, y definir los lineamientos e instrumentos requeridos para
la modernizacién, reposicion e incorporacion de material rodante, en coherencia con la
vision estratégica del modo ferroviario y con los estandares técnicos y operativos que orientan
su desarrollo.

Linea de accién 5. Integrar y expandir una red ferroviaria nacional que permita una
conectividad eficiente entre los centros de produccién, consumo y puertos

Con esta linea de accién se busca consolidar una red ferroviaria nacional articulada,
interoperable y funcional, que permita mejorar la conectividad entre los principales centros
de produccién, consumo, transformacion y exportacién del pais. Para ello, se promoveran
acciones dirigidas a revisar la consistencia técnica de los estudios ferroviarios existentes bajo
una vision de red, fortalecer la integracion del modo férreo con nodos logisticos estratégicos
y definir mecanismos técnicos y juridicos para la gestion de activos ferroviarios que no
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resulten necesarios para la operacion o expansion futura del sistema. En conjunto, estas
acciones buscan orientar el desarrollo del modo ferroviario bajo criterios de eficiencia
logistica, articulacion territorial y uso estratégico de la infraestructura y los activos asociados.

En primer lugar, el Ministerio de Transporte realizara un analisis técnico integral de las
prefactibilidades, factibilidades y estudios ferroviarios desarrollados a la fecha, con el fin de
evaluar su consistencia bajo una visién de red nacional interoperable y formular lineamientos
técnicos que orienten la estructuracion futura de proyectos ferroviarios. Esta accion
comprendera la elaboracién de un diagndstico técnico comparativo de los estudios existentes,
identificando divergencias en parametros como trocha, carga por eje, criterios de disefio,
sefializacion y estAndares operativos, entre otros, asi como la formulacién de lineamientos y
parametros técnicos unificados para la estructuracion de proyectos ferroviarios bajo una
visién de red nacional interoperable.

En segundo lugar, el Ministerio de Transporte — Grupo Ferroviario, en articulacion con
la Unidad de Planeacion de Infraestructura de Transporte, adelantara las acciones necesarias
para integrar la red ferroviaria nacional con nodos logisticos estratégicos, plataformas
intermodales, Infraestructuras Logisticas Especializadas (ILE) y zonas industriales, en
coherencia con los lineamientos del Plan de Infraestructura de Transporte (PIT), priorizando
los corredores La Dorada-Chiriguana—Santa Marta para carga y Facatativa-Bogota—
Zipaquird para pasajeros, con inicio de estudios de factibilidad antes del 30 de junio de
2027. Esta accion incluird la identificacion de nodos logisticos, plataformas intermodales, ILE
y zonas industriales con potencial de conexién ferroviaria, la definicion de estandares
técnicos para conexiones ferroviarias a nodos estratégicos, como ramales, apartaderos y
patios industriales, la formulacién de un programa para la estructuracion técnica y financiera
de proyectos de conexion ferroviaria estratégica, y la incorporacion de las conexiones
priorizadas en el Plan de Infraestructura de Transporte.

Finalmente, el Ministerio de Transporte, en articulacion con el Instituto Nacional de
Vias, establecera un marco técnico y juridico para la identificacién y desafectacion de activos
ferroviarios que no tengan potencial de rehabilitacion operativa 0 no sean necesarios para
la red nacional, incluyendo corredores férreos con trazados obsoletos y Bienes de Interés
Cultural (BIC). Esta accion comprenderd la elaboracion de un inventario, diagnéstico y avallo
de bienes ferroviarios tales como locomotoras, vagones, rieles, maquinaria y otros activos no
recuperables para la operacion, considerando la vision estratégica del modo ferroviario; el
andlisis del procedimiento juridico para retirar formalmente los bienes no necesarios y
extinguir su afectacion al uso publico ferroviario cuando no exista potencial de reactivacion;
la formulacion de una hoja de ruta para la desafectacion, transferencia y disposicion de
dichos bienes, incluyendo una propuesta preliminar de Planes Especiales de Manejo y
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Proteccién (PEMP) para estaciones y edificaciones patrimoniales que no resulten necesarias
para la operacion; y el seguimiento al avance en la implementacion de dicha hoja de ruta.

Linea de accién 6. Consolidar una infraestructura ferroviaria segura, eficiente y en
condiciones técnicas adecuadas para la operacion

Con esta linea de accion se busca consolidar una infraestructura ferroviaria en
condiciones técnicas adecuadas para soportar una operacién segura, eficiente, interoperable
y sostenible, en coherencia con la vision estratégica del modo ferroviario y con los
lineamientos del Plan de Infraestructura de Transporte (PIT). Para ello, se promoveran acciones
orientadas a formular un programa integral de mejoramiento de la red, establecer
lineamientos para su mantenimiento, vigilancia y monitoreo, fortalecer la seguridad
operacional del sistema, desarrollar los componentes ferroviarios requeridos para la gestion
de activos y definir criterios técnicos para la segregacién, proteccion y disefio de la
infraestructura en puntos de conflicto. En conjunto, estas acciones buscan mejorar el
desemperfio de la red férrea nacional, reducir riesgos operacionales y orientar la toma de
decisiones sobre intervencion, conservacion y expansion de la infraestructura.

En primer lugar, el Ministerio de Transporte — Grupo Ferroviario, en articulacién con el
Instituto Nacional de Vias y la Agencia Nacional de Infraestructura, formulara un programa
de mejoramiento integral de la red ferroviaria nacional, considerando la vision estratégica
del modo ferroviario, con el fin de procurar una red de transporte integrada, interoperable,
eficiente y sostenible. Esta accion comprenderd la definicién de estandares técnicos para el
mejoramiento de la infraestructura ferroviaria, incluyendo aspectos como carga por eje,
optimizacion geométrica del trazado y otros factores relevantes; la identificacion vy
priorizacion de soluciones de intervencion, tales como variantes, rectificaciones geométricas
y obras de capacidad en corredores priorizados; la definicibn de un esquema de
administracion, mejoramiento, mantenimiento y vigilancia para los proyectos y corredores
priorizados, incluyendo mecanismos de financiacién; y la formulacién del programa de
mejoramiento integral de la red ferroviaria nacional.

En segundo lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con la Agencia Nacional
de Infraestructura, establecerd lineamientos, estrategias y programas para el mantenimiento
eficiente, la vigilancia y el monitoreo de la infraestructura ferroviaria nacional, tanto en
corredores activos como en aquellos susceptibles de reactivacién, en coherencia con el Pilar
de Gestion de Activos del Plan de Infraestructura de Transporte (PIT). Esta accion incluird la
definicion de lineamientos y estdndares técnicos para el mantenimiento preventivo y
correctivo de la infraestructura ferroviaria; la formulacion de un programa de administracion,
mantenimiento y vigilancia de corredores ferroviarios estratégicos; la definicion de una
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bateria de indicadores técnicos para el seguimiento del estado de la infraestructura y su
desempefio operacional; y la definicién del mecanismo de integracién de la informacion de
mantenimiento y del estado de la infraestructura en las herramientas digitales de gestion y
visualizacion del sector transporte, incluyendo el Sistema Integral de Informacién Ferroviaria
cuando entre en operacion, en el marco del sistema de gestion de activos que sera definido
por el PIT, con el fin de apoyar la toma de decisiones sobre mantenimiento e intervencion.

En tercer lugar, la Agencia Nacional de Seguridad Vial, en articulacion con el
Ministerio de Transporte, fortalecera la seguridad operacional del sistema ferroviario
mediante la definicion de protocolos de inspeccion, vigilancia e investigacion técnica de
incidentes y accidentes, asi como de lineamientos y estrategias para la gestion de riesgos y
de capacidades institucionales para su implementacion. Esta accion comprendera la
adopcion de protocolos y procedimientos para la investigacién técnica de incidentes y
accidentes ferroviarios; la formulacion de un programa de inspeccion y vigilancia técnica de
la infraestructura ferroviaria; la definicion de lineamientos y estrategias para la gestion de
riesgos en la operacion ferroviaria, incluyendo pasos a nivel y zonas urbanas de conflicto; y
la definicion de las capacidades institucionales requeridas para la implementaciéon de los
protocolos de inspeccidn, vigilancia, investigacion técnica y gestion de riesgos en el sistema
ferroviario.

En cuarto lugar, el Ministerio de Transporte desarrollara los componentes ferroviarios
necesarios para la implementacién del sistema sectorial de gestion de activos de la
infraestructura de transporte, mediante el monitoreo técnico del estado de la red, la
inspeccion de sus componentes y la consolidaciéon de informacion en herramientas digitales
para la toma de decisiones sobre mantenimiento, rehabilitacion y operacion. Esta accion
incluira la definicién de una metodologia de clasificacion del estado de la infraestructura
ferroviaria, considerando variables como la capacidad de carga por eje, la velocidad
operativa y la condicién de los componentes de via; la consolidacion de un inventario técnico
nacional de la infraestructura ferroviaria, incluyendo corredores activos e inactivos y sus
principales caracteristicas operativas; la definicion de un protocolo de inspeccién técnica de
los componentes de la infraestructura, incluyendo criterios, periodicidad, variables de
evaluacion y mecanismos de registro de informacion; y la definicion de un mecanismo
estandarizado para la incorporacion, actualizacion y visualizacion de la informacién de
inventario, clasificacion, inspeccion y estado de la infraestructura ferroviaria en el sistema
sectorial de gestion de activos, con el fin de apoyar la toma de decisiones sobre
mantenimiento, rehabilitacion y operacion.

Finalmente, el Ministerio de Transporte, en articulacion con la Agencia Nacional de
Seguridad Vial (ANSV), la Agencia Nacional de Infraestructura y el Instituto Nacional de
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Vias, definira y adoptard los lineamientos técnicos para la segregacién, proteccion y disefio
de la infraestructura ferroviaria en puntos de conflicto, estableciendo criterios para la
construccion de variantes ferroviarias, la jerarquizacion de pasos a nivel y la implementacion
de sistemas de seguridad vial-ferroviaria, diferenciando los requisitos aplicables a servicios
de pasajeros de alta frecuencia y trenes de carga pesada. Esta accién comprendera la
definicion de parametros de disefio para variantes ferroviarias, incluyendo radios de
curvatura, pendientes maximas y galibos, con el fin de sustentar trazados que eviten centros
urbanos densos y favorezcan la velocidad comercial de pasajeros y la eficiencia energética
para carga,; la clasificacion y jerarquizacion de cruces ferroviarios de acuerdo con el volumen
de trafico vial y férreo y la velocidad de operacion, incluyendo criterios para determinar la
obligatoriedad de soluciones a desnivel o la viabilidad de pasos a nivel con proteccion activa
0 pasiva; la definicion de lineamientos interinstitucionales para la unificacion de la
sefializacion vial previa a cruces férreos y la delimitacion de responsabilidades para el
mantenimiento del cruce; la definicion de estAdndares de cerramiento para corredores
ferroviarios de media y alta velocidad de pasajeros; la consolidacion de un inventario y
priorizacion de puntos criticos de conflicto y cruces de alta accidentalidad en la red
ferroviaria nacional; y la adopcién de los lineamientos técnicos correspondientes mediante
el instrumento administrativo respectivo.

Linea de accién 7. Adquirir y modernizar el material rodante

Con esta linea de accién se busca definir e implementar los mecanismos técnicos,
financieros, institucionales y operativos necesarios para la modernizacion, reposicion,
incorporacion y seguimiento del material rodante ferroviario, en coherencia con el modelo
de prestacién del servicio, la estructuracién de los corredores y las necesidades operativas
del sistema ferroviario nacional. Para ello, se promoveran acciones orientadas, por una parte,
a establecer las condiciones para la renovacion y gestion de los inventarios de material
rodante desde una perspectiva tecnolédgica, financiera e institucional y, por otra, a definir los
lineamientos técnicos, operativos y de desempefio que deben cumplir los equipos en
operacion. En conjunto, estas acciones buscan garantizar que el material rodante sea
compatible con la infraestructura nacional, responda a las exigencias de seguridad
operacional, incorpore criterios de eficiencia energética y contribuya a la confiabilidad,
sostenibilidad y modernizacién progresiva del sistema ferroviario.

En primer lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con la Agencia Nacional
de Infraestructura, el Departamento Nacional de Planeacion y el Ministerio de Hacienda y
Crédito Publico, definira e implementara los mecanismos técnicos, financieros e institucionales
para la modernizacion, reposicidbn o incorporacion de material rodante ferroviario, en
coherencia con el modelo de prestacion del servicio, la estructuracion de los corredores y las
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necesidades operativas del sistema ferroviario nacional. Esta accién comprendera la
elaboracion de un diagndstico de necesidades de material rodante ferroviario, diferenciado
por tipo de servicio, corredor, condiciones operativas y requerimientos de infraestructura, que
incluira la definicion de la meta de adquisicién de 30 locomotoras nuevas y repotenciacion
de 15 existentes antes del 31 de diciembre de 2030, con una inversion estimada entre
800.000 y 1.200.000 millones de pesos'! mediante APP o leasing operativo.

De igual manera, la accion incluira la formulacion de una evaluacion técnico-
econdmica de alternativas para la modernizacion, reposicidon o incorporacion de material
rodante, incluyendo escenarios de adquisicion de equipos nuevos, usados o repotenciados y
criterios de costo de ciclo de vida; la formulacién de una hoja de ruta para la modernizacién
tecnologica del material rodante ferroviario, con lineamientos para la incorporacion
progresiva de tecnologias mas limpias, eficientes y seguras, asi como criterios técnicos para
la renovacion, repotenciacion o sustitucion de equipos; la definicién del esquema institucional
y operativo para la administracién y operacion del material rodante, incluyendo el analisis
sobre la pertinencia de un operador publico, esquemas concesionados, leasing operativo u
otros mecanismos aplicables; la definicion del modelo financiero y de los mecanismos de
incorporacion de material rodante, considerando alternativas como compra publica, leasing,
concesién u otros instrumentos, en coherencia con la estructuracion financiera de los
corredores y los costos de mantenimiento preventivo y correctivo; y la adopcion del programa
de modernizacion, reposicién o incorporacion de material rodante ferroviario mediante el
instrumento correspondiente, incluyendo la hoja de ruta, la priorizacion de flota, el esquema
de implementacién y las fuentes de financiacion.

En segundo lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con la Superintendencia
de Transporte, la Agencia Nacional de Infraestructura, el Instituto Nacional de Vias, el
Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible y el Ministerio de Minas y Energia, definira y
adoptard los lineamientos y requisitos técnicos, operativos y de seguimiento del desempefio
del material rodante ferroviario en operacion, con el fin de garantizar su compatibilidad con
la infraestructura, la seguridad operacional, la trazabilidad de su mantenimiento y la
eficiencia energética del sistema ferroviario nacional. Esta accion incluira la elaboracion de
un documento técnico con la definicién de estandares, pardmetros y requisitos minimos del
material rodante para la seguridad de la operacién y los sistemas a bordo, incluyendo perfiles
de rueda, tolerancias de conicidad, limites de esfuerzos laterales y verticales, compatibilidad
con sefializacion y radiocomunicaciones, registrador de eventos y sistemas de vigilancia del
conductor; la formulacion de un protocolo o reglamento con el régimen de inspecciones
obligatorias del material rodante, incluyendo frecuencias basadas en kilometraje o tiempo,

11 Estimacion provisional
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verificacion de componentes criticos y lineamientos para la implementacion de la hoja de
vida digital del material rodante en el sistema nacional de informacién correspondiente; la
formulacién de un documento técnico con los protocolos para la medicion y certificacién del
consumo de energia o combustible por tonelada-kilbmetro movilizada, incluyendo
lineamientos sobre niveles maximos de emisiones y criterios para incentivar la adopcién de
tecnologias mas limpias y sistemas de gestion eficiente de traccién; y la adopcién, mediante
el instrumento correspondiente, de los lineamientos y requisitos técnicos, operativos y de
seguimiento del desempefio del material rodante ferroviario.

5.3.3. Desarrollar mecanismos e instrumentos que fortalezcan la sostenibilidad
econdémica, técnica y territorial del modo ferroviario

A continuacion, se presentan las acciones orientadas a consolidar mecanismos e
instrumentos que fortalezcan la sostenibilidad econdmica, técnica y territorial del modo
ferroviario. Estas acciones buscan generar condiciones para mejorar la competitividad del
sector, promover su articulacion logistica e intermodal, fortalecer el capital humano y la
industria ferroviaria nacional, e impulsar esquemas de coordinacién operativa y econémica
que favorezcan una mayor eficiencia, demanda y sostenibilidad del sistema.

Linea de accién 8. Fortalecer instrumentos de alivio tributario o fiscal que reduzcan los
costos de importacion e incentiven la produccién nacional de elementos y componentes
de la infraestructura ferroviaria.

Con esta linea de accidon se busca promover instrumentos tributarios, aduaneros,
fiscales e industriales que contribuyan a reducir los costos asociados al desarrollo del modo
ferroviario y a fortalecer, de manera progresiva, las capacidades productivas nacionales
vinculadas a su cadena de valor. Para ello, se impulsaran acciones orientadas, por una parte,
a facilitar la importacion de equipos, insumos, tecnologias y bienes ferroviarios no producidos
en el pais o con oferta nacional insuficiente, y por otra, a incentivar la produccion local de
componentes, elementos de infraestructura y material rodante. En conjunto, estas acciones
buscan mejorar la sostenibilidad econémica del modo ferroviario, reducir la dependencia
externa, fomentar encadenamientos productivos y crear condiciones para el desarrollo
progresivo de una industria ferroviaria nacional articulada con la regulacion técnica
aplicable.

En primer lugar, el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, en articulacion con el
Ministerio de Transporte, el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico y la DIAN, disefiara 'y
gestionara la adopcién de incentivos tributarios y aduaneros que reduzcan los costos de
importacion de equipos, insumos y tecnologias ferroviarias no producidas en el pais, con el
fin de facilitar el desarrollo, construccién, rehabilitacién, reconstruccién, conservacion,
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mejoramiento, mantenimiento, operacion y explotacion de infraestructura y servicios
ferroviarios. Esta accion comprendera la elaboracion de un documento técnico con la
identificacion y clasificacion de los equipos, insumos, tecnologias y bienes ferroviarios no
producidos en el pais, o sin oferta nacional suficiente, como base para la definicién de
incentivos tributarios y aduaneros; la elaboracién de un documento técnico con el analisis
del impacto econdmico, fiscal y sectorial de la aplicacién de incentivos tributarios, aduaneros
y de beneficios asociados al régimen franco para la importacién de dichos bienes; la
formulacién y radicacion ante el Congreso de la Republica, antes del 31 de julio de 2027,
de un proyecto de ley que establezca: (i) exencion de IVA y aranceles a la importacion de
bienes ferroviarios (equipos, insumos y tecnologias) no producidos en el pais o con oferta
nacional insuficiente, destinados al desarrollo, construccion, rehabilitacion, operacion y
mantenimiento de infraestructura y servicios ferroviarios; y (ii) descuentos tributarios en renta
para la produccion nacional de componentes ferroviarios, material rodante y elementos de
infraestructura. La iniciativa incluira la respectiva justificacion técnica, fiscal y juridica; la
formulacion de una estrategia de cooperacion internacional y gestion de acuerdos bilaterales
orientada a facilitar la importacién de equipos y tecnologias ferroviarias estratégicas y a
reducir costos de inversion asociados al desarrollo del modo ferroviario; y la radicacion o
presentacion, ante las instancias competentes, de la iniciativa normativa o del paquete de
medidas para la adopcion de incentivos tributarios y aduaneros.

En segundo lugar, el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, en articulacién con
el Ministerio de Transporte y el Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, disefiara y
gestionara la adopcion de incentivos fiscales orientados a promover el desarrollo de
capacidades industriales nacionales para la produccion de componentes ferroviarios,
material rodante y elementos de infraestructura, con el fin de fortalecer encadenamientos
productivos, reducir la dependencia externa y mejorar la sostenibilidad econémica del modo
ferroviario. Esta accion incluird la elaboracion de un documento técnico con el andlisis de
capacidades productivas nacionales, brechas industriales y evaluacién del impacto
econémico y fiscal de incentivos tributarios para promover la produccion nacional de
componentes ferroviarios, material rodante y elementos de infraestructura; la formulacién de
un proyecto de iniciativa normativa que incluya la propuesta de incentivos fiscales para
promover la produccién nacional asociada al modo ferroviario, contemplando, entre otros,
descuentos tributarios en renta, exenciones o exclusiones del impuesto sobre las ventas para
bienes estratégicos y la evaluacion de instrumentos tributarios de caracter ambiental que
puedan destinarse total o parcialmente al desarrollo del modo ferroviario, con su respectiva
justificacion técnica, fiscal y juridica; y la radicacion o presentacion, ante las instancias
competentes, de la iniciativa normativa o del paquete de medidas para la adopcién de
incentivos fiscales orientados al fortalecimiento de la industria nacional ferroviaria.
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En tercer lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con el Ministerio de
Comercio, Industria y Turismo, el Ministerio de Ciencia, Tecnologia e Innovacion, el SENA 'y
el ICONTEC, disefiard y adoptara una politica para el desarrollo progresivo de la industria
ferroviaria nacional, orientada a incrementar la participacién de la industria local en la
cadena de valor del sector ferroviario y a promover, de manera gradual, la fabricacién
nacional de componentes, elementos de via y material rodante, en armonia con la regulacién
técnica aplicable. Esta accién comprendera la elaboraciéon de un documento técnico con el
analisis de capacidades, brechas y oportunidades de la industria nacional en la cadena de
valor del modo ferroviario, considerando la regulacion técnica vigente y las necesidades
actuales y prospectivas del sector; la formulacién de un documento con las bases y
lineamientos de politica para el desarrollo progresivo de la industria ferroviaria nacional,
incluyendo obijetivos, alcance, instrumentos, apuestas de desarrollo industrial, mecanismos
de articulacion institucional y criterios de armonizacion con la regulacion técnica aplicable;
la formulacién del documento de politica para el desarrollo progresivo de la industria
ferroviaria nacional, incluyendo estrategia de implementacion, gobernanza, hoja de ruta,
mecanismos de seguimiento e indicadores; la adopciéon de dicha politica mediante el
instrumento correspondiente; y la formulacién de un programa o plan de implementacion
inicial que incluya acciones de fortalecimiento de capacidades, articulacién con la academia
y el sector productivo, y promocion de iniciativas piloto para el desarrollo industrial ferroviario
nacional.

Linea de accién 9. Consolidar la sostenibilidad financiera del modo ferroviario
optimizando la eficiencia operativa e incrementando la demanda de carga y pasajeros

Con esta linea de accion se busca consolidar condiciones técnicas, contractuales,
financieras, operativas y comerciales que contribuyan a la sostenibilidad del modo ferroviario
en el mediano y largo plazo. Para ello, se promoveran acciones orientadas a mejorar la
estructuracion financiera de los proyectos, optimizar el desempefio operativo del sistema,
fortalecer la competitividad del transporte ferroviario frente a otros modos, incrementar la
demanda de carga y pasajeros y consolidar servicios y mercados ferroviarios en corredores
prioritarios. En conjunto, estas acciones buscan reducir brechas de eficiencia, mejorar la
bancabilidad de los proyectos, fortalecer la sostenibilidad fiscal de las intervenciones y crear
condiciones para el desarrollo progresivo de un sistema ferroviario mas competitivo,
articulado y sostenible.

En primer lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con la Unidad de
Planeacion de Infraestructura de Transporte, el Departamento Nacional de Planeacién y el
Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, realizara un estudio técnico integral sobre los
modelos contractuales y mecanismos de financiacion aplicables al desarrollo de proyectos
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ferroviarios, evaluando su distribucion de riesgos, bancabilidad y sostenibilidad fiscal, en
articulacion con el Plan de Infraestructura de Transporte (PIT), e identificando los ajustes
normativos, regulatorios e institucionales requeridos para viabilizar su implementacién. Esta
accion comprenderd la elaboracién de un documento con el diagnéstico comparado de
esquemas contractuales y mecanismos de financiacion utilizados en proyectos ferroviarios
nacionales e internacionales; la formulacion de un documento con la evaluacion de
alternativas de estructuracién contractual y financiera aplicables al desarrollo de proyectos
ferroviarios, incluyendo analisis de distribucion de riesgos, bancabilidad, sostenibilidad fiscal
y condiciones de aplicabilidad segun tipo de proyecto; y la formulacién de un documento
con recomendaciones y hoja de ruta para la adopcion de los esquemas contractuales y
financieros priorizados, incluyendo los ajustes normativos, regulatorios e institucionales
requeridos para su implementacion.

En segundo lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con la Agencia Nacional
de Infraestructura y el Instituto Nacional de Vias, disefiard e implementara un programa
nacional orientado a mejorar la eficiencia operativa del modo ferroviario, mediante la
optimizacién de la programacion de operaciones, la gestién de capacidad instalada, la
modernizacion tecnolégica y digitalizacion, la gestién de costos y la eficiencia energética.
Esta accion incluira la elaboracion de un documento con el diagnéstico del desempefio
operativo del sistema ferroviario, incorporando andlisis de capacidad instalada,
programacion de operaciones, costos operativos, niveles de servicio, eficiencia energética y
condiciones de modernizacion tecnologica y digitalizacion; la formulacion del programa
nacional de optimizacién operativa del modo ferroviario, incluyendo medidas para la gestion
de capacidad, mejoras operativas, mantenimiento, modernizacién tecnoldgica,
digitalizacion, gestion de costos y eficiencia energética; y el disefio e implementacion de un
mecanismo de seguimiento y evaluacion del desempefio operativo del modo ferroviario, con
indicadores para el monitoreo de eficiencia, costos, niveles de servicio y resultados de las
medidas de optimizacion operativa.

En tercer lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacién con la Agencia Nacional
de Infraestructura, disefiara e implementara una estrategia para incrementar la demanda de
transporte ferroviario de carga y pasajeros mediante modelos tarifarios diferenciados,
esquemas comerciales flexibles, incentivos a generadores de carga, estructuracion de
ingresos no operacionales, esquemas de subsidio focalizado cuando aplique y mecanismos
de captura de valor asociados a proyectos ferroviarios. Esta accion comprendera la
elaboracion de un documento con el estudio de estructura de ingresos, elasticidad de la
demanda y potencial de mercado del transporte ferroviario de carga y pasajeros; la
formulacion de una estrategia comercial para el incremento de la demanda del transporte
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ferroviario, incluyendo modelos tarifarios diferenciados, esquemas comerciales flexibles,
incentivos a generadores de carga, mecanismos de ingresos no operacionales, esquemas de
subsidio focalizado cuando aplique y mecanismos de captura de valor asociados a proyectos
ferroviarios; y la implementacion de mecanismos piloto para el desarrollo de nuevos servicios
ferroviarios de carga o pasajeros, incluyendo su evaluacién en términos de demanda,
sostenibilidad econémica y potencial de escalamiento.

En cuarto lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacién con la Agencia Nacional
de Infraestructura y el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, fortalecera los mecanismos
de estructuracion y promocion de servicios ferroviarios de carga y pasajeros, mediante la
articulacioén institucional, la definicion de incentivos y la generacion de condiciones que
faciliten la consolidacion de demanda en el modo ferroviario. Esta accion incluira la
elaboracién de un documento con la identificacién y caracterizacion de las barreras
institucionales, regulatorias y de mercado que limitan la estructuracion y operacién de
servicios ferroviarios de carga y pasajeros; la formulacion de un documento con lineamientos
para la estructuracién de servicios ferroviarios, incluyendo esquemas de operacion, roles de
los actores, mecanismos de articulacion interinstitucional y condiciones de acceso a la
infraestructura; el disefio e implementacion de instrumentos de promocion e incentivos
orientados a facilitar la entrada, sostenibilidad y consolidacién de demanda de servicios
ferroviarios en corredores priorizados; y la implementacién de mecanismos de articulacién
con entidades territoriales, operadores y generadores de carga para promover la utilizacion
del modo ferroviario en el desarrollo de proyectos y servicios de transporte.

En quinto lugar, el Ministerio de Transporte disefiara e implementara estrategias para
la estructuraciéon de mercados ferroviarios de carga y pasajeros en corredores prioritarios,
mediante la identificacion de demanda potencial, la definicion de esquemas tarifarios y
modelos de negocio competitivos, y la articulacién con generadores de demanda y
operadores logisticos. Esta accion se complementara con la aplicacion de mecanismos de
captura de valor del suelo que permitan financiar parcialmente la infraestructura y su
operacion, aprovechando el incremento del valor inmobiliario generado por la inversion
publica en corredores ferroviarios (Smolka, 2013).

Para ello, se desarrollaran los siguientes instrumentos: (i) participacion en plusvalia,
conforme a la Ley 388 de 1997, mediante la cual el Estado recupera el incremento del valor
del suelo derivado de las acciones urbanisticas asociadas a los proyectos ferroviarios (Ley
388 de 1997, articulos 73 a 78); (ii) contribucidon nacional de valorizacion, segun los
lineamientos del CONPES 3996 de 2020, que permite financiar infraestructura de transporte
mediante el cobro a los propietarios de inmuebles beneficiados por la obra (DNP, 2020, p.
15); (iii) Derecho Real Accesorio de Superficie (DRS) , instrumento introducido por el Plan
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Nacional de Desarrollo 2022-2026, que posibilita otorgar a terceros el desarrollo y
explotacion econdémica de areas libres aprovechables en inmuebles fiscales o de uso publico
destinados a infraestructura de transporte, generando ingresos para el Estado y garantizando
el méximo aprovechamiento econémico de la tierra (MinVivienda, 2023); y (iv) desarrollo
real de superficie, entendido como el aprovechamiento inmobiliario (comercial, residencial o
de servicios) sobre areas adyacentes o superpuestas a la infraestructura ferroviaria, bajo
modelos de integracion publico-privada que han demostrado ser exitosos en proyectos como
el desarrollo alrededor de estaciones de ferrocarril en Londres (King’s Cross, Brent Cross
West y Stratford), donde el desarrollo inmobiliario ha contribuido significativamente a la
financiacion y sostenibilidad de la red (Office of Rail and Road [ORR], 2022, seccién 7).

Esta acciobn comprenderda, ademas, la elaboracion de un documento con la
identificacion y caracterizacién de mercados potenciales de carga y pasajeros para el modo
ferroviario; la definicién de esquemas tarifarios y modelos de negocio competitivos; el disefio
e implementacién de esquemas de articulaciébn con generadores de carga, operadores
logisticos y entidades territoriales para consolidar demanda; la formulacién de un modelo de
captura de valor multinivel que articule la plusvalia, la valorizacion y el DRS en funcién del
tipo de corredor (rural, periurbano o urbano) y de la etapa del proyecto (estructuracion,
construccion u operacion); y la implementacion de proyectos piloto en corredores
seleccionados, con su respectiva evaluacion de viabilidad operativa, comercial y financiera,
incluyendo la estimacion del potencial de captura de valor predial y la definicion de
mecanismos de cobro y administracion de los recursos recaudados.

Linea de accién 10. Consolidar una red de nodos logisticos y/o intermodales que
integre el modo ferroviario con los demas modos de transporte.

Con esta linea de accion se busca consolidar una red de nodos logisticos e
intermodales que permita articular de manera efectiva el modo ferroviario con los demas
modos de transporte, fortaleciendo la conectividad, la eficiencia operativa y la integracion
territorial del sistema. Para ello, se promoveran acciones orientadas a identificar y jerarquizar
nodos estratégicos, desarrollar infraestructura y servicios intermodales, armonizar criterios de
interoperabilidad fisica, operativa y digital, fortalecer los mecanismos de coordinacion entre
actores y articular la planificacién ferroviaria con los instrumentos de ordenamiento territorial.
En conjunto, estas acciones buscan generar condiciones para una integracion logistica mas
eficiente, mejorar la continuidad de los flujos de carga y pasajeros y fortalecer la insercion
del sistema ferroviario en una red de transporte multimodal.

En primer lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacién con la Unidad de
Planeacion de Infraestructura de Transporte, definir4 y priorizard, una red jerarquizada de
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nodos logisticos e intermodales asociados a corredores ferroviarios priorizados, con base en
criterios de demanda, conectividad modal, impacto territorial y sostenibilidad econdmica, en
coherencia con la metodologia nacional de priorizacién. Esta accion comprendera la
elaboracién de un documento con la identificacion y caracterizacién de nodos logisticos e
intermodales potenciales asociados a los corredores ferroviarios priorizados de la vision
estratégica; la formulacion de un documento con los criterios técnicos, logisticos, territoriales
y econOmicos para la priorizacion de nodos logisticos e intermodales, en coherencia con la
metodologia de priorizacion y con los lineamientos del Plan de Infraestructura de Transporte
(PIT); y la elaboracién de un documento con los resultados de la evaluacion multicriterio y la
jerarguizacion de los nodos logisticos e intermodales estratégicos.

En segundo lugar, el Ministerio de Transporte, a través del Grupo de Logistica,
desarrollara e implementara infraestructura y servicios logisticos intermodales en los nodos
priorizados, que permitan la integracion efectiva del modo ferroviario con puertos,
plataformas logisticas, zonas industriales y sistemas de transporte urbano y regional,
mediante la ejecucion de patios intermodales, accesos dedicados, equipamiento de
transferencia y soluciones de coordinacion operativa, en articulacién con el Plan de
Infraestructura de Transporte (PIT). Esta accion incluird la elaboracién de documentos con el
disefio de proyectos de infraestructura y servicios logisticos intermodales en los nodos
priorizados, incluyendo especificaciones técnicas, requerimientos operativos y esquemas de
articulaciéon modal; la estructuracién técnica, legal y financiera de proyectos intermodales en
nodos estratégicos, definiendo esquemas de implementacién y participacion de actores
publicos y privados; y la implementacién de proyectos piloto de infraestructura y servicios
intermodales en nodos priorizados, con su respectiva evaluacion de desempefio en términos
de eficiencia operativa, integracion modal y potencial de escalamiento.

En tercer lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con la Agencia Nacional
de Infraestructura, el Instituto Nacional de Vias y el Ministerio de Tecnologias de la
Informacion y las Comunicaciones, revisard y actualizara los criterios técnicos y operativos
para la interoperabilidad del sistema ferroviario con los demés modos de transporte,
incorporando estandares de compatibilidad fisica, operativa y digital que faciliten la
integracion logistica e intermodal. Esta accién comprenderd la elaboracién de un documento
con el diagnéstico de brechas en interoperabilidad fisica, operativa y tecnol6gica del sistema
ferroviario frente a los demas modos de transporte, incluyendo la revision de estandares
nacionales e internacionales aplicables; la formulacién de un documento con los criterios
técnicos y operativos armonizados para la interoperabilidad ferroviaria con otros modos de
transporte, incluyendo estandares de infraestructura, operacion e intercambio de informacion,
en coherencia con la normativa vigente y los contratos de concesion; y la adopcion del
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instrumento técnico correspondiente, junto con la elaboracién de un informe de seguimiento
a su aplicacioén en corredores ferroviarios priorizados.

En cuarto lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con la Agencia Nacional
de Infraestructura, fortalecerd la articulacion y cooperacion entre operadores ferroviarios,
operadores logisticos, autoridades portuarias y entidades territoriales, con el fin de promover
servicios logisticos multimodales y mejorar la coordinacién operativa del sistema de
transporte. Esta accion incluira la formulacion de un documento con la identificacién de
actores estratégicos y los esquemas de coordinacion operativa multimodal, incluyendo
aspectos como horarios, ventanas de carga, intercambio de informacion y condiciones de
articulacién entre modos; el disefio e implementacién de mecanismos de articulacion y
cooperacion entre actores, mediante acuerdos marco, esquemas contractuales u otros
instrumentos que faciliten la prestacion de servicios multimodales; y la implementacién de
pilotos de servicios multimodales integrados en corredores priorizados, con su respectiva
evaluacion de desempefio en términos de tiempos, costos, volimenes movilizados vy
coordinacion operativa.

En quinto lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con la Unidad de
Planeacion de Infraestructura de Transporte, el Departamento Nacional de Planeacién y el
Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio, fortalecera la articulaciéon entre la planificacion
ferroviaria y los instrumentos de ordenamiento territorial, mediante la definicion e
incorporacion de lineamientos técnicos que garanticen accesos adecuados, reservas de
suelo, conectividad vial complementaria y condiciones operativas 6ptimas en los nodos
logisticos e intermodales asociados al sistema férreo, en coherencia con los lineamientos del
Plan de Infraestructura de Transporte (PIT). Esta accién comprendera la elaboracién de un
documento con la identificacién de infraestructura ferroviaria, nodos, accesos, conexiones y
servicios complementarios con incidencia territorial, considerando su relacién con dinamicas
urbanas, logisticas, productivas y de conectividad regional; la formulacién de un documento
con los lineamientos técnicos para la incorporacion de nodos logisticos e infraestructura y
servicios ferroviarios complementarios en instrumentos de ordenamiento territorial, incluyendo
criterios para reservas de suelo, accesos logisticos, conectividad vial complementaria y
proteccién de corredores férreos; la formulacion de un documento con el esquema de
articulacion interinstitucional y territorial para la incorporacion de lineamientos ferroviarios
en POT, POD, planes metropolitanos y demas instrumentos de planificacion territorial; y la
elaboracién de un informe de asistencia técnica y seguimiento a la incorporacion de los
lineamientos definidos en instrumentos territoriales priorizados, incluyendo el estado de
implementacion de condiciones de accesibilidad y conectividad operativa en los nodos
logisticos asociados al sistema férreo.
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Linea de accién 11. Fortalecer las capacidades técnicas del capital humano y promover
el desarrollo de la industria ferroviaria nacional.

Con esta linea de accién se busca fortalecer las capacidades técnicas, laborales e
institucionales requeridas para el desarrollo y modernizacion del modo ferroviario en
Colombia, asi como promover condiciones que favorezcan la consolidacion de una base
productiva y de conocimiento asociada al sector. Para ello, se impulsaran acciones
orientadas a mejorar la produccion y disponibilidad de informacion estadistica, identificar
las necesidades actuales y futuras de capital humano, y disefiar e implementar estrategias
integrales de formacion, atraccion y retencion de talento especializado. En conjunto, estas
acciones buscan cerrar brechas de informacion, cualificacién y articulacion institucional, de
manera que el pais cuente con el talento humano y las capacidades técnicas necesarias para
sostener el desarrollo ferroviario en el mediano y largo plazo.

En primer lugar, el Departamento Administrativo Nacional de Estadistica, en
articulaciéon con el Ministerio de Educacion Nacional, fortalecera la produccién y
disponibilidad de informacion estadistica sobre el sector ferroviario en Colombia, mediante
la articulacion con el Sistema Estadistico Nacional (SEN) y la actualizacion de clasificaciones
ocupacionales y econdémicas asociadas al modo férreo. Esta accion comprendera la
instalacion de un Comité de Informacion Estadistica Interinstitucional en el marco del Sistema
Estadistico Nacional, con un plan de trabajo para la identificacion de nuevas operaciones
estadisticas o ajustes a las existentes relacionadas con el transporte ferroviario; la elaboracién
de un documento técnico de mantenimiento de la Clasificacion Unica de Ocupaciones para
Colombia (CUOC), con la propuesta de inclusién o ajuste de ocupaciones, denominaciones,
funciones, conocimientos y destrezas asociadas al sector ferroviario; y la elaboracion de un
documento técnico con la identificacion de los ajustes requeridos para la Clasificacion
Industrial Internacional Uniforme Revisién 4 Adaptada para Colombia (CllU Rev. 4 A.C.)
relacionada con el sector ferroviario, incluyendo la realizacion de mesas técnicas para su
analisis y sustento estadistico.

En segundo lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con el Departamento
Administrativo Nacional de Estadistica, el Ministerio de Educacion Nacional y el SENA,
identificara las necesidades actuales y futuras de capital humano del sector ferroviario,
mediante el analisis de la oferta y demanda laboral, la elaboracién de un mapa ocupacional
y el seguimiento a la oferta educativa relacionada con el modo férreo. Esta accion incluira
la elaboracién de un documento con el levantamiento, estimacion y proyeccion de las
necesidades cuantitativas actuales y futuras de empleos directos e indirectos asociados a los
proyectos ferroviarios, incluyendo la caracterizacion de la oferta y demanda laboral del
sector férreo. Este documento incorporard el andlisis de brechas de género en el sector
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ferroviario, sector en el que la participacion femenina se estima en menos del 15% de la
fuerza laboral total, e incluira compromisos concretos para promover la inclusion: metas de
participacién femenina superior al 30% en los programas de formacién cofinanciados por el
Estado, y clausulas de equidad de género en los contratos de concesion y APP ferroviarias.
Adicionalmente, se creara una mesa de dialogo con organizaciones sindicales y trabajadores
ferroviarios para la identificacién y transferencia de conocimientos técnicos, con un plan de
trabajo definido antes del 31 de diciembre de 2027; la elaboracion de un mapa ocupacional
actualizado para la cadena de valor del sector ferroviario, en articulacion con el DANE vy el
SENA, con base en consultas al sector productivo, analisis de vacantes y revision comparada
de clasificaciones ocupacionales internacionales; la elaboracién de un informe de monitoreo
del estado de la oferta educativa para el sector férreo, considerando las tres vias de
cualificacién definidas y las brechas de cantidad, calidad y pertinencia frente a la dinamica
de oferta y demanda laboral; y la elaboracion de un informe de seguimiento a matriculados
y egresados de programas relacionados con el sector ferroviario, incluyendo andlisis de
movilidad educativa y vinculacién laboral.

En tercer lugar, el Ministerio de Educacién Nacional, en articulacion con el Ministerio
de Transporte, el Ministerio del Trabajo, el Departamento Administrativo de la Funcion
Publica, la Comisién Nacional del Servicio Civil y el SENA, diseflara e implementara una
estrategia integral de formacion, atraccion y retencion de talento humano para el desarrollo
y modernizacion ferroviaria, mediante acciones de orientacién ocupacional, formacién
especializada, intermediacién laboral, recapacitacion, formaciéon dual y fortalecimiento de
capacidades técnicas del sector publico. Esta accion comprendera el disefio e
implementacién de una estrategia de orientacién ocupacional para promover el interés de
estudiantes de educacion basica secundaria y media en oportunidades futuras de formacién
y empleo del sector ferroviario, en articulacién con el Ministerio de Educacién Nacional, el
SENA, el Ministerio de Transporte y las secretarias departamentales de educacion; el disefio
e implementacion de un programa de alianzas entre universidades, centros de investigacion
y empresas para el desarrollo de talento especializado ferroviario, incluyendo mecanismos
de transferencia de conocimiento, pasantias técnicas y becas para estudios especializados a
nivel nacional e internacional; el disefio e implementacion de una estrategia de articulacion
sectorial para la captacién de vacantes y hojas de vida de talento calificado para el sector
ferroviario, en coordinacion con el Ministerio del Trabajo, el SENA, el Servicio Publico de
Empleo y los actores del sector; el disefio e implementacién de un programa de mejora de
habilidades y recapacitacion para cesantes y trabajadores vinculados a la cadena de valor
de la industria ferroviaria; la elaboracién e incorporacién, en los instrumentos
correspondientes, de lineamientos para incluir en los procesos de licitacion de proyectos
ferroviarios obligaciones relacionadas con formacion dual y aprendizaje para nuevos
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trabajadores y aprendices; el disefio e implementacién de un programa para el
fortalecimiento de competencias técnicas del sector publico en materia ferroviaria, dirigido a
entidades del sector transporte y planeacién para el desarrollo de politicas publicas y
proyectos relacionados con infraestructura, manufactura o servicios ferroviarios; y el disefio
e implementacion de un mecanismo de articulacién con el DAFP y la CNSC para la
publicacién y provision de vacantes técnicas del sector ferroviario en entidades publicas del
sector transporte.

Linea de accién 12. Consolidar mecanismos que permitan sinergias entre el modo
carretero y el modo férreo

Con esta linea de accion se busca promover la articulacién operativa, logistica y
econdmica entre el modo carretero y el modo férreo, de manera que ambos funcionen de
forma complementaria dentro del sistema de transporte nacional. Para ello, se impulsaran
acciones orientadas a definir marcos operativos y contractuales para la integracion tren—
camion, promover esquemas de consolidacién y distribucion para la primera y Gltima milla,
y disefiar incentivos que mejoren la competitividad del transporte intermodal frente a
esquemas unimodales. En conjunto, estas acciones buscan reducir fricciones operativas,
mejorar la continuidad logistica y consolidar condiciones que favorezcan una mayor
participacion del modo ferroviario en cadenas de transporte articuladas con el modo
carretero.

En primer lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con la Agencia Nacional
de Seguridad Vial, establecera un marco operativo, técnico y contractual que permita la
integracion eficiente entre el modo carretero y el modo férreo en corredores estratégicos,
mediante la definicibn de protocolos de operacién tren—camidn, ajustes regulatorios y
esquemas coordinados de prestacion de servicios logisticos. Esta accion comprendera la
elaboracién de un documento con la identificacién de corredores estratégicos con potencial
de integracién operativa tren—camion, designando desde el inicio como corredores piloto: el
corredor La Dorada-Chiriguana para integracion tren-camién de carga, y el corredor
Jamundi-Palmira (Valle del Cauca) para integracién tren-camion de pasajeros, con base en
la vision estratégica del modo, incluyendo la caracterizacion de las condiciones actuales de
transferencia modal; la formulacién de un documento con los protocolos operativos
estandarizados para la integracién tren—-camién, incluyendo tiempos de transferencia,
programacion de operaciones, intercambio de informacion y definicion de roles entre los
actores involucrados; la formulacién de un documento con la propuesta de ajustes
regulatorios y contractuales orientados a facilitar la coordinacién operativa entre concesiones
carreteras y ferroviarias y la prestacion integrada de servicios logisticos; y la implementacién
de esquemas piloto de operacion integrada tren—camién en corredores priorizados, con su
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respectivo informe de evaluacion de resultados en términos de eficiencia logistica, tiempos
de transferencia y articulacion modal.

En segundo lugar, el Ministerio de Transporte, a través del grupo de logistica,
promover& esquemas de consolidacion, distribucién y coordinacion logistica para la primera
y Gltima milla del transporte ferroviario, mediante la articulacion con operadores de transporte
carretero, centros de consolidacion de carga y generadores de demanda. Esta accion incluira
la elaboracion de un documento con la identificacion de flujos de carga y cadenas logisticas
con potencial de integracién tren—-camién en primera y Ultima milla para corredores
ferroviarios priorizados; la formulacion de un documento con los esquemas operativos y
logisticos para la consolidacion y distribucion de carga, incluyendo centros de transferencia,
rutas de alimentacion y modelos de coordinacion con el transporte carretero; la
implementacién de esquemas piloto de primera y ultima milla en corredores priorizados,
articulando operadores ferroviarios, transportadores de carga y generadores de demanda,;
y la elaboracién de un informe de evaluacion del desempefio de los esquemas
implementados, en términos de reduccion de costos logisticos, disminucion de tiempos de
transporte y aumento de volimenes movilizados por el modo ferroviario.

En tercer lugar, el Ministerio de Transporte, en articulacion con el Ministerio de
Hacienda y Crédito Publico, disefiara e implementard& mecanismos de incentivos y
condiciones econémicas que promuevan la integracion entre el modo carretero y el modo
férreo, orientados a mejorar la competitividad del transporte intermodal frente a esquemas
unimodales. Esta accién comprendera la elaboracion de un documento con la identificacién
de barreras econdmicas y de mercado que limitan la integracion tren—camién, incluyendo
costos de transferencia, estructura tarifaria y condiciones de competencia modal; la
formulacion de un documento con la definicién de esquemas de incentivos y mecanismos
econdmicos para promover el uso combinado de los modos carretero y férreo, incluyendo
ajustes tarifarios, esquemas de cofinanciacion u otros instrumentos de promocién; el disefio
e implementacién de pilotos de incentivos para la integracion tren—camion en corredores
priorizados, en articulacion con operadores logisticos y generadores de carga; y la
elaboracién de un informe de evaluacién del impacto de los mecanismos implementados, en
términos de participacién modal, costos logisticos y eficiencia del sistema de transporte.

5.4.Seguimiento
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Tabla 18. Cronograma de seguimiento

Corte Fecha
Primer corte Junio de 2027
Segundo corte Diciembre de 2027
Tercer corte Junio de 2028
Cuarto corte Diciembre de 2028
Quinto corte Junio de 2029
Sexto corte Diciembre de 2029
Séptimo Corte Junio de 2030
Octavo Corte Diciembre de 2030
Informe de cierre Junio de 2031

Fuente: DNP (2026).

Los informes de seguimiento correspondientes a cada corte deberan incluir indicadores
de resultado que midan el cumplimiento efectivo de las metas definidas en el Plan de Accién
y Seguimiento (Anexo A), y no Unicamente el registro de actividades realizadas. El
Departamento Nacional de Planeacion consolidara y divulgara la informacién del avance
conforme a los plazos establecidos en la tabla, sobre la base de los reportes que deberan
proporcionar oportunamente las entidades involucradas en el presente documento. El informe
de cierre de junio de 2031 permitird evaluar el cumplimiento final de las metas establecidas
para diciembre de 2030, una vez concluidos los procesos de verificaciéon y validacion de la
informacioén reportada por las entidades.
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6. RECOMENDACIONES

El Departamento Nacional de Planeacion (DNP) y el Ministerio de Transporte

recomiendan al Consejo Nacional de Politica Econémica y Social (CONPES):

1.

Aprobar la Politica Nacional para el Desarrollo Ferroviario planteada en este
documento CONPES, incluyendo el Plan de Accion y Seguimiento (PAS) contenido en
el Anexo A.

Solicitar a las entidades del Gobierno nacional priorizar los recursos necesarios para
la implementacion de las acciones y estrategias contenidas en este documento, de
conformidad con el Marco de Gasto de Mediano Plazo del respectivo sector.

Solicitar al Departamento Nacional de Planeacion:

a. Coordinar la implementacion de la politica ferroviaria, consolidar y divulgar el

avance de las acciones segun el PAS, y mantener actualizado el tablero de
seguimiento de indicadores de resultado.

En coordinacién con el Ministerio de Transporte y el Ministerio de Hacienda y
Crédito Publico, expedir el acto administrativo conjunto que adopte el marco
integral de financiamiento ferroviario, incluyendo la calibracién del régimen de
APP, los instrumentos de captura de valor del suelo previstos en la Ley 388 de
1997 y los instrumentos financieros sectoriales canalizados a través del FONDES
y la FDN.

En coordinacién con el Ministerio de Transporte, adoptar el marco normativo y
contractual del Derecho Real de Superficie como instrumento de obligatoria
referencia para la estructuracion de proyectos ferroviarios sobre activos de
propiedad publica.

En coordinacion con el Ministerio de Transporte y el Ministerio de Vivienda,
Ciudad y Territorio, implementar la estrategia de asistencia técnica a entidades
territoriales con jurisdiccion sobre la Red Férrea Estratégica Nacional y consolidar
el tablero de armonizacion de la determinante ferroviaria en los instrumentos de
ordenamiento territorial.

4. Solicitar al Ministerio de Transporte:

a. Expedir los lineamientos contractuales tipo para proyectos ferroviarios que

incorporen el régimen de libre acceso regulado, criterios de adjudicacion por
desempefio operacional, la separacién entre administracion de infraestructura y
prestacion del servicio, y plazos de concesion compatibles con la vida util del
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modo, en articulacién con la Ley 1508 de 2012 vy el Proyecto de Ley Ferroviaria
No. 232 de 2024.

b. Formular la hoja de ruta de electrificacion ferroviaria nacional e incorporar la
evaluacion de su viabilidad técnica y financiera como requisito en los contratos
de estructuracién de proyectos ferroviarios, incluyendo la distribucion de riesgos
entre el concesionario y el Gobierno nacional.

c. Adoptar los Lineamientos de Infraestructura Verde Ferroviaria que integren
criterios de conectividad ecologica, manejo de fauna, mitigaciéon de ruido,
soluciones basadas en la naturaleza y resiliencia climatica, en coherencia con los
LIVV adoptados mediante la Resolucion 20243040018375 de 2024.

d. Formular la guia técnica de infraestructura férrea segura y reglamentar el
porcentaje de contraprestaciones destinado a la ANSV para el ejercicio de sus
funciones en el modo férreo, en los términos del articulo 177 de la Ley 2294 de
2023.

e. Formular las guias técnicas para el disefio y operacion de Complejos de
Integracion Modal (CIM) y estaciones intermodales de pasajeros, con criterios de
accesibilidad universal, integracion tarifaria, park and ride y captura de valor del
suelo.

f. Reglamentar, en coordinacién con el Ministerio de Comercio, Industria y Turismo
y la DIAN, las condiciones técnicas y operativas del régimen de zona franca
ferroviaria establecido en el Decreto 0216 de 2026.

g. Promover, en el marco de la Mesa de Articulacion Interinstitucional BIM (MAI BIM),
el desarrollo de estandares técnicos BIM especificos para el modo ferroviario, en
coherencia con las guias técnicas desarrolladas por la UPIT.

5. Solicitar al Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, en coordinacion con el DNP y el
Ministerio de Transporte:

a. Estructurar, a través del Grupo Bicentenario, la estrategia integral de
financiamiento, garantias y asistencia técnica asociada al sistema ferroviario
nacional, con instrumentos diferenciados para corredores de carga, pasajeros y
mixtos.

b. Disefiar e implementar, a través del FONDES, el programa de capital semilla con
criterios de condonabilidad para el cierre financiero de proyectos de material
rodante con vocacion turistica, en articulacion con el Documento CONPES 4011
de 2020.
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C.

Formular el marco técnico-normativo que ajuste el régimen de APP a las
especificidades del modo férreo, incluyendo plazos diferenciados, asignacion de
riesgos y mecanismos de pago por desempefio.

6. Solicitar al Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, en coordinacién con el
Ministerio de Transporte:

a.

Incorporar los corredores ferroviarios priorizados en los instrumentos de
planificacién ambiental nacional planes de manejo de CAR y areas del SINAP,
definiendo condiciones de compatibilidad, criterios de compensacion por
afectacion de ecosistemas estratégicos y protocolos de manejo de fauna y flora.

Formular los lineamientos de evaluacién ambiental estratégica para proyectos
ferroviarios, incluyendo conectividad ecoldgica, compensacion de huella de
carbono y adaptacion climatica, como componente obligatorio de los estudios de
prefactibilidad y factibilidad.

7. Solicitar al Ministerio de Vivienda, Ciudad y Territorio, en coordinacion con el
Ministerio de Transporte y el DNP:

a.

Expedir las determinantes de ordenamiento territorial para la Red Férrea
Estratégica Nacional, precisando franjas de proteccion, usos del suelo
compatibles y areas de reserva para nodos logisticos, en los términos del articulo
10 de la Ley 388 de 1997, modificado por el articulo 32 de la Ley 2294 de
2023.

Formular el protocolo de incorporacion de la determinante ferroviaria en los POT,
PBOT y EOT de los municipios con corredores férreos, incluyendo lineamientos
para la integracion de poligonos de Desarrollo Orientado al Transporte (DOT).

8. Solicitar al Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, en coordinacion con el
Ministerio de Transporte, la ANIy el DNP:

a.

Formular el programa de servicios ferroviarios turisticos en los corredores
priorizados, incluyendo modelos de servicio trenes teméticos, patrimoniales,
panoramicos y agroecoturisticos y mecanismos de vinculacion de operadores, en
articulacion con la Politica de Turismo Sostenible y la Ley General de Turismo.

Formular el plan de facilitacién del comercio aplicado al sistema ferroviario
nacional, con lineamientos de interoperabilidad digital, trazabilidad de carga e
integracion documental en nodos de comercio exterior, en coherencia con el
Documento CONPES 3982 de 2020.
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c. Reglamentar, en coordinacion con el Ministerio de Transporte y la DIAN, las
condiciones operativas del régimen de zona franca ferroviaria establecido en el
Decreto 0216 de 2026, precisando criterios de elegibilidad y tratamiento
tributario y aduanero.

9. Solicitar al Ministerio de las Culturas, las Artes y los Saberes, en coordinacion con el
Ministerio de Transporte y la ANI:

a. Elaborar el documento de articulacion entre los inventarios y registros de Bienes
de Interés Cultural (BIC) ferroviarios y los instrumentos de planeacion del sector
transporte, como base nacional de referencia para la gestion del patrimonio
férreo.

b. Formular prioritariamente los Planes Especiales de Manejo y Proteccién (PEMP) de
las estructuras ferroviarias patrimoniales en los corredores priorizados y establecer
protocolos estandarizados de gestion patrimonial para proyectos de
infraestructura ferroviaria.

c. Formular los lineamientos para la puesta en valor y gestion de corredores
ferroviarios turisticos y patrimoniales, con esquemas de gobernanza multinivel y
mecanismos de regeneracion territorial asociados a la reactivacion de la red.

10. Solicitar al Ministerio de Agricultura y Desarrollo Rural, en coordinacién con el
Ministerio de Transporte, la UPIT y la UPRA:

a. Elaborar el diagnéstico nacional de potencial agroproductivo y cadenas
agroindustriales asociadas a los corredores ferroviarios priorizados, identificando
regiones con mayor potencial de demanda ferroviaria agropecuaria.

b. Formular la estrategia de articulacion agroldgistica ferroviaria, incluyendo los
lineamientos para el desarrollo de Infraestructuras Logisticas Agroindustriales (ILA)
en los corredores priorizados y los programas de fortalecimiento de cadenas
productivas orientadas a consolidar demanda de carga ferroviaria.

11. Solicitar al Ministerio de Defensa Nacional, a través de la Industria Militar INDUMIL),
en coordinacién con el Ministerio de Transporte:

a. Elaborar el diagndstico técnico e industrial sobre las capacidades de INDUMIL
para la fabricacién de componentes ferroviarios estratégicos elementos de via,
estructuras metdélicas y partes de material rodante susceptibles de produccion
nacional mediante transferencia tecnolégica y alianzas industriales.

b. Formular el plan de fortalecimiento y reconversién industrial ferroviaria de
INDUMIL, definiendo lineas de negocio priorizadas, estrategias de transferencia
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tecnoldgica y hoja de ruta para la participacion en cadenas de valor ferroviarias
nacionales.

12. Solicitar al Ministerio de Educaciéon Nacional, en coordinacion con el Ministerio de
Transporte y el SENA:

a. Promover la creacion y fortalecimiento de programas de formacion técnica,
tecnolégica y profesional en ingenieria ferroviaria, operacion y mantenimiento de
sistemas férreos y gestién de activos de infraestructura, para cerrar la brecha de
capital humano especializado del sector.

b. Disefiar los procesos de certificacion de competencias técnicas ferroviarias e
implementar esquemas de vinculacion del sector privado para la formacién
practica de aprendices, en articulacién con la Linea estratégica 3.4 de la presente
politica.

13. Solicitar al Ministerio de Ciencia, Tecnologia e Innovacion, en coordinacion con el
Ministerio de Transporte y la ANI:

a. Promover, en articulacién con el Ministerio de Transporte, la adopcion de
metodologias BIM en el sector ferroviario mediante el desarrollo de estdndares
técnicos especificos para el modo, en el marco de la MAI BIM y en coherencia
con las guias de la UPIT.

14. Solicitar al Ministerio del Interior, en coordinacion con el Ministerio de Transporte y el
DNP:

a. Disefiar e implementar el protocolo de coordinacion para la realizacion de
procesos de consulta previa, libre e informada con las comunidades étnicas cuyos
territorios sean aferentes a los corredores ferroviarios priorizados, garantizando
la integracién de sus resultados en las fases de estructuracion, disefio y ejecucion
de los proyectos.

b. Formular los lineamientos para la inclusion de enfoques diferenciales étnico, de
género y territorial en los proyectos ferroviarios priorizados, asegurando la
participacion efectiva de las comunidades locales en los beneficios de la
reactivacion ferroviaria y la gestion proactiva del entorno social de los corredores.

15. Solicitar al Ministerio de Tecnologias de la Informacién y las Comunicaciones, en
coordinacion con el Ministerio de Transporte y la ANI:

a. Formular los lineamientos para la digitalizacién y conectividad de los corredores
ferroviarios priorizados, incluyendo los estandares de infraestructura de
telecomunicaciones requeridos para la operacion de sistemas de control de
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trafico, sefalizacion inteligente, trazabilidad de carga y comunicaciones de
seguridad en la red férrea nacional.

b. Apoyar la implementacion de la plataforma de informacion integrada del sistema
ferroviario nacional, que garantice la interoperabilidad de los sistemas de datos
entre las entidades administradoras de infraestructura, operadores, autoridades
de regulacion y usuarios del modo férreo.
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GLOSARIO

Balasto: Capa de material granular (generalmente roca partida) ubicada sobre la
plataforma ferroviaria, cuya funcién es distribuir las cargas transmitidas por las traviesas,
garantizar el drenaje del agua superficial y mantener la estabilidad geométrica de la via.

Building Information Modeling (BIM): Metodologia de trabajo colaborativa para la
gestion de proyectos de construccién e infraestructura a lo largo de todo su ciclo de vida,
mediante la creacién y el uso de un modelo digital de informacién compartido y
estandarizado. En el sector ferroviario, BIM permite la integracién de los sistemas de
infraestructura, sefializacion, electrificacion y material rodante, reduciendo errores de disefio
y optimizando los costos de ciclo de vida.

Captura de valor del suelo: Conjunto de instrumentos financieros y fiscales mediante
los cuales el Estado recupera parte del incremento del valor del suelo generado por
inversiones publicas en infraestructura de transporte. Incluye la contribucién nacional de
valorizacién, la participacion en plusvalia y el Derecho Real Accesorio de Superficie (DRS).

Costo de ciclo de vida (life cycle cost): Suma total de los costos asociados a un activo
ferroviario a lo largo de toda su vida Util, incluyendo los costos de adquisicion o construccion
(CAPEX), operacion (OPEX), mantenimiento preventivo y correctivo, y disposicién final o
desmantelamiento. Es el criterio base para la evaluacién econémica de alternativas de
inversiéon en infraestructura y material rodante.

Eficiencia: Optimizacion en el uso de los recursos disponibles (econémicos,
energéticos, de infraestructura y de tiempo) para la prestacién de servicios de transporte
ferroviario, maximizando el rendimiento del sistema en términos operativos, energéticos,
econdmicos y modales.

Gobernanza ferroviaria: Conjunto de arreglos institucionales, normativos y de
coordinacion que determinan cémo se toman, se implementan y se supervisan las decisiones
de politica publica en materia ferroviaria. Comprende cuatro funciones esenciales: rectoria y
formulacion de politica, regulacioén técnica y econémica, administracion y gestion de activos,
y supervisién y control.

Infraestructura Logistica Especializada (ILE): Instalaciones y equipamientos destinados
a la prestacion de servicios logisticos especializados, como centros de consolidacién de
carga, puertos secos, zonas de actividades logisticas (ZAL) y plataformas intermodales, que
facilitan la transferencia, almacenamiento y distribucion de mercancias entre distintos modos
de transporte.

Intermodalidad: Integracion coordinada y eficiente del modo férreo con otros modos
de transporte (carretero, maritimo, fluvial) dentro de una misma cadena logistica o de
movilidad, aprovechando las ventajas comparativas de cada modo para optimizar costos,
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tiempos y huella ambiental. Se materializa en nodos logisticos intermodales donde se realizan
las transferencias de carga o usuarios.

Interoperabilidad: Capacidad técnica, operativa y normativa que permite la
circulaciéon fluida y segura de material rodante y la prestacion continua de servicios
ferroviarios a través de diferentes tramos o redes, sin obstaculos derivados de
incompatibilidades en trocha, sefializacidn, sistemas de control o requisitos de operacion.
Incluye tres dimensiones: técnica (estandarizacion de componentes), operativa
(procedimientos comunes) y normativa (marco regulatorio unificado).

Material rodante: Conjunto de vehiculos que circulan sobre los rieles de la red
ferroviaria, incluyendo locomotoras, vagones de carga, coches de pasajeros, automotores y
vehiculos especiales de mantenimiento. Es el componente movil del sistema ferroviario.

Nodo logistico: Punto de convergencia en la red de transporte donde se realizan
operaciones de transferencia, consolidacién, almacenamiento y distribucion de carga o de
pasajeros entre distintos modos de transporte. Incluye puertos secos, plataformas
intermodales, terminales de carga y estaciones de pasajeros con capacidad de conexion
multimodal.

Plan de Infraestructura de Transporte (PIT): Instrumento de planeacion sectorial que
define la vision estratégica y la cartera de proyectos de infraestructura de transporte a nivel
nacional, en el marco del cual se adoptara la Visién Estratégica del Modo Ferroviario.

Plan Especial de Manejo y Proteccién (PEMP): Instrumento de gestion del patrimonio
cultural, definido por el Ministerio de las Culturas, las Artes y los Saberes, mediante el cual
se determinan las acciones necesarias para garantizar la proteccion, conservacion,
sostenibilidad y, cuando corresponda, la recuperacion de un Bien de Interés Cultural (BIC).

Primera y dltima milla: Segmentos inicial y final de una cadena de transporte
intermodal, correspondientes al trayecto entre el origen o destino final de la carga o el
pasajero y el punto de acceso al modo de transporte principal (estacién ferroviaria, terminal,
puerto). Generalmente se realizan en modo carretero dada su capilaridad y flexibilidad.

Programas de Desarrollo con Enfoque Territorial (PDET): Instrumento de planificacion
y gestion territorial creado por el Acuerdo Final de Paz (2016) para transformar los territorios
mas afectados por el conflicto armado, priorizando inversiones en infraestructura,
reactivacion econémica, desarrollo social y construccién de paz.

Red Férrea de Interés General (RFIG): Conjunto de tramos de la red ferroviaria
nacional que, por su importancia estratégica para la conectividad, el comercio exterior o el
desarrollo regional, estan sujetos a la planeacién, regulacion y supervision del Estado,
independientemente de su operador o administrador.

Resiliencia: Capacidad del sistema ferroviario para mantener su funcionalidad y
recuperarse rapidamente ante la materializacion de eventos adversos, como fenémenos
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climaticos extremos, geoldgicos, bloqueos o situaciones de orden publico. En el contexto
ferroviario, se logra mediante la redundancia de la red (rutas alternas), la proteccion de
tramos vulnerables y la adopcién de estandares de disefio robustos.

Sostenibilidad: Equilibrio arménico entre las dimensiones ambiental, social y
econémica del sistema ferroviario que garantiza su operaciéon y desarrollo de manera
perdurable. La dimension ambiental se refiere a la baja intensidad en emisiones y la gestion
responsable de recursos. La social comprende los beneficios equitativos para comunidades,
la inclusién territorial y la seguridad operacional. La econémica implica la viabilidad
financiera de largo plazo mediante fuentes diversificadas de financiamiento y la optimizacion
de los costos de ciclo de vida.

Subestructura ferroviaria: Conjunto de elementos que conforman la base de soporte
de la via férrea, incluyendo la plataforma (terraplenes, cortes y taludes), las obras de drenaje
(cunetas, alcantarillas, box culvert), los tineles y los puentes. Su funcién es proporcionar una
base estable para los elementos de la superestructura.

Superestructura ferroviaria: Conjunto de elementos que conforman la parte superior
de la via férrea, colocados sobre la plataforma, incluyendo el balasto, el subbalasto, las
traviesas o durmientes, los rieles y los sistemas de sujecion. Su funcion es soportar y guiar el
material rodante con seguridad y eficiencia.

Trocha: Distancia entre las caras internas de los rieles de una via férrea, medida en
milimetros. Es el parametro mas critico de compatibilidad entre infraestructura y material
rodante. La trocha estandar internacional es de 1.435 mm (trocha internacional). Colombia
utiliza principalmente trocha angosta de 914 mm en sus corredores existentes, lo que limita
la interoperabilidad con sistemas internacionales.

Valor por dinero (value for money): Metodologia de evaluacién de proyectos de
infraestructura que determina el uso 6ptimo de los recursos publicos para alcanzar los
objetivos del proyecto. Incorpora tanto aspectos cuantitativos (rentabilidad social, tasas de
descuento, costos de ciclo de vida) como aspectos cualitativos y estratégicos no monetizables
(confort de usuarios, integracion territorial, inclusion social, reduccion de brechas regionales
y mitigacion de emisiones).

142



ANEXOS

Anexo A. Plan de Accién y Seguimiento (PAS)

Documento en construccion
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