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Resumen
El articulo Implementacion del Plan Maestro Ferroviario como una politica publica viable en
Colombia, muestra la historia de los ferrocarriles y su importancia en la economia nacional en el
siglo XX, cuando le permitié a Antioquia sacar de su territorio el café, el carbon y otros
minerales hacia el resto del pais y del exterior. Luego plantea la importancia de recuperar la via
ferroviaria, evidenciando los alcances y obstaculos que se han presentado desde 2018, cuando el
Gobierno decidio6 reconstruirla. El contenido se apoya en los andlisis que han aportado el
Departamento Nacional de Planeacion, la Agencia Nacional de Infraestructura, el Ministerio de
Transporte y algunas investigaciones de autores especializados. Analiza los tramos que estan en
funcionamiento y destaca que disminuyen costos de transporte, no afectan el medio ambiente y
contrarrestan la inseguridad del transporte por carretera.

Finaliza, resaltando la importancia que tiene para Colombia recuperar el sistema
ferroviario, para impulsar el desarrollo sustentable, porque la interconexion de todo el territorio,
hara que la economia sea mas prospera y los productos agrarios tengan mayor facilidad de llegar
a los hogares colombianos.

Palabras clave: plan maestro ferroviario, transporte de carga, rutas, Departamento
Nacional de Planeacion, Agencia Nacional de Infraestructura

Abstract
The article Implementation of the Railway Master Plan, as a viable public policy in Colombia,
shows the history of railways and their importance in the national economy in the 20" century,
when it allowed Antioquia to take coffee, coal and other minerals out of its territory towards the
rest of the country and abroad. Then it raises the importance of creating and recovering the

railway line, evidencing the scope and obstacles that have arisen since 2018, when the



Government decided to rebuilt it. The content is based on the analyzes provided by the National
Planning Department, the National Infrastructure Agency, the Ministry of Transportation and
some research by specialized authors. It analyzes the section that are in operation and highlights
that they reduce transport cost, do not affect the environment and counteract the insecurity of
road transport.

It ends, highlighting the importance for Colombia of recovering the railway system, to
promote sustainable development, because the interconnection of the entire territory will make
the economy more prosperous and agricultural products more easily reach Colombian homes.

Keywords: rail master plan, cargo transportation, routes, National Planning Department,

National Infrastructure Agency



1. Introduccion
Desde fines del siglo XX, la politica global de transporte ha promovido cada vez més la
intermodalidad, definiendo redes estratégicas de transporte en linea con parametros de eficiencia
y sostenibilidad. La importancia de reducir el impacto ambiental y los costos asociados con las
externalidades negativas del transporte requieren reconfigurar las cadenas de suministro hacia el
uso de modos de transporte, seglin la ruta y el tipo de peso de la carga, para reducir sus costos y
contribuir con buenos resultados y reducir emisiones de gases de efecto invernadero.

En el contexto de la emergencia que provoco la pandemia del Covid-19, varios sectores
productivos de la economia y, gracias al esfuerzo conjunto de los gobiernos nacionales,
sectoriales y del sector privado, han encontrado aliados bajo la modalidad del transporte
ferroviario para trasladar materiales y bienes de consumo. La crisis reforzo intereses y demostro
el compromiso de las partes para hacer del transporte ferroviario una alternativa para
importadores y exportadores, lo cual llegd a reflejarse en el incremento de la movilizacion de
carga en 2020, respecto de los periodos correspondientes de 2019 y, que demuestra su
importancia para recuperar sectores de la economia. Al respecto, esta es la pregunta que debe
responder la presente investigacion: ;Es viable implementar el Plan Maestro Ferroviario como
Politica Publica en Colombia?

En el caso de Colombia, la reapertura de la via férrea beneficiaria la movilizacion de
industria pesada y voluminosa desde los polos fabriles hacia los puertos maritimos del Atlantico
y el Pacifico. La participacion del transporte ferroviario en el transporte de carga y de pasajeros
contribuye al ahorro y reduce los costos logisticos, lo cual se traduce en menor precio de los
bienes transportados y mayor competencia (CEPAL, 2013). El transporte ferroviario aporta una

media del 21 % del volumen total de transporte del pais, convirtiéndose en el segundo modo de



transporte, después del transporte por carretera, en especial, en la movilizacion de carbon. En
2019, Colombia produjo 84,3 millones de toneladas de carbon, asegurando su estatus como el
mayor productor de América Latina y el 12 en el Mundo. Con este volumen de produccion,
Colombia es el quinto exportador mundial después de Australia, Indonesia, Rusia y Estados
Unidos, representando el 76,6 % de las exportaciones mineras de Colombia, el 18 % de las
exportaciones totales del pais y, cerca del 9 % de las exportaciones mundiales de este mineral
(ANM, 2019).

En el marco del CONPES 3982 de 2020, la reapertura de los principales corredores
ferroviarios del pais, combinada con el uso de medidas de facilitacion del comercio, podria
reducir los costos. En este sentido, el Estado colombiano se ha fijado como meta promover la
reanudacion del transporte ferroviario para cumplir con los parametros de eficiencia y desarrollo
sostenible. Ademas, como uno de sus objetivos de transformacion, ha priorizado la reanudacion
de las actividades comerciales en el transporte ferroviario con el fin de diversificar los tipos de
mercancias y asegurar operaciones sostenibles. Por esta razon, entre sus objetivos de politica
publica, se plante6 elaborar un Plan Maestro Ferroviario (PMF).

El PMF es una politica de gobierno encaminada a ordenar el transporte ferroviario dentro
de los modos de transporte del pais, regulado dentro de un marco institucional, normativo y
regulatorio, expedido y supervisado por el Ministerio de Transporte, cuyos ajustes permitiran el
desarrollo ferroviario nacional con bases solidas y permanentes.

Este ordenamiento debe garantizar la rentabilidad, sostenibilidad y competitividad del
transporte ferroviario en el corto, mediano y largo plazo. Para lograr este objetivo, es necesario
disenar medidas y funciones para los entes que regulan el transporte colombiano y, en términos

administrativos, establecer funciones especificas en infraestructura, el sector tarifario, la



operacion del servicio, la regulacion y la fiscalizacion, permitiendo ademas, la entrada de nuevos
operadores en el sistema, para evitar el conflicto de intereses y la sobresaturacion en el transporte
publico, compartiendo con la empresa privada, la operacion de la red férrea nacional.

La estructuracion y puesta en marcha del PMF dependen de la disponibilidad de
financiacion de la infraestructura existente y nueva, lo mismo que del material rodante, teniendo
como base para esta modernizacion, el cambio de equipos ferroviarios y una reestructuracion de
las plantas fisicas existentes y nuevas.

La reactivacion de la red ferroviaria constituye una necesidad imperativa para el pais,
porque una red ferroviaria activa produce beneficios econdmicos y logisticos para todos los entes
industriales, agrarios y urbanos del territorio nacional, tanto en disminucién de tiempo en el
transporte de mercancias, como en la rebaja de contaminacion ambiental y transporte de
pasajeros. Al respecto, el PMF se convierte en la guia para mejorar los estandares técnicos en
los sectores de mayor demanda del modo y, proponer la reintegracion de la red férrea operable.
Es clave resaltar que, en los ultimos afios, el Estado colombiano le ha apostado al Plan Maestro
de Transporte Intermodal (PMTTI), al definir como objetivo principal en el sector transporte la red
ferroviaria nacional. La intermodalidad est4 disefiada para potenciar la productividad en las
regiones, dinamizar los centros logisticos y reducir los dafios que ocasionan los otros entes
intermodales como el transporte terrestre con la contaminacién ambiental, la congestion
vehicular y la siniestralidad vial. Asi mismo, la planeacion se ha orientado a disminuir los
tiempos de desplazamiento y costos logisticos, alrededor de una cadena unificada que refleje las
ventajas competitivas de cada modo de transporte.

De igual forma, la planificacion pretende reducir los tiempos de viaje y los costos

logisticos dentro de una misma cadena, reflejando las ventajas competitivas de cada modo de



transporte. Asi mismo, el PMF se desarrollé como una estrategia para reactivar y fortalecer la
operacion ferroviaria del pais y, a partir de las consideraciones del PMTI, establece lineamientos
técnicos y hojas de ruta para los elementos gerenciales, institucionales, regulatorios, financieros
y de planificacion de proyectos que contribuyan al desarrollo economico.

Es importante enfatizar que de acuerdo con las disposiciones del PMTI, el PMF ha sido
estructurado de tal manera que se convierta en la columna del desarrollo de capacidades
competitivas y la intermodalidad, al desarrollar un transporte ferroviario mas competitivo,
certero y eficaz, asegurandose de que sea util para el desarrollo social. Para este proposito, el
Gobierno adelanta ejercicios razonables para identificar problemas basicos y establecer pautas de
accion y planes, para superar diversos obstaculos de tal manera que, el costo se reduzca en la
cadena logistica, con el objeto de que la inversion extranjera se sienta atraida, consolidandose la
red de transporte de mercancias y materiales, al tiempo que se reduce el nimero de accidentes de
trafico, la congestion y la contaminacion ambiental (Costa Posada, 2021).

Colombia avanzo significativamente entre los siglos XIX y XX, cuando el transporte
ferroviario y fluvial jugd un papel importante en la matriz de distribuciéon modal. Sin embargo,
esta fusion se llevo a cabo sin un plan maestro que apuntara al desarrollo ferroviario del pais, y
permitiera la formacion de nuevas y crecientes necesidades para movilizar personas y bienes,
combinada con una vision a largo plazo de la planificacion de la infraestructura ferroviaria
latente.

El escenario del transporte ferroviario en Colombia se caracteriza por una falta de
institucionalidad acorde con sus caracteristicas, sin definicion de roles y responsabilidades
relacionadas con la gestion de infraestructura y operacion de trenes. Ademas, en términos de

inversion, no superaron el 2 % del presupuesto sectorial en la Gltima década, principalmente por



priorizar el transporte carretero sobre los otros modos. Todo lo anterior, ha ocasionado que cerca
del 50 % de la red ferroviaria nacional se encuentre inactiva (Bernal Gonzélez, 2022, pp. 55-59).

Con la incorporacion del diagnostico del transporte ferroviario en las nuevas metas del
pais acordadas en el PMTI y la Politica Nacional de Logistica (CONPES 3982, 2020), en las
cuales se intenta reducir tiempos y costos con logisticas multimodales, eficientes y sostenibles,
se busca que Colombia se acerque a la competitividad de los paises de la Organizacion para la
cooperacion y el desarrollo economicos (OCDE), y llegue a formular un ambicioso plan de
desarrollo de infraestructura. En este sentido, el Gobierno opté por crear para 2020 un PMF que
fuera como una herramienta estratégica indispensable para restaurar y fortalecer las operaciones
ferroviarias en Colombia, proporcionando una identificacion clara del estado actual de los
ferrocarriles y sus operaciones, asi como sus necesidades basicas y, desarrollar diagndsticos
institucionales en las areas de gestion, control y desarrollo de proyectos.

Este articulo académico representa un aporte significativo para conocer y proyectar la
importancia de la red ferroviaria de Colombia en el impulso del desarrollo nacional y, al mismo
tiempo, ofrece un panorama general favorable para los inversionistas extranjeros cuyo aporte
puede garantizar un cubrimiento y conexion de todo el territorio, transportando carga y pasajeros.

El PMF identifica la necesidad de libre acceso a corredores ferroviarios sin exclusividad
comercial, asi como el fortalecimiento institucional para asegurar la regulacion y el control
tarifario entre los operadores existentes y los trenes que lleguen a circular en la red ferroviaria
del pais. Muestra las necesidades financieras y técnicas, e identifica los aspectos clave necesarios
para desarrollar regulaciones legales que brinden confianza y tranquilidad a los inversionistas y

operadores ferroviarios, al desarrollar nuevos proyectos en Colombia.



No obstante, cabe recordar que, como todo instrumento sobre planificacion del transporte
y su infraestructura, el PMF es un documento dindmico que debe actualizarse continuamente,
para adaptarse a los cambios de régimen, las incidencias de los mercados global y nacional, la
integracion con otros modos de transporte y, en general, con el dinamismo del flujo de bienes y
personas.

La prestacion de servicios en el sistema ferroviario colombiano es fundamental para el
desarrollo del pais, en especial, para su economia. La constitucion politica establece que el
Estado colombiano es el garante de la seguridad y proteccion de la industria del transporte y, que
debe brindar mecanismos de integracion, asi como una eficiente gestion de proyectos que
contribuyan a satisfacer nuevas necesidades de la comunidad y demostrar que las politicas
efectivas pueden contribuir con un sistema global muy competitivo.

Ante la compleja situacion de las ciudades y su gran concentracion de poblacion, los
Gobiernos estan buscado la forma de enfocar y promover politicas urbanas, locales y nacionales
sostenibles, con el propodsito de planificar y disefar del espacio para impulsar el desarrollo, de
acuerdo con las metas propuestas por la Organizacion de las Naciones Unidas en la Agenda 2030

(ONU, 2015).

2. Metodologia
Con el objeto de estudiar el Plan Maestro Ferroviario para establecer su viabilidad como politica
publica en Colombia, se aplicé la metodologia cualitativa planteada por Mario Tamayo (2004),
con tres categorias de andlisis directo: coordinacion administrativa, regulacion e implementacion
financiera y geogréafica, a partir de la lectura minuciosa de los siguientes documentos

institucionales: Plan Maestro Intermodal (ANI, 2015), Plan Maestro Ferroviario (ANI, 2020),
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CONPES 3982 (DPN, 2020), CONPES 3996 (DNP, 2020), y algunas disposiciones del

Ministerio del transporte, para presentar un estudio de caso sobre las vias férreas en Colombia.
3. Resultados y discusion

Al analizar los documentos mencionados dentro de las categorias adoptadas en la investigacion,

es decir, coordinacion administrativa, regulacion e implementacion financiera y geografica se

evidencio lo siguiente:

Existe el sistema ferroviario, pero las politicas publicas no son suficientes para orientar a
quienes prestan y acceden al servicio. En Colombia, hay corredores ferroviarios utilizados por
empresas privadas, como también, kilometros de vias férreas abandonadas y sin usar. Muchos de
estos tramos tienen ubicaciones especificas muy importantes, porque pasan por zonas
comerciales, aunque no se utilizan para transportar mercancias o pasajeros.

La infraestructura y los trenes que se utilizan no son adecuados para un pais que ha
firmado tratados de libre comercio, pero debido a su ubicacion geografica, este entorno podria
utilizarse para aumentar la competitividad, la competencia y, como puente para el desarrollo
financiero.

El sistema ferroviario de Colombia esta desfasado en estructuras administrativas y
técnicas, especialmente, cuando las referencias legales al contrato de concesion no son lo
suficiente amplias en cuanto a la participacion de asociaciones publico-privadas. En
consecuencia, no existe en Colombia alguna organizacion que esté impulsando el tema, porque
carece de beneficio administrativo, aunque la seguridad estd controlada por la disposicion de los
propios concesionarios y, no porque exista una politica publica nacional.

En la actualidad, Colombia cuenta con suficiente potencial financiero para desarrollar el

pais y, por lo tanto, no se puede decir que la falta de un sistema férreo adecuado sea escasa en
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recursos. La desventaja consiste en la carencia de obras construidas profesionalmente sobre la
base del desarrollo econdmico del pais, desde un crecimiento econdmico en donde se necesita
infraestructura para exportar e importar gran cantidad de bienes, con costos de transporte mas
bajos para maximizar los beneficios al consumidor. Asi, entre los principales problemas
identificados, se encuentran:

e Falta de instituciones especializadas para gestionar este tipo de transporte

e Abandono de la infraestructura asociada a la red ferroviaria del pais

e Rezago legal y regulatorio (la Gltima ley de ferrocarriles se promulgé en 1920)

En el momento, el sector ferroviario no tiene una clara definicion de funciones entre las
entidades que lo gestionan, todavia no se determina la forma como se trabajaré en la
infraestructura en el corto, mediano y largo plazo, conservacién y mantenimiento de la red
existente y, planeacion y ejecucion del proyecto para las nuevas vias férreas. No existe un ente de
control para el sector férreo que establezca directrices y planeacion para el sector. De igual
forma, otro desafio identificado en el modo, se refiere a la baja prioridad del sector ferroviario en
la politica sectorial, lo cual se refleja en su destinacion presupuestal. El promedio de inversion en
el modo desde 2010, no supera el 1,8 % del total de la inversion publica en la infraestructura del
sector transporte, en contraste con el modo carretero que representa el 77 %.

Para poder planificar y dar una perspectiva sobre la implementacion del sistema ferroviario de lo
que existe y lo nuevo, se debe tener en cuenta:

Coordinacion administrativa

Los medios de transporte que existen en el mundo, como el transporte terrestre y el ferroviario,
se han unificado para mejorar servicio y costos, creando lo que hoy se conoce como transporte

multimodal. Colombia no es la excepcion y, desde el Gobierno se ha venido dando pasos para
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resurgir la actividad ferroviaria, con el fin de mejorar la intermodalidad en todo el territorio
nacional, de la mano con el transporte de carga y terrestre. Colombia tiene el potencial del modo
y la necesidad de priorizar su rol en el mercado de transporte, lo cual implica sacar adelante
medidas y acciones en relacion con una organizacion institucional, modelos de gestion e
inversiones para la rehabilitacion e interconexion. Por esta razon, en Colombia, a partir del afo
2018, desde el Departamento Nacional de Planeacion (DNP), el Ministerio de Transporte, la
Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), y el Instituto Nacional de Vias (INVIAS), con el
apoyo del Banco Interamericano de Desarrollo (BID), se viene trabajando en la elaboracion de
una politica integral de reactivacion y consolidacion del transporte ferroviario nacional,
trabajando en una ruta o programa que permita contar con un sistema ferroviario eficiente,
interconectado y competitivo para el pais y las regiones, considerando las propuestas plasmadas
en el PMTI y en el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022.

FERROVIAS es una entidad creada para mantener, modernizar y explotar la red férrea
nacional que, en su momento, concesiond 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”, tuvo que liquidarse en 2003 (BID, Champin, Cortés, Kohon &
Rodriguez, 2016, p. 64). Al liquidarse Ferrovias, la propiedad de la red férrea nacional fue
transferida a INVIAS e INCO (ANI en la actualidad).

Estos cambios institucionales, ademas de evidenciar la necesidad de inversion en el modo
carretero, sector que ha recibido toda la prioridad del Estado para su funcionamiento y
desarrollo, ha desencadenado en el modo férreo la pérdida de su vigencia en el marco del sector
transporte, debido a que su regulacion y marco normativo no han sido actualizados. La ley més

reciente para regular el modo ferroviario se expidié hace 100 afios (Ley 76 de 1920). A partir de



13

entonces, se han expedido normas técnicas y decretos para permitir la operacion actual, pero han
sido insuficientes para impulsar el modo en el mediano y largo plazo.

La infraestructura vial en Colombia se administra principalmente por las autoridades
publicas como el Ministerio de transporte, ANI e INVIAS, las cuales se encargan de actuar y
mantener el correcto funcionamiento de las vias de circulacion en zona rural y urbana. Sin
embargo, cabe sefalar que Colombia atraviesa en la actualidad, una crisis de infraestructura que
ha ocasionado dafos por valor de millones de dolares y, ha frenado el crecimiento econdmico del
pais. Sin embargo, al observar las cifras calculadas por INVIAS, se identificd el monitoreo
continuo que se realiza y el alto porcentaje de caminos en mal estado, lo cual genera retrasos en
los viajes y costos adicionales, en particular, para los productores y agricultores, porque el mal
estado de estas vias y los desastres naturales que ocurren en el pais, encarecen cada vez mas sus
productos.

En el presente, el pais adelanta concesiones en importantes vias para mantenerlas en
optimas condiciones y asegurar un buen flujo vehicular, pero como ha sucedido en el transcurso
de la historia del pais, se ha recaudado fondos publicos que no han sido bien utilizados,
ocasionando uso ineficiente, provocando demoras, inestabilidad y miles de inconvenientes que
son reconocidos fuera de Colombia y afectan su crecimiento econdmico. Las concesiones junto
con sus presupuestos son aprobados y controlados por ANI que, junto con INVIAS controla y
presenta los planes estructurales a la Oficina Nacional de Planeacion para su financiamiento
(ANI, 2011).

Lo mismo ocurre con los ferrocarriles que, siendo escasos en la actualidad, deben estar en
Optimas condiciones para su normal funcionamiento, para lo cual se especifican concesiones

previas y, al igual que las carreteras, son reguladas por ANI que asigna un presupuesto para su
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mantenimiento y, la concesion es responsable de toda la operacion, es decir, la misma entidad
que fija las tarifas de flete o flete de pasajeros, en su caso, y la ruta de la via férrea.

Debido a la situacion actual de Colombia en materia de sistema e infraestructura de
transporte, organismos relevantes como INVIAS, ANI y el Ministerio del transporte se han
planteado metas y proyectos especificos para implementar en los proximos afios, con el fin de
fortalecer y desarrollar la infraestructura de Colombia y lograr un mayor trafico eficiente,
aumentando asi, la competitividad y superando la brecha de infraestructura y tecnologia que
atraviesa el pais.

A continuacion, las entidades que tienen afinidad con el sistema ferroviario del pais y que
se encargan de velar por el bueno y correcto funcionamiento del PMF.

e El Ministerio del transporte segun Decreto 947 de 2014, quedo obligado a poner en
funcionamiento la Comision de Regulacion de Infraestructura de Transporte (CRIT),

como una entidad independiente, encargada de la regulacion econdémica del transporte y

la logistica (Plan Maestro Ferroviario, 2019).

El Ministerio de Transporte también debe activar segun el Decreto 946 de 2014, la
Unidad de Planificacion de Infraestructura de Transporte (UPIT), para integrarse como la unidad
encargada de la planificacion de infraestructura y servicios de transporte y logistica, con la
funcion de verificar la eficiencia del sector y la inclusion de estas iniciativas en la cartera de
proyectos de infraestructura del transporte intermodal.

e La ANI debera ser la responsable de las funciones de estructuracion y ejecucion de
proyectos de transporte ferroviario de carga, incluida la supervision técnica. También
debe actuar como autoridad publica responsable de la estructuracion y administracion de

los contratos de construccion y operacion de mercancias ferroviarias.
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e EIDNPy el Ministerio del transporte deberan ser los responsables de elaborar la politica
publica, como una estrategia de mediano plazo para el desarrollo, mantenimiento y
renovacion de la infraestructura ferroviaria de la red ferroviaria nacional, para asegurar
las necesidades futuras del transporte de carga y de pasajeros.

e INVIAS debera ser responsable de la conservacion y el mantenimiento de la red inactiva.

e La CRIT debera realizar investigaciones sobre accidentes ferroviarios relacionados con el
transporte de carga y con base en dicha investigacion, proponer normas técnicas o de
seguridad, ajustes institucionales o de prestacion del servicio.

Por su parte, el DNP ha presidido la elaboracion de documentos de politica como el
CONPES 4047 de 2021 que identifica riesgos asociados a proyectos de asociacion
publico-privada para ferrocarriles de carga, permitiendo de manera explicita la participacion
privada en el proyecto. Se adiciona la definicion de unidades ferroviarias funcionales (Decreto
1278 de 2021), haciendo que el sistema publico-privado beneficie al régimen en su sector de
carga.

Como investigacion y compromisos prioritarios en el plan de accion del Plan Maestro
Ferroviario, el DNP ha emprendido una labor que permitira determinar la viabilidad comercial y
priorizacion de los proyectos ferroviarios identificados en el PMF, asi como identificar nuevos
corredores con potencial de desarrollo a un corto y mediano periodo. Lo anterior se adapta a las
necesidades y condiciones del mercado actual y potencial junto con un anélisis de aspectos como
la complementariedad y competencia con otros modos de transporte.

Ademas, el DNP también desarrolla una propuesta para definir un organigrama de
régimen que asegure la coordinacion y evite la duplicidad funcional entre actores en los niveles

de planificacion, estructuracion, ejecucion, operacion y mantenimiento.
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Junto a ello, el Ministerio de Transporte y Cooperacion Internacional impulsa
lineamientos que especifican normas técnicas de seguridad y parametros de desempeiio, con el
fin de encontrar alternativas de solucion para mejorar la interoperabilidad de la cooperacion entre
paises y regiones sobre transporte ferroviario y buenas practicas sobre la transversalizacion de
género y medio ambiente en este modo de transporte. La combinacion de estas iniciativas es una
garantia de que en el corto plazo sera posible contar con una forma mejorada de transporte
ferroviario como parte de una vasta red de transporte multimodal, transportando diversidad de
productos, conectando regiones y mejorando la calidad de vida en las ciudades y suburbios
basados en unas condiciones econdmicas combinadas con un sistema sostenible de transporte de
mercancias por carretera.

Regulacion

El sistema ferroviario colombiano enfrenta grandes desafios en materia de regulacion y
normatividad, lo cual implica un atraso en materia de parametros juridicos y normativos. Las
circunstancias de ordenamiento y normativa que afronta el sistema ferroviario no se deben
unicamente a su baja capacidad de inversion, sino a la falta de un esquema juridico legal y
regulatorio que permita su desarrollo en condiciones adecuadas de operacion y seguridad.

Existen diversas leyes y reglamentos relacionados que afectan al sector ferroviario,
aunque solo algunos de ellos son especificos del sector. La legislacion vigente se considera como
el resultado de necesidades especificas en determinados momentos, dependiendo del estado de la
industria, por lo cual existe un conjunto de leyes y decretos desestructurados y desorganizados,
con caracter general en su campo de aplicacion. Colombia carece de una ley comun que regule la

industria ferroviaria, como es el caso de otros paises con cierto grado de desarrollo en este modo
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de transporte. Sin embargo, el sistema de concesiones ferroviarias es breve junto con sus
requisitos por cumplir.

La ley vigente esta significativamente desactualizada, por lo cual no existe un mecanismo
que permita a las autoridades actuar con rapidez, sobre el modelo actual de operadores
ferroviarios privados en Colombia. Una consecuencia directa de esta situacion es otorgarles una
autonomia indebida a los operadores ferroviarios, pues en muchos casos, los gobiernos no
cuentan con los mecanismos regulatorios suficientes para operar dentro del sistema.

El principal problema para Colombia es la inconsistencia y heterogeneidad de los
criterios y del sistema de gestion, especialmente, en lo que respecta con los siguientes aspectos:

e Falta de una ley comun en el sector ferroviario que prescriba con claridad, el sistema y
modelo de gestion deseado por el Estado colombiano

e Criterios de seguridad ferroviaria

e Normas de trafico

e Especificaciones técnicas

Hasta la fecha, cada operador de red o ferrocarril en Colombia ha tenido autonomia para
administrarlos y, ademas del incumplimiento de las normas y la falta de normas de seguridad y
normas técnicas, han empujado a cada operador a desarrollar las suyas propias y sin alguna
comunicacion para armonizar con el establecimiento de criterios de seguridad en el transporte
ferroviario. Por lo tanto, conociendo la politica activa que ha venido desarrollando el Gobierno
colombiano en los ultimos afos, para promocionar el ferrocarril como medio de transporte de
pasajeros y mercancias, se debe desarrollar un proyecto de ley comun para la industria
ferroviaria que, proporcione el marco legal para las futuras operaciones previstas, asi como su

modo de operacion que, en este caso, debe ser el PMF emitido por el Gobierno nacional.
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En el aspecto ambiental, si bien el modo ferroviario se caracteriza por su baja emision de
CO2 por tonelada transportada y es eficiente en el consumo energético, parametros como el ruido
y la vibracion son determinantes al desarrollar proyectos ferroviarios y, por lo tanto, exigen un
marco regulatorio.

En cuanto a la regulacion econdmica, en la actualidad no se ha determinado la entidad
que brinde las directrices sobre regulacion econdmica que garanticen el acceso competitivo y
estructural del modo dentro del marco de la intermodalidad y, tampoco, se identifica la
uniformidad de un esquema tarifario y regulatorio de todos los asuntos ferroviarios. Esta
ausencia de regulacion de aspectos técnicos de la operacion impide obtener la interoperabilidad y
la articulacion de red, la operacion segura de material rodante sobre la infraestructura férrea y el
cumplimiento de los requisitos técnicos, ambientales y de seguridad para el modo ferroviario.
Cada corredor que existe adopta las mejores normativas internacionales que disponga para su
operacion, lo cual da lugar a manuales de normatividad técnica diferente y, que no
necesariamente, se adaptan a las realidades de la red nacional.

Es clave resaltar que, los precios por el uso de carreteras y el acceso a la infraestructura
ferroviaria se determinaran en la estructura del proyecto y, seran regulados y cambiados
periodicamente por la autoridad competente, dependiendo de la necesidad y el uso, ademas de
hacer todo lo posible para mantener un entorno competitivo en el sector ferroviario y, asegurar la
accesibilidad de la infraestructura ferroviaria en condiciones acordadas y su uso de manera
neutral.

Se espera que el crecimiento en el modo férreo aumente la necesidad de establecer o

fortalecer un ente regulador CRIT o uno que eventualmente lo reemplace y, que serd una entidad
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independiente responsable para determinar, controlar y cumplir con las normas y regulaciones
econdmicas aplicables, con responsabilidad en las siguientes funciones:

e Determinar las tarifas de pago a los operadores ferroviarios por el uso de la
infraestructura y las condiciones de acceso a los nuevos proyectos ferroviarios

e Evaluar la idoneidad de otros modelos operativos comerciales, la disponibilidad de
acuerdos de acceso libre para los operadores que cumplan con los requisitos reglamentarios para
prestar el servicio y, la implementacion de modelos con lineas integradas verticales con
accesibilidad competitiva o lineas no integradas verticalmente, que contaran con un responsable
o administrador de la infraestructura (BID & Hernandez Lopez, 2018).

El sistema ferroviario colombiano debe evolucionar hacia un érgano de gobierno
unificado, de preferencia CRIT, con un solido conocimiento de la industria ferroviaria. De esta
manera, la organizacion de las actividades ferroviarias estara presidida por el Ministerio de
Transportes en cuanto a la formulacion de politicas, con un organismo de gestion autbnomo
directamente dependiente del Ministerio de Transporte (Kohon et al., 2016, pp. 122-125).

Las responsabilidades centrales de la agencia regulatoria ferroviaria deberian cubrir:

e Regulacién econdmica

® Aspectos operativos y de seguridad

e Revision de los costos para establecer una tarifa aplicada a la infraestructura

e Sistematizar y difundir informacion sobre las actividades

e Acordar con el Ministerio de Transporte, armonizar las normas técnicas de acuerdo con
las Regulaciones DOT-FRA-AREMA / AAR

e (Cooperar con la ANI, verificar y monitorear contratos de concesion
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Si bien, cabe recalcar que la organizacion institucional de la operacion ferroviaria estard a
cargo del Ministerio del Transporte, la politica se establece con el 6rgano de gobierno autdbnomo
del mismo Ministerio. Tanto los posibles futuros administradores de infraestructuras ferroviarias
como los distintos operadores de mercancias y viajeros estaran sujetos al reglamento y, a la vez,
debe anadirse el fortalecimiento del Departamento Nacional de Planeacion (DNP).

En este contexto, entre las acciones que se pueden realizar para mejorar la efectividad de
la politica, la regulacion, el seguimiento de las concesiones y la adecuada seleccion de
inversiones publicas y subsidios, se encuentra la integracion mediante la capacitacién continua
de diferentes organismos especializados. Los temas de investigacion incluyen: politica
ferroviaria, planificacion de inversiones, disefio de conceptos ferroviarios, economia del
transporte ferroviario, informacion sobre los mercados de carga y la competencia ferroviaria,
evaluacion de proyectos y regulaciones técnicas y econdmicas ferroviarias.

Por otra parte, INCO también es responsable de garantizar que la operacion y
mantenimiento de las areas sin cambios no se interrumpa antes de transferir el nuevo
concesionario. Se requiere acciones para el desarrollo sostenible del transporte ferroviario,
porque debe acompanar la restauracion, operacion y mantenimiento de cerca de 2.000 Km de la
red, por medio de mecanismos de concesion.

En materia de regulacion técnica, para garantizar la seguridad y condiciones de
prestacion del servicio, es importante mantener los estandares técnicos, operativos y de seguridad
de la operacion ferroviaria en el pais y, asegurar la coherencia técnica de la infraestructura
ferroviaria y el material rodante.

Para el nuevo sistema ferroviario, es necesario regular ciertos aspectos técnicos de la

operacion para asegurar la interoperabilidad y la articulacion de la red, la operacion segura del
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material rodante sobre la infraestructura férrea y el cumplimiento de los requisitos técnicos y de
seguridad. El Reglamento de Circulacion Ferroviaria contiene textos juridicos que, con base en
criterios elementales de seguridad, establecen las normas basicas que se deben seguir en la
conduccion de un vehiculo ferroviario y, por lo tanto, definen dichas normas.

Estos criterios de seguridad también deberian armonizar e incluirse en el documento
normativo para garantizar un servicio de seguridad igualitario para todos los usuarios. Estos
criterios determinan en gran medida, la cantidad de trenes que circulan por hora en la ruta y, por
lo tanto, el nivel de servicio que la linea pueda brindar tendrd un impacto directo en la
percepcion de calidad de los usuarios.

El Ferrocarril Nacional de Colombia y, més tarde FERROVIAS, adoptaron un conjunto
de reglas basadas en las reglas norteamericanas de entonces, cuyas decisiones fueron revocadas
después de que ambas empresas se disolvieron, creando una brecha de reglas en blanco. En este
sentido, se recomienda a Colombia, cuyo sistema ferroviario esta orientado principalmente al
transporte masivo, fortalecer la aplicacion del Reglamento Técnico Ferroviario de América del
Norte (DOT/FRA-AREMA-AAR), como ya se menciono.

En la actualidad, el pais cuenta con tres corredores ferroviarios aprobados para su uso en
todo el territorio, los cuales son corredores exclusivos para empresas con licencia de uso, por lo
cual su uso es limitado y exclusivo para empresas. La infraestructura y la provision de servicios
no son suficientes para que el sistema sea autosuficiente.

Por lo tanto, es necesario proponer una reestructuracion de los procedimientos
contractuales utilizados por INVIAS, para que el sistema ferroviario pueda ser utilizado para el
servicio publico, permitiendo la prestacion de servicios de bajo costo, lo cual lleva al desarrollo

sostenible de la via férrea, estabilizando la politica fiscal y publica del Estado en esta materia.
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Implementacion financiera

Para tener una competitividad con excelencia, el sistema ferroviario colombiano dependera en
gran medida de la inversion eficiente de recursos publicos, donde no haya lugar a corrupcion, por
medio de un esquema de parametros de inversiones prioritarias que favorezcan la reactivacion y
conservacion de la red. Con este esquema, se pretende identificar los corredores con mayor
potencial de reactivacion tanto de carga como de pasajeros, atender los retos de diversificacion
de la carga y establecer un listado de proyectos estratégicos que desarrollen en gran medida, una
mejor interconexion de la red férrea del pais.

El sector ferroviario no tiene relevancia como modo de transporte en las politicas
sectoriales de la industria y el turismo, a pesar de ser el segundo en movilizacion de carga en el
pais en las pocas concesiones que existen, lo cual se ha reflejado en su destinacion presupuestal
que, como se evidencia en la grafica 1, en la ultima década “no supera el 1,8 % del total de la
inversion publica en la infraestructura del sector transporte, en contraste con el modo carretero,
que representa el 77 %’ (Plan Maestro Ferroviario, 2019). Hacer que el modo ferroviario sea
competitivo y se convierta en un aliado para el impulso de las economias locales y el comercio
exterior requiere buscar nuevas alternativas que, aparte de posicionarlo como actor de cambio, le
permitan contar con recursos para el desarrollo de proyectos y programas que garanticen su
operacion eficiente y sostenible. Una verdadera red ferroviaria impulsara en gran medida la
industria agricola del pais, la razon, llegara a sitios donde el transporte terrestre no llega y sera
mas econdmico el mover los productos a los agricultores de muchas zonas apartadas y
montafiosas del pais a los centros de acopio.

Grafica 1.

Inversiones en los modos férreo y carretero en Colombia
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Nota. Fuente: Plan Maestro Ferroviario, 2019

En Colombia se presentaron importantes logros regionales y crecimiento econémico
cuando el pais introdujo un sistema de transporte ferroviario para transportar productos de una
region a otras regiones para su comercializacion. Antioquia es un caso particular, porque su
ritmo de crecimiento y el hecho de tener la ciudad econdmicamente mas importante del pais y, su
economia dindmica cuando naci6 el Ferrocarril Antioquefo, contribuyo6 con el crecimiento y
desarrollo de la industria minera, la industrializacion, el café, la ganaderia y el desarrollo de la
banca. Lo mismo sucedi6 en la mayoria de las regiones de Colombia donde se desarrollaron los
ferrocarriles (Poveda Ramos, 2010, p. 350).

Los costos de transporte tienen un fuerte impacto en el precio final de venta de los bienes,
ya sean materias primas, productos semielaborados o productos terminados que, afectan
directamente el nivel de competencia de los fabricantes o vendedores internacionales, pero hoy
en dia, con el fenomeno de la globalizacion y la apertura de los mercados internacionales, se
identifica la importancia de suministrar bienes nacionales a precios altamente competitivos en
otros lugares, facilitando el crecimiento econémico logrado mediante la ampliacion de las

fronteras de los bienes nacionales. Los precios internacionales no competitivos se reflejan en el
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incremento porcentual que deben tener los productos para el transporte interno, lo cual debe
tomarse en cuenta al momento de transportar la mercancia al lugar de embarque que, puede ser el
puerto de Buenaventura, Santa Marta o Barranquilla para su correspondiente exportacion.
Gracias a la construccion de vias férreas y grandes inversiones como se evidencia en la
grafica 2, la inversion media en 2010-2018 ronda los $247.000 millones por afio, de los cuales
$175.000 millones corresponden a inversion del sector privado y $72.000 millones corresponden
con inversion del sector publico. En este mismo periodo, ha logrado una mayor proximidad
regional, asi como la expansion del mercado. Durante este tiempo, Colombia traté de popularizar
los productos nacionales por medio de la exportacion por ferrocarril, permitiendo la
comunicacion entre regiones, especialmente con el rio Magdalena. El producto que mas impacto
e influencia tuvo en el exterior fue el café colombiano y de su posicionamiento, se desencadend
que otros bienes hayan sido exportados segun la region de origen. Por ejemplo: Antioquia logro
exportar por ferrocarril una variedad de productos como cuero de vaca, caucho, minerales,
sombreros, etc. (Romero Lopez, 2011).
Grafica 2.

Inversion en el modo ferroviario 2010-2018 (millones COP)
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El desarrollo del sistema ferroviario en el pais también significo tener conocimientos
avanzados en el campo de la construccion de maquinaria en diversas industrias y nuevos
conocimientos para gestionar nuevos negocios. Ademas, creé un impulso benéfico y
extraordinario para el crecimiento econémico y el desarrollo sostenible del pais, al abrir nuevos
centros tecnologicos y desarrollar productos que son importantes para la economia, como el café.
Sin embargo, los errores de los lideres politicos que malgastaron los recursos del Estado en obras
excesivamente costosas y saqueos de bienes publicos, llevaron a la caida del sistema estatal que,
se ha vuelto ineficiente, costoso y obsoleto con el paso de los afos. Cabe destacar, sin embargo,
que en general, el sistema férreo ha traido beneficios incalculables y ha sido el motor del
progreso del pais.

Una de las ventajas mas importantes del sistema ferroviario es el tonelaje combinado con
el bajo consumo de combustible en distancias o rutas largas, es decir, se puede transportar unos
40 contenedores en un viaje, cuando un camion con dos remolques solo puede transportar uno.
Ademas de ahorrar costos, es mas productivo en términos de combustible, porque Colombia
incrementa los precios en muy poco tiempo, lo cual hace que viajar en automovil sea mas
costoso, volatil e inestable y, significa que el medio de transporte férreo sea mas econdomico y
ahorre mas tiempo en las entregas. Ademas, debe senalarse que este es un modo de transporte
donde los equipos tienen una vida més larga y su impacto ambiental durante la operacion es
mucho menor.

Hoy, Colombia cuenta con dos franquicias regulatorias y mantiene las lineas existentes
que deben mantenerse en 6ptimas condiciones para asegurar la operacion de las minas de carbon
y las procesadoras de cemento que, son los principales productos que se comercializan en el

transporte por tren, los cuales en su comportamiento corresponden a indicadores de desempeno
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internacional. Sin embargo, se necesita que el sistema sea util para otro tipo de productos, lo cual
implica un planteamiento preliminar de redisefio porque los rieles que se utilizan actualmente en
Colombia son de mucho menor anchura que los respectivos estandares internacionales
(Ministerio de Transporte, 2010).

Por lo tanto, se requiere mayor inversion, dada la necesidad de revalorizar las inversiones
ya hechas en todo el pais y, el impacto positivo en el comercio exterior que se ha logrado al
incrementar las exportaciones y la participacion interna en el mercado internacional. Es
necesario reestructurar las vias de las lineas que puedan permitir el ingreso de trenes de alta
velocidad en toda Colombia, con el fin de incrementar la competitividad internacional a través de
un sistema de transporte eficiente y rentable, para que los productos nacionales cuenten con un
precio internacional competitivo.

Del mismo modo, es importante sefnalar que el sistema ferroviario es adaptable a una gran
cantidad y variedad de productos, es decir, se puede transportar diferentes mercancias en un
mismo trayecto, lo cual asegura flexibilidad y amplitud de mercado a los usuarios, teniendo en
cuenta que costes tales, como fletes y seguros de carga, son mucho mas bajos debido a indices de
accidentes menores, en relacion con el sistema vial. Asi lo confirman los paises donde el
ferrocarril es el principal sistema de transporte, como los paises europeos, “que cuentan con
sistemas de transporte avanzados y tecnificados que permiten transportar las mercancias de
forma mas eficiente en esas largas distancias, haciéndolas mas competitivas internacionalmente
mediante la optimizacion de procesos de intercambio comercial” (Universidad ICESI, 2009).

Como evidencia, el Gobierno nacional esta muy preocupado por la necesidad de
diversificar las propuestas de transporte para contribuir a reducir el costo del movimiento de

mercancias y personas, lo cual se refiere a futuros proyectos para mejorar las condiciones de
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acceso ferroviario, ampliando tramos para dar servicio a otros usuarios y, desarrollar un sistema
tarifario para asegurar la autosuficiencia del corredor ferroviario.

Las estadisticas y los resultados en el curso de la historia de los ferrocarriles demuestran
el crecimiento econdmico y el desarrollo sostenible nacional, lo cual significa que el ferrocarril,
con el apoyo de la tecnologia adecuada, es una herramienta precisa para lograr el crecimiento
economico de Colombia, porque seria la pieza clave de la integracion nacional, asegurando la
proximidad de regiones y puertos, haciendo que los productos nacionales sean muy competitivos
en diferentes mercados por su precio, tiempo de entrega, calidad del producto y maés.

Es importante recalcar que, para facilitar la competencia tarifaria de este modo de
transporte, se debe considerar la inversion publica en infraestructura, especialmente durante el
periodo de reactivacion. Las cantidades varian segun el corredor y dependen en gran medida del
trafico. Cuanto mayor sea el nimero de trenes en circulacion y la cantidad de trafico, menor sera
la contribucion del Estado.

De acuerdo con una investigacion adelantada por el BID (BID, Champin, Cortés, Kohon
& Rodriguez, 2016), hasta hace poco tiempo, el desarrollo del sistema ferroviario se trataba
desde dos perspectivas extremas: se entregaba la totalidad del sistema al sector privado o, se
mantenia su totalidad en manos del Estado. La primera perspectiva le transfiere los riesgos al
privado, lo cual hace que las empresas se enfoquen en los negocios mas lucrativos y dejen de
lado otros servicios menos rentables y mas riesgosos. Por otra parte, genera exclusividad
comercial que, hace que la demanda no crezca por los pocos incentivos que el concesionario
tiene para permitir la entrada de nuevos operadores. El segundo enfoque tiene desventajas,
porque el Estado no se adapta de manera oportuna y, siempre esta dando tumbos y priorizado el

transporte terrestre. La incorporacion de la figura de la iniciativa privada para contratos de APP
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evidencio el interés del sector privado en desarrollar proyectos férreos, pero sus limitantes han
impedido que se desarrolle de una manera viable. Poder implementar esta figura en proyectos
férreos dependera en gran medida, de la revision y de los ajustes que se le hagan al marco
normativo colombiano.

Sin embargo, es clave caracterizar las distintas fuentes de financiamiento para el sector
ferroviario. En primer lugar, los recursos publicos:
° Vigencias futuras de la Nacién por cupo APP. El pais tiene un presupuesto anual con el
cual puede financiar proyectos de la industria, en este caso, el transporte ferroviario. “El marco
fiscal de mediano plazo del ano 2020 incrementd el limite de recursos que paso6 de 0,40 % del
PIB a 0,55 % hasta 2028 (PMF, 2019). Asi pues, la ejecucion de proyectos ferroviarios bajo este
mecanismo dependera de la prioridad que se le asigne al sector y, por lo tanto, se requieren
proyectos estructurados y con etapas avanzadas de desarrollo.
° Vigencias futuras de entidades publicas. Las organizaciones gubernamentales tienen la
opcion de asignar sus ingresos para asegurar el flujo de capital para los proyectos de concesion.

Titulos de pagos por ejecucion (TPE). Con base en la importancia del financiamiento
nacional de la infraestructura ferroviaria y, asumiendo una apertura digital a la deuda publica del
pais mediante los Titulos de Pagos por Ejecucion (TPE), de los cuales se hara uso para pagar el
primer metro de Bogota. Esta opcion de financiacion de rutas también se propone para construir
infraestructura ferroviaria. Este instrumento financiero incluye la emision de deuda publica y los
pagos de los organismos de ejecucion. En el caso del método, su aplicabilidad puede ser sugerida
por las unidades funcionales, mientras que el pago se hace por cada unidad de disefio, de acuerdo
con el conjunto de objetos técnicos y estructura necesarios, para prestar servicios que sean

funcionalmente independientes.
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Contribucion nacional de valorizacion. La aplicabilidad del apoyo financiero para
proyectos ferroviarios dependera en gran medida, de la elaboracion de estudios que identifiquen
areas inexploradas de servicios de transporte ferroviario en el pais, para de esta manera, evaluar
su demanda potencial y, en este sentido, al valorar la importancia de las nuevas lineas
ferroviarias en el territorio nacional, podrian ser objeto de la aplicacién de un cobro por
valorizacion.

Es importar resaltar que el CONPES 3996 2020 es el documento que permite cobrar
aportes para valorizar proyectos nacionales, como mecanismo de reembolso o distribucion de
beneficios por obras publicas o proyectos de infraestructura relacionados con la propiedad
inmobiliaria, a partir de la ejecucion de dichos proyectos.

Dentro de los recursos mencionados, existen mecanismos juridicos que podrian traer
desventajas en términos financieros, como la Ley 1508 de 2012 y la Ley 310 de 1996 que
gravaron un limite maximo a la participacion estatal en los sistemas de cofinanciacion. Por otra
parte, la Ley 1508 de 2012 determina la retribucion del franquiciado por medio de la
disponibilidad de infraestructura, el cumplimiento de los niveles de servicio y estdndares de
calidad en los bloques funcionales del proyecto, asi como los que se realizan al finalizar el
proyecto y en el momento de su puesta en marcha. De esta forma, se reduce la liquidez del
franquiciador, la capacidad de inversion y aumenta el coste de financiacion del proyecto.

En segundo lugar, los recursos privados y las inversiones al modo férreo por parte del sector
privado han sido del orden del 70 % del total de las inversiones entre 2010 y 2018, lo cual
evidencia su importancia en las operaciones vigentes del modo y, su interés en la reactivacion.
La inversion en transporte ferroviario por parte del sector privado represento cerca del 70 % de la

inversion total en el periodo 2010-2018, aumento que demuestra su importancia para el
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funcionamiento actual de este modo de transporte y el incremento del interés del sector privado
en su renovacion.

Crédito puente. Este recurso se utiliza como mecanismo para cerrar la brecha de liquidez,
en especial, durante la fase de preparacion de proyectos de infraestructura. Suele ser sustituido
por financiacion estructurada, tras el cierre financiero del proyecto

Deuda estructurada - Deuda senior sindicada. Son de las alternativas mas utilizadas
para financiar proyectos de infraestructura. Por lo general, involucran multiples entidades
financieras organizadas bajo el mismo acuerdo o contrato de préstamo.

Deuda a partir de fondos de deuda. Se trata de mecanismos estructurados y disefiados
para facilitar el cierre financiero de proyectos de infraestructura. Al mismo tiempo, fomentan la
participacion en el mercado de inversores institucionales, como fondos de pensiones y
compaiias de seguros.

Aporte de capital en patrimonio. Es una forma tradicional de reflejar la inversion de
patrocinadores de proyectos. Este tipo de financiamiento debe estar regulado por la legislacion
local sobre distribucion de utilidades por medio de dividendos y, segun el tipo de negocio del
SPV, debe crear reservas tales, como mecanismo de seguro, proteccion de capital y
procedimiento de pago oportuno, regidos por las normas colombianas.

Export Credit Agency. “Las agencias de crédito a la exportacion (ECA) son entidades
gubernamentales o privadas que operan en nombre de los gobiernos y promueven el desarrollo
de las empresas nacionales, a través de la exportacion de sus productos” (Red-DESC, 2020). Este
caso es especial porque puede interpretarse como un mecanismo mixto y, es una herramienta que

se emplea, por lo general, para comprar material rodante y otros componentes ferroviarios.
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Esta asistencia puede adoptar la forma de asistencia financiera oficial, como crédito directo a
compradores extranjeros, refinanciacion, asistencia en materia de tipos de interés, asistencia en
garantias, seguros de crédito a la exportacion o garantias de préstamos de empresas privadas.
Grafica 3.

Inversion en el modo ferroviario 2010-2018 (millones COP)

| Inversion privada B Inversion pablica

Nota. Fuente: Plan Maestro Ferroviario, 2019

De acuerdo con las herramientas desarrolladas, se evidencia que, la financiacion de
proyectos puede ser el resultado de una combinacion de diversas herramientas y, estudiada en
detalle para su aplicacion en el transporte ferroviario. Cuando la financiacion se hace mediante
una agencia de crédito a la exportacion, puede convertirse en una alternativa eficaz para comprar
material ferroviario.

En esta etapa debe enfatizarse que el conjunto de restricciones que presenta la mayoria de
las fuentes de financiamiento puede significar que, la ventana del sector privado de una
institucion de crédito multilateral puede convertirse en una fuente de financiamiento para
material rodante aun no operado, por el ferrocarril de Colombia.

Los pocos resultados alcanzados con la actual estrategia sectorial ferroviaria en
Colombia, permiten proponer para proyectos mas sensatos y rentables, estructurar proyectos de

infraestructura mediante la Asociacion Publico-Privada de Iniciativa Publica, lo cual significa
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que la agencia de gobierno ANI en el ambito nacional, serd la encargada de identificar los activos
de mayor importancia estratégica para ser construidos, mantenidos y operados, asi como los
servicios previstos para después, iniciar el proceso de creacion segiin las normas legales, bajo un
marco coherente, competitivo y transparente (Kohon et al., 2016, pp. 76-90). Al respecto, es
necesario reorientar el uso de iniciativas privadas a proyectos dominados por el sector privado,
donde los procesos competitivos abiertos no son importantes puesto que, no usa una ventaja
anadida particular. Sin embargo, las restricciones financieras y técnicas son las que
principalmente. pueden impulsar al Estado para que siga desarrollando una estrategia ferroviaria
con base en iniciativas privadas de APP.

El tnico requisito de iniciativa privada vigente es alinear el proyecto con los planes de
infraestructura de la industria. La mayoria de estos planes es demasiado amplia y no detalla el
listado de proyectos prioritarios o los requisitos técnicos para la infraestructura y/o los servicios
proporcionados por los proyectos. Asi, es oportuno replantear las barreras a la presentacion
masiva de estos proyectos, dado que, presentan debilidad en el rigor técnico e incluso, pueden
llegar a ser oportunistas.

En este sentido, es importante fortalecer el marco normativo que existe para el ingreso y
gestion de iniciativas privadas, con acciones como las descritas a continuacion:

e Definir las especificaciones minimas y servicios de los proyectos prioritarios en un plan
estratégico y, un filtro natural de lanzamiento de la propuesta para reducir la
incertidumbre que percibe el solicitante privado

e Exigir al sector privado que, presente proyectos dirigidos a corredores estratégicos
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e Mejorar y fortalecer el proceso competitivo cuando se apruebe una iniciativa privada,
para garantizar mayor transparencia y, lograr las mejores condiciones justas para otros
proponentes y, precios de mercado “equitativos”

La participacion de las asociaciones publico-privadas en el presente contexto es de gran
importancia, porque, como se describid anteriormente, estas alianzas tienen como objetivo,
sintetizar los esfuerzos econémicos, el desarrollo econdmico, el desarrollo de proyectos de
infraestructura, como es el caso y, por lo tanto, estos enlaces ayudan a ampliar el ambito de
operacion del sistema ferroviario en el territorio de Colombia. De igual forma, “la Ley 1508 de
2012 establece que las APPS podran implementarse, previa opinién positiva del Consejo
Nacional de Politica Econémica y Social CONPES” (Oliveros Pérez & Valcarcel Caion, 2015,
pp. 1-102), por lo cual, el CONPES ha establecido por medio de diversos conceptos, que el
sistema ferroviario debe aportar a la infraestructura desarrollada, por lo cual, este modelo
permitiria este camino.

Hace poco, el DPN y la ANI anunciaron iniciativas privadas APPS en el sector
ferroviario, siendo la primera, la concesion Bogota (La Caro) - Belencito y, la segunda, es la
reactivacion de la via férrea Santa Marta, entre la quebrada el Doctor y Mamatoco. Por lo tanto,
esas asociaciones mejoraran la infraestructura del sistema ferroviario (Oliveros Pérez &
Valcarcel Cafion, 2015, pp. 1-102).

A pesar de todas sus limitaciones, las APP son una herramienta que se debe en cuenta,
para acercar el sector a nuevas opciones de inversion y gestion del transporte ferroviario que,
debidamente estructuradas y reguladas, permiten la maxima flexibilidad y eficiencia del sector

privado, asi como de los organismos reguladores y coordinadores del Estado.
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El principal desafio que enfrenta el Gobierno es seguir la estrategia de la sociedad o
esperar proyectos de APP privados y rentables, que coincidan con el potencial del ferrocarril y
las necesidades del mercado del transporte que no siempre son identificadas por los que impulsan
tales iniciativas.

Por ultimo, es clave resaltar que, en la actualidad, la politica publica en Colombia, no ha
asegurado la estabilidad financiera y, por lo tanto, no garantiza la continuidad de los servicios
ferroviarios con un costo minimo, porque en el pais existen tres corredores ferroviarios
principales. Sin embargo, un informe del DNP concluyo6 que desde 1993 hasta 2012, el sistema
ferroviario colombiano no fue lo suficientemente competitivo con otros sistemas de transporte
(Oliveros Pérez & Valcarcel Cafion, 2015, pp. 1-102).

Implementacion geogrdfica

Es importante tener en cuenta que, la sinopsis del sistema férreo en Colombia data desde
comienzos del siglo XX, cuando el sistema férreo paso a ser uno de los sistemas de transporte
mas importantes y, por esta razon, se empez06 a invertir en la construccion de los primeros
tramos, la ampliacion de otros y su correcto funcionamiento, con el fin de lograr una
disminucioén en el costo del transporte para los productores de café y banano, entre otros
productos de consumo. Sin embargo, con el pasar de los afios, los cambios de gobierno y de
regulacion con las reformas constitucionales, la construccion de las diversas vias ferroviarias se
empezo a dar a en concesiones, lo cual desencadend un monopolio de transporte ferroviario en
las distintas rutas y genero6 un deterioro en el sistema férreo, con un servicio precario, tarifas muy
costosas y nada de inversion de la integracion de las redes (Poveda, 2008). En cambio, las redes
disefiadas y construidas hacia 1934 contribuyeron a la actividad econémica y desarrollo del pais

y, al estimulo a las exportaciones que, para los empresarios era el principal sistema de transporte
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que conectaba el pais, vinculando sus mercancias con otros paises por sus costos bajos. Estos
factores influyeron e impulsaron la construccion de otros ferrocarriles, como la ampliacion del
Ferrocarril del Norte y la incorporacion del Ferrocarril Pacifico, Caldas y Antioquia. Para
mantener en funcionamiento el sistema ferroviario colombiano, hacia 1954 se cre6 la empresa
estatal Ferrocarriles Nacionales de Colombia (FCN), que se encargaria de normalizar todo el
sistema ferroviario colombiano, manteniendo e implementando la infraestructura.

Con el correr de los anos, el pais se ha beneficiado de multitud de circunstancias que se
han presentado acerca de las diversas lineas ferroviarias de Colombia. Sin embargo, debido a la
falta de planes estratégicos que contribuyan a desarrollar y mantener el sistema ferroviario
colombiano, su relevancia se ha perdido poco a poco, dando como resultado que, el servicio se
haya vuelto escaso y poco atractivo para el transporte de productos por parte de empresarios
nacionales.

En la actualidad, el sistema de transporte mas utilizado en Colombia después de la
carretera es el ferrocarril para el transporte de mercancias. Sin embargo, esta tasa de utilizacion
esta directamente relacionada con la inversion vial que se ha hecho en los tltimos afios y, que es
directamente proporcional al desmantelamiento del obsoleto, costoso e ineficiente sistema
ferroviario. Para que el sistema ferroviario del pais alcance los resultados logrados desde su
creacion y satisfaga las necesidades de mercado, debe ser reestructurado y mejorado
técnicamente. Frente a estas circunstancias, es necesario que el modelo que se adopte para
reorganizarlo, se haga por medio de una ley, como instrumento de politica publica que actualice
y regule expresamente la actividad asociada a la infraestructura ferroviaria y su prestacion de
servicio publico de transporte ferroviario, incluidos su ordenamiento institucional y pardmetros

técnicos, econdomicos y regulatorios.
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En esta ley debe establecerse las bases regulatorias de participacion del modo férreo,
considerando los Objetivos de Desarrollo Sostenibles (ODS), para cumplir los compromisos
adquiridos por Colombia, en la lucha contra el cambio climatico e impulsar la modernizacion y
adecuacion funcional del sistema. Ademas, es necesario contar con una institucionalidad que
asuma con claridad, las competencias de este modelo en todo el territorio nacional.

Al mismo tiempo y, como se identifico anteriormente, la ausencia de regulacion de
aspectos técnicos de operacion impide asegurar la interoperabilidad y la articulacion de red, la
operacion segura de material rodante sobre la infraestructura férrea, y el cumplimiento de los
requisitos técnicos, ambientales y de seguridad para el modo ferroviario. En la actualidad, cada
corredor adopta las mejores normativas internacionales que pueda disponer para su operacion, lo
que ocasiona manuales de normatividad técnica heterogéneos que, no necesariamente se adaptan
a las realidades de la red nacional.

Seria positivo que el sector del transporte ferroviario aprovechara el potencial de
comercio de las costas Pacifica y Atlantica, por lo cual, es fundamental considerar la integracion
de los centros de produccion con los puertos ubicados en ambos océanos. De esta manera, la
competitividad mejorara al reducir los tiempos y costos logisticos, originando una economia
prospera para el estamento industrial y agrario del pais.

Las siguientes son las iniciativas potenciales que facilitan esta interconexion:

e Desarrollar una estrategia de diversificacion de carga que permita consolidar productos
diferentes al carbon térmico, alineada con el desarrollo de la metodologia de priorizacion
de proyectos y el estudio de demanda y mercado.

e Adelantar una segunda fase de estudios para zonas no exploradas con vocacion de carga

férrea, donde se pueda identificar su potencial en términos de demanda y mercado
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e En el transporte de pasajeros, se debe separar de forma clara los servicios suburbanos o
de cercanias, de los interurbanos. Contar con trenes de cercanias a las grandes urbes,
conectadas con las ciudades aledafias, es una prioridad para todas las capitales
industriales del pais como Bogota, Cali y Medellin, entre otras.

Es importante destacar que, en el transcurso de la historia se ha identificado la
importancia del Tunel de la Quiebra que, representa una de las obras mas importantes y de
mayor envergadura realizadas en Colombia. Es uno de los tineles més largos de Sudamérica y el
7° del Mundo. Su longitud es de 3.742 metros, bajo la cordillera que separa a Medellin de Puerto
Berrio y, reduce el tiempo y el costo de transporte de personas y mercancias al Magdalena Medio
(Romero Lopez, 2011).

El Tunel de La Quiebra se cre6 para buscar una solucion a la congestion en la region de
Antioquia, donde la economia interna era prospera y preeminente. Al fusionarse con el rio
Magdalena, permitié que la exportacion de productos altamente comercializados como el carbon
y el café, obtuvieran un buen precio en el mercado nacional e internacional.

El tanel de dos vias tiene una inversion de $672.719 millones y hace parte de la Zona
Funcional 3 del corredor de 157,4 Km. En 2020, 4,1 Km de esta iconica creacion de ingenieros
colombianos contaban con un avance de 74,67 %. Con su puesta en marcha, el tinel mejorara la
seguridad vial y reducird el tiempo de viaje entre Santiago y El Lim6n en Antioquia, de unos 40
a ocho minutos. Ademas, esta construccion conectara de manera mas eficiente la zona industrial
de Antioquia y garantizara el flujo de mercancias desde el suroeste de Colombia a los puertos del
Caribe (Gutiérrez, 2020).

El nuevo tnel corre paralelo al histérico tiinel de La Quiebra construido en 1929, como

parte del Ferrocarril de Antioquia en la linea Medellin-Puerto Berrio. El Corredor Vias del Nus
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tiene un avance del 74,09 % con una inversion de $3.330 millones (diciembre, 2019), con una
longitud de 157,4 Km. También, se construira 15 puentes viales en seis bloques funcionales; 24,3
Km de doble via, incluidos 4,1 Km del tinel de doble via La Quiebra y 2,7 Km del tercer carril
de ascenso. Los trabajos incluyen la renovacion de 35,6 Km de vias y, al 2 de mayo de 2021, un
total de 97,5 Km formaban parte del corredor que actualmente esta siendo atendido por Hatovial
(Gutiérrez, 2020).

Aunque en Colombia, la red tiene una longitud de unos 3.500 Km, hoy solo se consideran
activos 1.700 Km, debido a que este modo de transporte ha estado rezagado del desarrollo de
otros modos de transporte durante los tltimos 50 afios, después de haber sido el mas importante
y popular en Colombia a fines del siglo XIX.

Sin embargo, solo 245 Km (entre Chiriguana y Santa Marta), estan en 6ptimas
condiciones y permiten un transporte promedio de 50 millones de toneladas al afio,
principalmente de carbon. De los no concesionados, 850 Km (La Dorada - Chiriguand y Bogota-
Belencito), ya estan abiertos al publico y se iniciaron las primeras etapas de operaciones de carga
desde el centro del pais hacia la costa Atlantica y Boyacéa (Robayo Acosta & Vargas Hernandez).
Grafica 4.

Red férrea nacional
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Nota. Fuente: Plan Maestro Ferroviario, 2019

INCO sostiene que Colombia cuenta en la actualidad con 625 Km de concesiones
ferroviarias activas que, al final, fueron cerradas debido a las olas de invierno y los desastres
naturales que impidieron la circulacién normal de trenes. Sin embargo, INCO gestiona y restaura
administrativamente 980 Km de la red ferroviaria del pais (Romero Lopez, 2011).

Existen cuatro redes ferroviarias activas distribuidas por medio de diferentes concesiones
para su Optima operacion y mantenimiento, como se muestra en la grafica 4. Su distribucion es la
siguiente:

e Concesion ferrocarril del Atlantico. Incluye las lineas Santa Marta - Chiriguana; Puerto

Bolivar - Cerrejon; Bogota-Belencito. Con un total de 449 Km afinados y mantenidos en

optimas condiciones por Ferrocarriles del Norte de Colombia (FENOCO, S.A).
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e Sistema ferroviario central. Lineas La Dorada — Chiriguana; La Dorada — Buenos
Aires; Buenos Aires — Villa Vieja; Grecia — Cabafias; La Dorada — Facatativa. Tiene un
total de 1.050 Km, incluidos proyectos de remodelacion y operacion inter ruta para
mantener las lineas operativas y aumentar su usabilidad.

e Concesion red férrea del Pacifico. Comprende la via férrea Buenaventura — La Felisa
con tramos adicionales menores en la misma ruta. Fue adjudicada al Tren de Occidente
S.A., en una distancia de 499 Km.

e Tren del Carare. Tiene una ruta de 245 Km que atraviesa Cundinamarca, Boyaca y
Santander, para movilizar mineral de hierro y carbon (Romero Lopez, 2011).

Grafica 5.
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Nota. Fuente: La Republica, 2019
La red ferroviaria de Colombia tiene una longitud aproximada de 3.533 Km que

complementa el trafico vial y fluvial. A pesar de las prestaciones anteriormente identificadas,
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algunas de ellas evidencian problemas de acoplamiento en grandes tramos, debido a falta de
mantenimiento, restauracion y mejora, en especial, en tramos inactivos. Estos problemas estan
relacionados con la baja inversion y los patrones de trafico que, en las ultimas décadas, han dado
prioridad al transporte carretero.

Por esta razon, el DNP, el Ministerio de Transporte, la ANI e INVIAS con el apoyo del
BID, han planteado una estrategia que incluye: la primera fase del régimen; lanzamiento del
PMF; la ley ferroviaria; la construccion de corredores nacionales y regionales y, en taltima
instancia, vias para aumentar la inversion publica y atraer la inversion privada (DNP, 2019).

Esta pronta reactivacion se traducird en una reduccion del 10 % en los costos de fletes v,
en el mediano plazo, con operaciones combinadas, se hicieron reducciones del 25 al 35 % para
2030. Para lograr esta reduccion de costos, se considera lograr la salida de Colombia desde el
océano Pacifico, optimizando el Corredor Ferroviario del Pacifico (498 Km), y aumentar las
operaciones entre el centro del pais y el Caribe (DNP, 2019).

El PMF que fue elaborado desde las regiones por medio de talleres con sectores
interesados, reflejard las acciones del pais encargado de desarrollar la infraestructura, conectando
los corredores Pacifico y Atlantico, asi como las condiciones financieras minimas para facilitar la
reanudacion de sus operaciones. En cuanto a la planificacion de la red, PMF destacé el potencial
para lograr la conectividad entre los puertos del Caribe y el Pacifico y, ademas, propuso un
listado preliminar de proyectos, con base en el supuesto de integracion de los centros de
comercio exterior en los dos océanos, con los centros de produccion y consumo. Estos proyectos
se dividen en tres grupos:

Grupo 1. Corredores de escala nacional: en donde se encuentra el Tren del Pacifico con

498 Km. El Tren Bogota- Belencito (sin variantes), con 257 Km; Tren La Dorada- Chiriguana
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(sin variantes), con 521,2 Km (PMTI, 2015, p. 82). Los corredores senalados en el primer grupo

y evidenciados en la grafica 6, son el resultado de la planificacion estratégica del Gobierno

mediante el PMTI 2015, determinando su impacto en la reduccion de los costos generales de

transporte y el crecimiento econdémico del pais. Estos proyectos forman parte de una apuesta

nacional por la intermodalidad (Ministerio de Transporte, 2015).

Grafica 6.
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Grupo II. Corredores ocednicos para explotar el potencial comercial de las costas del

Pacifico y el Atlantico. Se debe considerar la integracion de centros de produccion con puertos
en ambos océanos. De esta manera, se mejorara la competitividad al reducir tiempos y costos

logisticos. Las siguientes son iniciativas potenciales que podrian facilitar esta relacion:


http://www.elespectador.com
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Conexion entre Bogota y el corredor férreo Central. Uno de los proyectos ferroviarios
mas importantes es unir Bogota con el sistema ferroviario colombiano. La Capital es uno de los
principales productores de carga no minera de Colombia, pero quedo aislada del sistema,
debido al declive gradual del ferrocarril.

Conexion entre la red férrea del Pacifico y el corredor férreo Central. Los desafios
técnicos que histéricamente han estado presentes al considerar conexiones de infraestructura
férrea y carretera entre los valles del Magdalena y el Cauca, deberan ser  afrontados de nuevo,
mediante estudios técnicos para identificar la solucion mas adecuada para lograr esta
integracion.

Conexion de Medellin con la red nacional. En los ultimos anos el pais ha buscado
alternativas para que el departamento de Antioquia recupere la conectividad ferroviaria a la red
nacional. Para ello, efectud un estudio de factibilidad preliminar que analiz6 el corredor existente
entre Medellin y Puerto Berrio para evaluar su operatividad.

Grupo III. Corredores de escala regional. Este grupo incluye proyectos de escala
regional en disefo fase 3 y construccion, en estudios generales de prefactibilidad o en estudios de
factibilidad. Su viabilidad dependera del resultado de la estructuracioén con los elementos
requeridos, las reglas aplicadas en los mecanismos de presentacion de proyectos y, teniendo en
cuenta la interoperabilidad de las redes regional y nacional.

En este grupo se puede encontrar distintos proyectos como el Tren del Caribe, el Tren de
cercanias del Valle del Cauca, la linea férrea Medellin- Urab4, entre otros proyectos de carga, de
pasajeros o de tipo mixto.

El megaproyecto del Ferrocarril del Pacifico estd enfocado en el Grupo 1. Esta obra fue

asignada por concesion hace 23 afos, para operar mas de 300 Km de via férrea. Gracias a la
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motivacion del Gobierno y la alianza con el sector privado se ha puesto en operacion un tren de
carga entre Yumbo y Buenaventura, con una longitud de 155 Km y, forma parte de la primera
fase de un plan para restaurar los trenes en Colombia. Su proposito es eliminar la afirmacion de
que es mejor enviar un contenedor a Bogota desde Buenaventura por carretera, que por tren
desde China. El progreso del sistema ferroviario colombiano es una gran apuesta para el
desarrollo econdmico, porque detras del tren se encuentra el empleo, la profesionalizacion de la
mano de obra no calificada, la competitividad y el progreso en general.

En cifras, el tramo Buenaventura-La Tebaida incrementara el trafico ferroviario de carga
en unas 80.000 toneladas mensuales, cerca de un millon de toneladas al afio que, equivalen a la
reposicion de unas 50.000 unidades tractoras. Se proyecta que los productos por movilizar son
acero, graneles, azucar, café, cemento y productos de envase, en especial, materias primas
importadas para la industria nacional. Gracias a esta apertura, se ha restaurado 342 Km de la red
ferroviaria regional, cuyo tramo finalizado tiene una longitud de 250 Km (COLPRENSA, 2015).

Por otra parte, en el corredor Bogota-Belencito entre enero a octubre de 2020, por sus
257 Km de via férrea, se han movilizado 41.649 toneladas de carga de un total de 51.000
toneladas que, en la accidon comercial se ha fijado el Gobierno nacional para este afio y, que
corresponde al 82 % de la meta establecida (Garcia, 2020). Este corredor, que conecta Boyaca
con Cundinamarca y el interior del pais, transport6 principalmente el 93 % del cemento en los
diez primeros meses de 2020, seguido de productos sidertrgicos (metros y alambres de acero)
(Garcia, 2020), con la coordinacién y gestion comercial del Consorcio IBINES, actual contratista
de la ANIL.

Desde cuando se reanudaron los servicios ferroviarios en 2018, se ha movilizado mas de

105.000 toneladas en el corredor Bogota-Belencito, con corte al 31 de octubre de 2020. En 2019
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se movilizaron 44.736 toneladas que representan el 112 %. Para realizar esta operacion se cuenta
con una frecuencia semanal de tres rutas y un tiempo efectivo de procesamiento de 14 horas para
distribucién nacional (Min Comunicaciones, 2020).

Otro hito en la industria del transporte ferroviario del pais, fue la movilizacién de 220
toneladas de alambre de acero, las primeras que se hicieron con este producto, en el corredor
Bogota-Belencito. El producto Acerias Paz del Rio ha sido movilizado en siete plataformas entre
las estaciones Chicamocha (Boyaca) y la estacion Tocancipa (Cundinamarca).

Por ultimo, el tren La Dorada-Chiriguana. El Corredor Ferroviario Central esté listo para
los trenes de carga tras la inversion del Gobierno nacional mediante la ANI. Asi lo demostro6 la
culminacidn exitosa de un nuevo tren de carga que partié de Chiriguana, Cesar, y llego a La
Dorada, Caldas, con cerca de 700 toneladas de acero y cemento, en una longitud de 522 Km
(ANI, 2018). Este tren de prueba evidenci6 que el corredor ferroviario se ha modernizado por
completo, con el propdsito de mejorar el transporte comercial de mercancias sin restricciones. El
viaje duro6 unas 20 horas, atravesando los departamentos de Cesar, Santander, Antioquia y
Caldas.

Se ha invertido mas de $212.000 millones en el corredor Chiriguana-La Dorada bajo dos
contratos publicos de construccion y, se ha liquidado més de 50 pérdidas entre 2013 y 2018. El
ferrocarril es de importancia estratégica para el transporte de mercancias desde el centro del pais
hasta los puertos del norte de Colombia (ANI, 2018).

Ahora se podré transportar hasta 598 toneladas de carga en la red ferroviaria que conecta
La Dorada, Caldas — Chiriguana, Cesar y el puerto de Santa Marta, lo cual mejorara la
conectividad entre el centro y el norte y, también, aumentara la competitividad del pais. En la

misma linea, el director de la ANI, Manuel Felipe Gutiérrez, explico que en 2021 se habra
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transportado por ferrocarril, 31,8 millones de toneladas de carbon entre Chiriguana y el puerto de
Santa Marta, y, ademas, la inversion en este tramo asciende a $6.900 millones, que lo convierte
en una adicién a la red ferroviaria del centro del pais (Bogota - Belencito y La Dorada -
Chiriguand), y en las zonas portuarias de Santa Marta y Ciénaga (ANI, 2018).

De esta forma, en el primer viaje de 2022, se transportaron por esta ruta 513 toneladas de
carga, distribuidas en 16 contenedores y cuatro plataformas entre los puertos de Santa Marta y La
Dorada. La conexion entre el origen y destino de Santa Marta - La Dorada y viceversa, tiene una
frecuencia de dos trenes por semana que, permite el transporte de todo tipo de mercancias que
puedan ser transportadas en contenedores.

Uno de los planes mas ambiciosos del Gobierno nacional en todo el modelo de reactivacion
econdmica, es reconstruir los mas de 3.500 Km de via férrea que tenia el pais en la década de
1990. El Ministerio de Transporte también planea lanzar un concepto multimodal para conectar
los diferentes sectores de transporte del pais y aumentar la competitividad. El Ministerio de
Transporte anunci6 que, esta desarrollando un plan ferroviario a 20 afios y que creara un nuevo
corredor desde La Dorada hasta Girardot, garantizando la continuidad.

Los trenes ya sea de carga o de pasajeros, presentan ventajas comerciales con el simple
hecho de ser mas veloces en el desplazamiento que el transporte terrestre, lo cual se traduce en
menores tiempos de viaje y menores costos, con lo cual seria una politica real para desincentivar
el uso del vehiculo particular y reducir la congestion vehicular, la contaminacion y la
accidentalidad.

Conclusiones

De la informacion recolectada y analizada para este estudio de caso, se establecio que, es viable

implementar el Plan Maestro Ferroviario como Politica Publica en Colombia, para determinar el
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conjunto de actividades y proyectos relacionados con el transporte férreo que, el Estado debe
disefiar y gestionar para satisfacer las necesidades de la comunidad.

Para satisfacer las necesidades del transporte Colombia debe actualizar y modernizar el
sistema férreo a lo largo y ancho del territorio nacional. Precisamente, el proposito del PMF es
lograr que Colombia esté a tono con los paises pertenecientes a la OCDE, organizacion
internacional cuya mision es disefiar mejores politicas para una vida mejor, lo mismo que
promover politicas para favorecer la prosperidad, la igualdad, las oportunidades y el bienestar
para todas las personas. Al respecto, es prioritario que el sistema férreo en Colombia sea
funcional en costos y tiempo, para transportar mercancias de toda indole en el territorio nacional
trayendo, para conseguir prosperidad econdmica. Para tal fin, el pais debe contar con organismos
de control que aseguren el correcto manejo de los recursos y ejecucion de diversas propuestas de
proyectos para lograr los resultados esperados y el crecimiento econémico que Colombia
necesita.

Al reanudar el transporte ferroviario, Colombia podria tener un desarrollo sostenible en
ciudades econdémicamente activas, como Bogota, Cali, Medellin, Clcuta y otras capitales que
hoy son centros de comercio e industria fuertes que, ayudan a enfocar el correcto funcionamiento
y desarrollo sostenible que necesita la economia nacional. Al mismo tiempo, se debe dinamizar
los centros logisticos de carga y de pasajeros, y ampliar las vias férreas donde no las haya, lo
mismo que modernizar las que estén obsoletas, para traer beneficios tales, como el mejoramiento
de la contaminacién ambiental que producen los automotores que funcionan con gasolina 'y
diesel, se reducira en forma considerable los costos monetarios, en comparacion con el transporte

terrestre y, una gran baja en la congestion vehicular y la siniestralidad vial. Y, se dara un
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revolcon econdmico a las ganancias que se obtengan con el movimiento masivo de carga
industrial y agrario en el sistema férreo.

En el campo internacional se ha demostrado que el transporte ferroviario y multimodal
aporta beneficios econdmicos y sociales. Por tal razon, al tener una actividad férrea eficiente y
prospera, Colombia tendra una recuperacion econdmica agraria e industrial. Con las vias férreas
por todo el territorio nacional, se llegara a sitios donde un camidn llega luego de superar
talanqueras y costos, mientras que la via férrea ayudara al sector agricola a dinamizarse con el
transporte de los alimentos directo del campo a las grandes urbes, disminuyendo la
intermediacion y generando empleo. Con un eficiente sistema férreo, las cargas de los puertos
maritimos y aéreos se podran desplazar desde y hacia el interior del pais y viceversa.

Por ultimo, no se puede descartar que, Colombia seguird teniendo dificultades para
construir la infraestructura necesaria para el desarrollo nacional, porque faltan contratos con
varias empresas que estén interesados en estos proyectos. En la actualidad, Colombia no ha
logrado avances significativos en infraestructura, debido al sistema ferroviario desmantelado y,
que ha desaparecido casi por completo de Colombia. La reapertura de los principales corredores
ferroviarios del pais, en combinacion con el uso de medidas para facilitar el comercio nacional,
reducird los costos de los mismos y las actividades comerciales que implique el transporte
ferroviario, diversificara los tipos de mercancias y operaciones sostenibles en todo el territorio

nacional.
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