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Resumen ejecutivo 

 Este documento somete a consideración del Consejo Nacional de Política Económica 

y Social (CONPES) la declaración de la importancia estratégica de los proyectos de inversión 

para el mejoramiento de corredores ferroviarios por Obra Pública, específicamente en el 

corredor del Pacífico y del corredor Bogotá - Belencito. Estos proyectos están incluidos en el 

Plan Plurianual de Inversiones (PPI) del Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2022-2026 

Colombia, Potencial Mundial de la Vida, como proyecto estratégico para los departamentos 

mencionados.  

De esta forma, el presente documento declara de importancia estratégica dos proyectos 

de inversión, uno para da corredor. El primero para el corredor del Pacífico cuenta con 

registro BPIN 202500000023817 oramiento del corredor férreo del 

Pacífico mediante la recuperación de infraestructura, material rodante y gestión operativa, 

para garantizar su funcionalidad logística y aprovechamiento competitivo en los 

departamentos de Valle del Cauca, Caldas, Risarald El segundo, con registro 

la infraestructura y material rodante en el corredor ferroviario Bogotá - 

beneficiará a los departamentos de Boyacá, Cundinamarca y Bogotá. 

A pesar de la importancia estratégica que significa conectar las zonas industriales de 

Boyacá con la capital del país y del Valle del Cauca con el puerto de Buenaventura, se 

identifica una insuficiente y deficiente capacidad física de la infraestructura ferroviaria y del 

material rodante disponible, así como limitadas capacidades de gestión operativa, 

administrativa y la necesidad de vigilancia en los corredores férreos Pacífico y Bogotá - 

Belencito, que impiden su consolidación como alternativas competitivas para el transporte de 

carga y de pasajeros en el centro y occidente del país.   

Como resultado de las condiciones descritas anteriormente, los corredores no han 

logrado desempeñar un rol protagónico dentro del sistema nacional de transporte, ni en la 

prestación 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. 

La situación actual refleja la necesidad de que la Agencia Nacional de Infraestructura 

(ANI), actuando como administrador de los corredores ferroviarios en mención, defina y 

ejecute las acciones e intervenciones necesarias para mejorar las condiciones de la 

infraestructura y el material rodante en los corredores, en la que se prioricen inversiones 

dirigidas a la renovación de elementos de superestructura, la puesta a punto de unidades de 

material rodante, así como la prestación de operación continua de trenes que garantice la 

seguridad a los usuarios como los generadores de carga y de pasajeros. Adicionalmente, se 



 

 

 

 
4 

 

 

 

requiere la implementación de un sistema de control de tráfico de trenes que mejore los niveles 

de seguridad y la eficiencia en la operación. 

De este modo, el objetivo de los proyectos férreos contenidos en este documento es 

consolidar los corredores férreos del Pacífico y de Bogotá - Belencito como ejes estratégicos 

del sistema nacional de transporte, mediante intervenciones integrales en infraestructura, 

material rodante y gestión operativa, que garanticen su competitividad y sostenibilidad para 

el transporte de carga y pasajeros, contribuyendo al desarrollo regional y a la articulación 

logística del centro y occidente del país. Para ello se proyecta la contratación de las obras 

públicas con recursos apalancados por vigencias futuras entre 2026 y 2029, por un valor 

aproximado de 1,2 billones de pesos para el corredor férreo del Pacífico y de 317.706 

millones de pesos para el corredor Bogotá - Belencito. 

Esta declaración de importancia estratégica contribuye a la reactivación del modo 

férreo y al impulso de la estrategia intermodal, en tanto estos dos corredores son proyectos 

estratégicos para la conexión del sistema de transporte y fueron priorizados en documentos 

de política pública como el PND 2022-2026, el PPI, el Plan Maestro de Transporte Intermodal 

(DNP, 2023) y el Plan Maestro Ferroviario  (DNP, 2020). De esta forma estos corredores 

permiten aprovechar al máximo la integración de los modos carretero y portuario, que 

complementan la red férrea. Asimismo, el desarrollo de esta alternativa ayuda a promover el 

sector turismo de los territorios en donde se desarrollan los proyectos y genera una alternativa 

para el desplazamiento de pasajeros a nivel regional. 

 

Clasificación: O, O18. 

Palabras clave: Infraestructura férrea, superestructura, conexión intermodal, seguridad ferroviaria, 

corredor férreo Bogotá - Belencito, corredor del Pacífico. 
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1. INTRODUCCIÓN  

La ejecución de los contratos enmarcados en la recuperación y mejoramiento de 

corredores por obra pública responde a la estrategia de desarrollo del país plasmada en el 

Plan Nacional de Desarrollo (PND) 2022 - 2026 Colombia, potencia mundial de la vida, en 

el cual se hace énfasis en la administración de corredores férreos por parte de la Agencia 

Nacional de Infraestructura (ANI), buscando mayores niveles de especialización y 

competitividad, propendiendo por la intermodalidad. Asimismo, establece la importancia de 

reactivar los corredores férreos actuales, la construcción de nuevas líneas complementarias y 

el fortalecimiento del intercambio modal eficiente en el país, con el fin de reducir el costo 

logístico sobre las ventas, y por ende, el precio al consumidor de bienes y servicios. 

El corredor férreo del Pacífico y el corredor Bogotá - Belencito presentan una insuficiente 

y deficiente capacidad física de la infraestructura ferroviaria y del material rodante 

disponible, así como limitadas capacidades de gestión operativa, administrativa y la 

necesidad de vigilancia, que impiden su consolidación como alternativas competitivas para 

el transporte de carga y de pasajeros en el centro y occidente del país. Algunas de las causas 

de esta problemática son la antigüedad y obsolescencia de sus elementos de vía y del 

material rodante, la limitada infraestructura logística, las restricciones geométricas en algunos 

de sus tramos y las deficiencias en los sistemas de operación y control. En consecuencia, las 

intervenciones previstas para el corredor férreo del Pacífico se orientan a recuperar y 

modernizar la infraestructura y el material rodante, así como a recuperar y optimizar la 

operación con el fin de garantizar condiciones técnicas adecuadas y seguras, fortalecer la 

conectividad regional, fomentar el uso del modo férreo y consolidar su integración en 

cadenas logísticas multimodales sostenibles. Por su parte, en el corredor Bogotá - Belencito 

las acciones se enfocan en asegurar la continuidad de la administración, vigilancia, control 

de tráfico, operación, mantenimiento y gestión predial, ambiental y social. Estas 

intervenciones contribuyen a materializar una de las apuestas del Gobierno nacional, 

establecida en el PND, orientada a la reactivación ferroviaria y a la consolidación de una 

red intermodal segura, eficiente, sostenible e interoperable, en beneficio del desarrollo 

territorial y de la reducción de brechas entre regiones. 

El caso de la Red del Pacífico, los múltiples cambios de accionistas dentro de la 

concesión encargada de su operación, sumados a la posterior suspensión del servicio y al 

proceso de liquidación contractual, generaron un vacío en la gestión que dejó la 

infraestructura expuesta a situaciones de vandalismo, hurto y deterioro acelerado, afectando 

gravemente su funcionalidad y nivel de servicio, lo que ha llevado a que el corredor se 

encuentre sin operación desde el año 2018. A esta situación se suma que el contrato de 

Concesión 09-CONP-98, fue caducado por incumplimientos del concesionario en el año 

2020 y las actividades de mantenimiento y conservación sobre la infraestructura ferroviaria, 
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así como las actividades de vigilancia, han sido limitadas en los últimos años sobre el 

corredor del Pacífico.  

Por su parte, en el corredor Bogotá  Belencito, desde el año 2013 la ANI definió como 

prioridad la recuperación progresiva de la transitabilidad, tras las más de 70 afectaciones 

sufridas en la infraestructura férrea como consecuencia de la ola invernal de 2010 - 2011. 

A través de los contratos de obra pública 356 de 2013 y 313 de 2017, se logró atender 

estas afectaciones, lo que permitió evolucionar hacia una segunda etapa enfocada en la 

reactivación del transporte de carga y pasajeros. Si bien el transporte de pasajeros ha 

mostrado una tendencia de crecimiento sostenido, el transporte de carga ha permanecido 

estancado en el volumen de carga transportada, principalmente debido al deterioro y a 

limitaciones técnicas persistentes en la infraestructura, a las condiciones y cantidad del 

material rodante y a la poca confiabilidad que se ha dado con los generadores de carga 

por los contratos de corta duración, así como la prestación del servicio de forma discontinua. 

El presente documento tiene como finalidad declarar de importancia estratégica dos 

proyectos de inversión. El primero, registrado con el código BPIN 202500000023817, 

corresponde al 

infraestructura, material rodante y gestión operativa, con el propósito de garantizar su 

funcionalidad logística y su aprovechamiento competitivo en los departamentos de Valle del 

. El segundo proyecto, identificado con el registro BPIN 

202500000023381, está orientado al ejoramiento de las condiciones de la 

infraestructura y del material rodante en el corredor ferroviario Bogotá - Belencito, que 

beneficia a los departamentos de Boyacá y . Ambos 

proyectos se incluyen en el orden de priorización definido por el Plan Maestro de Transporte 

Intermodal (PMTI) del 2023 y se encuentran alineados con lo planteado en el Plan Maestro 

Ferroviario (PMF) del 2020, que define una serie de acciones en diferentes ámbitos 

(priorización de proyectos, fortalecimiento institucional, marco normativo y regulatorio, etc.), 

para la reactivación y consolidación de la operación ferroviaria en el país. El PMF desglosó 

los proyectos propuestos en tres grupos, encontrándose en el Grupo I los corredores de escala 

nacional, en el que se identifican el Tren del Pacífico, el Tren de Bogotá - Belencito y el Tren 

la Dorada - Chiriguaná, este último adjudicado en Asociación Público Privada por el gobierno 

el día 3 de abril y con acta de inicio del 01 de agosto de 2025.  

Con la declaración de importancia estratégica por obra pública de los dos proyectos 

férreos, se espera reducir los tiempos y costos del transporte de carga, una reducción en la 

emisión de gases contaminantes por el uso de un modo de transporte más eficiente y 

sostenible desde el punto de vista energético, promover el transporte de pasajeros con un 

énfasis en el turismo, e incentivar el desarrollo de la industria ferroviaria que permita 
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aprovechar las oportunidades para el fortalecimiento de la cadena de valor de esta industria 

con especial énfasis en estos corredores.  

El presente documento de importancia estratégica se estructura en seis secciones, 

incluyendo esta introducción. La segunda sección presenta los antecedentes y la justificación 

del documento. La tercera sección describe el diagnóstico sobre la problemática que justifica 

la elaboración de este documento. La cuarta parte presenta la descripción del proyecto donde 

se incluyen elementos importantes como el objetivo general, el plan de acción y los beneficios 

del proyecto. Finalmente, la sección cinco y seis presentan las recomendaciones y el glosario 

respectivamente. 

2. ANTECEDENTES Y JUSTIFICACIÓN 

2.1. Antecedentes 

El Ferrocarril del Pacífico comenzó a construirse en 1872, con la intención de unir Cali 

con Buenaventura. Sin embargo, la obra avanzó lentamente debido a dificultades técnicas, 

falta de financiamiento y desafíos de orden topográfico. Fue hasta 1915 que se logró la 

primera conexión parcial entre Cali y Buenaventura, permitiendo un mayor desarrollo del 

comercio regional. Posteriormente, el ferrocarril se extendió hacia el interior del país, 

alcanzando a ciudades como Palmira, Buga y Zarzal, e integrándose con otras líneas férreas 

nacionales, como el ferrocarril de Antioquia, a través del tramo Cartago - La Felisa - La 

Pintada - Envigado - Medellín. También hizo parte de este corredor el tramo Cali - Jamundí, 

en un tramo que antiguamente conectaba con la ciudad de Popayán en los años 40 y el 

tramo entre Zarzal y Armenia pasando por la Tebaida. 

Posteriormente en diciembre de 1998, Ferrovías, más adelante Instituto Nacional de 

Concesiones (INCO) y hoy ANI, concesionó por un plazo de 30 años el corredor entre 

Buenaventura y La Felisa y el ramal Zarzal a La Tebaida, con una extensión total de 498 km, 

contrato que por incumplimientos del concesionario fue caducado en el año 2020 por la 

ANI. 

Por su parte, el desarrollo ferroviario en el centro del país dio origen a varios corredores 

estratégicos, entre estos, el Ferrocarril Bogotá - Zipaquirá, el cual fue uno de los primeros en 

consolidarse, impulsado por la necesidad de transportar sal y productos agrícolas desde la 

Sabana hacia la capital. Posteriormente, se avanzó en la construcción del Ferrocarril Bogotá 

- Belencito, concebido para movilizar acero, cemento y carbón desde Boyacá hacia Bogotá, 

con tramos que lograron entrar en operación y que aún hoy mantienen actividad limitada en 

carga y servicios turísticos.  

El corredor Bogotá - Belencito, originalmente pertenecía a la red férrea del Atlántico y 

fue desafectado del contrato de concesión O-ATLA-O-1999 el 28 de marzo de 2006. No 
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obstante, el Ministerio de Transporte y el INCO llegaron a un acuerdo con el concesionario 

Ferrocarriles del Norte de Colombia (Fenoco) para que continuara con la administración del 

corredor hasta tanto se adjudicara a un nuevo concesionario1. Entre los años 2004 y 2010 

se reportó un transporte promedio de carga de 180.000 toneladas/año hasta la ola invernal 

de 2010 - 2011 que generó afectaciones en el corredor, así como en varios tramos de la 

red férrea y carretera a nivel nacional. 

La reactivación del ferrocarril en Colombia traerá ventajas para la movilización de 

carga de industria pesada y de alto volumen, desde los centros de producción hacia los 

puertos marítimos ubicados en los océanos Atlántico y Pacífico. El modo férreo ha movilizado 

en promedio el 21 % de la carga total del país, lo que lo convierte en el segundo modo de 

transporte de mercancías. En el año 2024 se movilizó una carga total en los corredores de 

32,4 millones de toneladas, cifra que representa un incremento del 4,2 % frente a 2023, con 

aumentos de hasta 60 % en los corredores La Dorada - Chiriguaná y Bogotá - Belencito. 

Adicionalmente, durante 2024 se registró la movilización de 477.275 pasajeros en estos 

corredores (Ministerio de Transporte, 2024). 

La historia detrás de las iniciativas del modo ferroviario se ha visto respaldada por 

varias intervenciones de política pública a lo largo de los años, entre las cuales los 

documentos CONPES han tenido un papel central. En 2008, el Documento CONPES 3512 

Importancia Estratégica del Proyecto de Concesión Sistema Ferroviario Central2 buscó 

reactivar el servicio de transporte ferroviario de carga y pasajeros desde el centro del país 

hacia el puerto de Santa Marta y viceversa, además de extender la vía férrea concesionada, 

para permitir el acceso por este modo de transporte al departamento del Tolima. Más 

adelante, en 2013, el Documento CONPES 3748 Importancia Estratégica de la 

Rehabilitación de los Corredores Férreos La Dorada - Chiriguaná y Bogotá - Belencito3 tuvo 

como objetivo reactivar estos corredores, al verlos como ejes estratégicos para movilizar 

carga desde zonas productoras de cemento y carbón, en Boyacá, Cundinamarca y 

Santanderes, hacia la capital del país y hacia puertos en el Caribe. 

Desde 2015, los avances del PMTI han tenido como objetivo consolidar un portafolio 

de infraestructura de transporte mediante la definición de políticas públicas sectoriales. Este 

plan busca conectar ciudades, regiones, fronteras y puertos mediante una red intermodal que 

plantea acciones a mediano y largo plazo. El Documento CONPES 3982 Política Nacional 

 
1 La administración efectuada por Fenoco después de efectuada la desafectación de Bogotá - Belencito de la 

concesión férrea del Atlántico se mantuvo hasta el 31 de octubre del año 2013, día en el cual se suscribió el acta 

de inicio del contrato 356 de 2013. 
2 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3512.pdf  

3 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3748.pdf  

https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3512.pdf
https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3748.pdf
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de Logística4 destaca la importancia del intermodalismo para el país, definido como el uso 

complementario de distintos modos de transporte para movilizar una carga desde su origen 

hasta su destino, por ejemplo, mediante la combinación entre camión, ferrocarril y barco, 

garantizando conectividad y eficiencia. Asimismo, este documento señala dentro de sus 

objetivos la reactivación de los principales corredores ferroviarios en el país, combinada con 

el uso de medidas de facilitación de comercio, lo que permitiría reducciones de costos de 

hasta 26 % para el año 2034. Por lo anterior, el Estado colombiano se ha puesto como meta 

promover la reactivación del transporte ferroviario para cumplir con los parámetros de 

eficiencia y sostenibilidad.  

Como compromiso con el fortalecimiento del modo ferroviario, el PND 2018 -2022, 

Pacto por Colombia, Pacto por la Equidad, incluyó dos artículos que buscaron fortalecer su 

financiación (Ley 1955 de 20195, artículos 305 y 308). Asimismo, priorizó la reactivación 

de las operaciones comerciales en el modo ferroviario, como una de las metas 

transformacionales, para diversificar el tipo de carga y asegurar una operación sostenible. 

Entre sus metas en materia de política pública, se propuso la formulación del PMF. De esta 

forma, el Documento CONPES 4034 Apoyo del Gobierno Nacional a la Actualización del 

Programa Integral de Movilidad de la Región Bogotá-Cundinamarca (PIMRC)6 dio soporte a 

los proyectos férreos que permiten la integración del transporte de esta región. 

El PMF constituye el marco de política pública para orientar la definición institucional, 

normativa y regulatoria necesaria para la estructuración y ejecución de proyectos ferroviarios 

en el país (DNP, 2020). Este instrumento no solo define la hoja de ruta a mediano y largo 

plazo para el desarrollo del modo férreo, sino que también enmarca proyectos estratégicos 

como los corredores férreos del Pacífico y Bogotá - Belencito que son objeto de intervención 

en la presente declaratoria. Su implementación proporciona las bases para garantizar la 

sostenibilidad, rentabilidad y competitividad del sistema ferroviario en el largo plazo. Este 

instrumento de planeación es importante porque delimita las funciones de las entidades del 

sector en términos de administración de la infraestructura, operación del servicio, regulación 

y fiscalización. Esto contribuye a facilitar la entrada de nuevos operadores, evita la 

sobrerregulación y los conflictos de interés.  

Por su parte, el PND 2022-2026, Colombia, Potencia Mundial de la Vida, aprobado 

por la Ley 2294 de 20237, establece como uno de sus fundamentos el logro de la 

convergencia regional. Para alcanzarla, resulta necesario fortalecer los vínculos intra e 

interregionales que permitan mayores niveles de productividad, competitividad e innovación 

 
4 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3982.pdf  

 
6 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/4034.pdf  

7 Por el cual se expide el Plan Nacional de Desarrollo 2018-2022 Pacto por Colombia, Pacto por la Equidad. 

https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3982.pdf
https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/4034.pdf


 

 

 

 
13 

 

 

 

en los territorios. En este marco, la infraestructura de transporte desempeña un papel 

determinante en la reducción de las brechas de productividad regional. Con los contratos de 

obra pública realizados en los últimos años por la ANI, sobre los corredores férreos a su 

cargo, se ha logrado colocar en condiciones de operación un total de 997 Km de vías férreas, 

en los tramos de Bogotá - Belencito, La Dorada - Chiriguana y Chiriguana Santa Marta.  

Es así como en este mismo PND se asigna al sector transporte, en particular a la ANI, 

la administración de los corredores férreos. Según lo dispuesto en el artículo 281, la entidad 

podrá celebrar cualquier tipo de contrato estatal, conforme a lo establecido en el Estatuto 

General de Contratación de la Administración Pública o la normativa que lo modifique, 

adicione o sustituya, con el fin de garantizar la adecuada administración, operación, 

mantenimiento, vigilancia y condiciones de seguridad de la Infraestructura Ferroviaria y/o la 

prestación del Servicio Público de Transporte Ferroviario. Esta facultad aplica sobre los tramos 

de la Red Férrea Nacional que sean priorizados por el Ministerio de Transporte, en 

articulación con la Unidad de Planeación de Infraestructura de Transporte, de acuerdo con 

los documentos de planeación del Sector. 

La disponibilidad de los recursos provenientes de las contraprestaciones derivadas del 

uso de la infraestructura férrea, conforme a lo dispuesto en el artículo 287 del PND, 

representan una herramienta clave para impulsar la reactivación del modo férreo en 

Colombia. Estos recursos, cuya destinación está orientada a la estructuración, construcción, 

rehabilitación, mantenimiento y operación de los distintos modos de transporte, permiten que 

la ANI pueda avanzar en el mejoramiento de las condiciones físicas de los corredores 

ferroviarios priorizados y en la puesta a punto del material rodante disponible, entre los 

cuales se incluye los corredores del Pacífico y Bogotá - Belencito. 

 

2.2. Justificación 

El PND 2022 - 2026 Colombia, potencia mundial de la vida, estableció dentro de los 

proyectos estratégicos el corredor férreo del Pacífico y el corredor férreo Bogotá - Belencito. 

Particularmente, una de sus metas previstas en el objetivo 9 Industria, innovación en 

infraestructura, estableció para el sector transporte, el indicador de 1.817 Km de vías férreas 

estructuradas y/o adjudicadas, aportando a las transformaciones de Convergencia Regional, 

Transformación productiva, Internacionalización y Acción Climática. 

La inclusión de estos proyectos responde a su relevancia estratégica para el desarrollo 

productivo del país y refleja el compromiso del Gobierno nacional con el cierre de brechas 

regionales mediante iniciativas que promueven la competitividad, la conectividad y el 

crecimiento equitativo de las regiones. Esta priorización se sustenta en lo establecido en el 

PMF, el cual destaca tres corredores principales: el Tren del Pacífico, Tren Bogotá - Belencito 
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y Tren la Dorada - Chiriguaná, (este último ya adjudicado por la ANI en cumplimiento de la 

meta) los cuales requieren inversiones adicionales para garantizar una operación férrea 

confiable y segura. 

Los corredores del Pacífico y de Bogotá - Belencito, son fundamentales para el 

desarrollo regional, ya que mejorarán la accesibilidad y la conectividad con regiones 

estratégicas del país. Esto promueve la inclusión social y económica, y ayuda a reducir las 

disparidades regionales. El corredor del Pacífico se analiza como potencial para canalizar 

gran parte de la carga que se moviliza desde el puerto de Buenaventura y su conexión con 

los departamentos de Caldas, Quindío, Risaralda y otros departamentos de esta zona del 

país, el cual está priorizado en el Plan Plurianual de Inversiones (PPI) para los departamentos 

de Valle del Cauca, Quindío y Risaralda. Por su parte, el corredor de Bogotá - Belencito, a 

nivel de líneas de inversión departamentales del PPI, hace parte de un plan integral que 

contempla la intervención de la infraestructura regional8 en Bogotá, Cundinamarca y Boyacá. 

Esto con el objetivo de crear circuitos estratégicos que promuevan la conectividad, la 

convergencia regional y la adaptabilidad climática en Colombia.  

Si bien el corredor del Pacífico y el corredor Bogotá - Belencito han recibido recursos 

de inversión, estos no han sido suficientes para consolidarlos como corredores competitivos 

y eficientes. Entre los años 2021 y 2024 se han invertido en los dos corredores cerca de 

403.000 millones de pesos, correspondientes a 352.967 millones de pesos en el corredor 

de Bogotá - Belencito y 50.676 millones de pesos para el corredor del Pacífico. Estas 

inversiones han permitido, para el caso de Bogotá - Belencito, mantener la administración, 

operación, vigilancia y la atención de puntos críticos, en contratos de corta duración; y para 

el caso del corredor del Pacífico, realizar la vigilancia del corredor y el levantamiento de los 

inventarios para diagnosticar los tramos recuperables. Sin embargo, estos recursos no tienen 

el alcance suficiente para realizar las intervenciones que permitan recuperar los tramos 

priorizados en el corredor del Pacífico, así como las gestiones de administración, operación 

y vigilancia en los 498 Km del corredor y realizar las mejoras operativas que requiere el 

corredor de Bogotá - Belencito. 

Con miras a asegurar la operación y recuperar las condiciones operativas en los 

corredores se proyecta la contratación de las obras públicas para los dos corredores férreos 

por un término de cuatro años (2026 - 2029). La formulación de este documento CONPES 

es indispensable para asegurar los recursos que faciliten la ejecución y continuidad del 

proyecto de desarrollo ferroviario del país, más allá del actual período de gobierno. Para la 

implementación de la política pública, el Gobierno nacional ha considerado conveniente 

liderar la estructuración de proyectos de Iniciativa Pública, que permitan lograr una red férrea 

 
8 Dentro de los proyectos se encuentran vías secundarias, terciarias, ferrocarriles, muelles y aeródromos 
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interconectada a nivel nacional y poner a disposición de los ciudadanos alternativas de 

transporte diferentes a los corredores viales para movilizar grandes volúmenes de carga con 

tarifas competitivas, lo cual se reflejará en beneficios para los productores, importadores, 

exportadores y en general, para el mercado nacional. Este proyecto fortalecerá de manera 

decisiva la infraestructura de conectividad regional, y contribuirá al desarrollo 

socioeconómico sostenible de los departamentos de Cundinamarca, Boyacá, Valle del 

Cauca, Quindío, Risaralda con beneficios para las demás zonas del país. 

3. DIAGNÓSTICO 

Los corredores férreos del Pacífico y Bogotá - Belencito presentan una insuficiente y 

deficiente capacidad física de la infraestructura ferroviaria y del material rodante disponible, 

así como limitadas capacidades de gestión operativa, administrativa y la necesidad de 

vigilancia, que impiden su consolidación como alternativas competitivas para el transporte 

de carga y de pasajeros en el centro y occidente del país.   

Más de la mitad de la red ferroviaria del país se encuentra fuera de operación. La red 

ferroviaria de Colombia tiene una extensión aproximada de 3.533 kilómetros (DNP, 2020), 

de los cuales 1.610 Km se encuentran a cargo de la ANI y 1.734 km a cargo del Instituto 

Nacional de Vías (Invias). No obstante, tal y como se ilustra en el Mapa 1, gran parte de 

esta red ferroviaria (aproximadamente el 63 %) se encuentra inactiva.  

 

Mapa 1. Red Férrea Nacional 
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Fuente: DNP (2020) 

En este sentido, Colombia presenta bajos niveles de competitividad global, asociados 

principalmente a un débil desempeño económico y a deficiencias en la gestión de la 

infraestructura, incluida la red férrea. Por ejemplo, según el indicador de Densidad 

Ferroviaria del Banco Mundial, que mide la extensión de la red férrea en kilómetros por cada 

100 km² de superficie, Colombia registra apenas 0,12 km, lo que la ubica en el puesto 99 

entre 106 países a nivel mundial (Banco Mundial, 2024). Esta cifra evidencia una marcada 

brecha en el desarrollo de la infraestructura ferroviaria nacional, si se compara con los 

promedios de otros grupos de ingresos: 4,6 km en economías de ingresos altos, 1,3 km en 

economías de ingresos medio-bajos y 0,23 km en países de ingresos bajos (Gráfico 1). 

Gráfico 1. Indicador de densidad ferroviaria por país. 
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Fuente: DNP, datos Banco Mundial (2024) 

 

El Gráfico 2 muestra una relación ligeramente positiva, entre el indicador de densidad 

ferroviaria y el Producto Interno Bruto (PIB) per cápita convertidos mediante Paridades de 

Poder Adquisitivo (PPA)9. La línea de tendencia ascendente indica que, en general, los países 

con una mayor densidad de vías férreas tienden a tener un PIB per cápita más alto. En este 

escenario, si bien Colombia presenta un PIB per cápita (PPA) de 21.495 dólares, registra 

una densidad ferroviaria de solo 0,12 km/100 km², posicionándose en un nivel por debajo 

a lo esperado por un país de su nivel de ingreso. Esta evidencia resalta la necesidad de 

invertir en el sistema ferroviario para impulsar el crecimiento económico y cerrar la brecha 

con otros países de la región y del mundo. 

 

 

 

 

 

 
9 El indicador de PIB per cápita en PPA, elaborado por el Banco Mundial, mide el valor del Producto Interno 

Bruto por persona ajustado por paridad de poder adquisitivo, expresado en dólares internacionales corrientes, 

permitiendo la comparación del nivel de ingreso promedio entre países a nivel global. 
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Gráfico 2. Dispersión entre el Indicador de Densidad Ferroviaria y el Producto Interno 

Bruto per cápita, Paridad de Poder Adquisitivo (dólares internacionales corrientes) 

2024 

 

 

Fuente DNP, datos Banco Mundial (2024). 

 

Estas y otras cifras (Gráfico 2) se consolidan en el Observatorio Nacional de Logística, 

desarrollado en el marco del programa de implementación del CONPES 3982 Política 

Nacional Logística de 2020, donde es posible visualizar la evolución de la participación 

modal del transporte de carga, identificar las brechas en infraestructura y reconocer los retos 

que enfrenta el modo férreo frente al predominio de otros medios. Estos insumos constituyen 

evidencia fundamental para sustentar la urgencia de una reactivación del transporte 

ferroviario en el país. 

En materia de administración férrea, el Gráfico 3 evidencia que la ANI gestiona el 

45,6 % del total de kilómetros de línea férrea del país. En los últimos 13 años, la evolución 

ha sido significativa, pasando de 869 Km concesionados y/o con contratos de obra pública 

en el año 2012 a 1.610 Km en el año 2024. Si bien este crecimiento refleja esfuerzos de 

expansión y mejoramiento, persiste la necesidad de ampliar la inversión, garantizar contratos 

de mayor duración y fortalecer la conectividad a nivel nacional. 
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Gráfico 3. Distribución de la red férrea en Colombia 

 

 
Fuente: ANI (2024) con base en Plan Maestro Ferroviario (2020) 

En cuanto al transporte de carga, aunque en 2024 se movilizaron cerca de 32,4 

millones de toneladas (un 4,2 % más que en 2023), el modo férreo no ha logrado recuperar 

plenamente los niveles previos a la pandemia. Mantener este comportamiento plantea 

desafíos que se alinean con la necesidad de mejorar las condiciones de infraestructura y de 

material rodante, con el fin de incrementar la eficiencia y competitividad del modo. Según 

los reportes de los administradores de la infraestructura administrada por la ANI, en 2024 

se movilizaron alrededor de 32,4 millones de toneladas a nivel nacional. La tendencia de 

crecimiento iniciada en 2022 se muestra en el Gráfico 4.  

Estos indicadores dan cuenta de la importancia de continuar los esfuerzos nacionales 

en materia de reactivación ferroviaria generando beneficios para la economía nacional, 

reduciendo los costos logísticos y promoviendo la competitividad.  
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Gráfico 4. Movilización de carga en el modo férreo 

 
Fuente: ANI (2025), a partir de los reportes mensuales y anuales de los administradores de las obras públicas y 

sus correspondientes interventorías. 

En cuanto al transporte de pasajeros, aunque se evidencia un crecimiento frente a los 

niveles registrados durante la pandemia, las cifras de movilización de 2022, 2023 y 2024 

se mantienen muy por debajo de los alcanzados antes de dicha coyuntura.  Entre 2012 y 

2019 se ha observado un crecimiento en el transporte de pasajeros por este modo, con 

excepción del año 2015, que experimentó una variación negativa de 1,3 % con respecto al 

año anterior. En 2020, por efectos de la pandemia de COVID-19 y las restricciones 

asociadas, se sufrió una notable caída en el transporte de pasajeros con tan solo 178.664 

pasajeros transportados, al punto de que el año 2021 fue el que registró la menor afluencia, 

con un total de 107.694 (Gráfico 5). Este rezago no solo responde a cambios en los patrones 

de movilidad, como el teletrabajo o la reorganización de actividades urbanas, sino también 

a factores estructurales que limitan la competitividad del modo férreo e intermunicipal. Entre 

ellos destacan la insuficiencia y el deterioro de la infraestructura de los corredores, que se 

traduce en velocidades operativas reducidas, interrupciones frecuentes y baja confiabilidad 

del servicio, así como las limitadas capacidades operativas y de gestión, que impiden ofrecer 

frecuencias y niveles de servicio acordes con la demanda potencial.  La inversión planteada 

en los corredores férreos del Pacífico y Bogotá - Belencito repercutirá positivamente en 

mantener la tendencia de crecimiento en el transporte de pasajeros por ferrocarril. 
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Gráfico 5. Movilización de pasajeros en el modo férreo 

 
Fuente: DNP - ANI (2024). 

 

Si bien algunos instrumentos de política pública como el PMTI y el PMF destacan la 

importancia del desarrollo de corredores férreos nacionales y regionales, la mayoría de las 

inversiones han priorizado el desarrollo de infraestructura carretera. El PMF de 2020 y el 

PMTI 2021-2051 establecen la importancia de fortalecer la red ferroviaria como un 

componente esencial para reducir los costos logísticos, incrementar la competitividad y 

mejorar la conectividad regional (DNP, 2023). Adicionalmente, el CONPES 3982 Política 

Nacional Logística10 y el CONPES 4047 Lineamientos de política de riesgo contractual del 

Estado para proyectos de sistemas férreos de carga con participación privada en el país11, 

resaltan la necesidad de diversificar la carga transportada, fomentar la transición energética 

y consolidar corredores logísticos eficientes. De esta forma, cabe destacar que, aunque el 

modo ferroviario representa el 11 % del transporte de carga en Colombia, solo recibe el 1,2 

% del presupuesto sectorial frente al 85 % destinado al modo carretero (DNP, 2020). Las 

cifras del Gráfico 6 evidencian la necesidad de complementar el sistema de transporte 

mediante una red intermodal eficiente y sostenible. 

 
10 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/3982.pdf  

11 Disponible en: https://colaboracion.dnp.gov.co/CDT/Conpes/Econ%C3%B3micos/4047.pdf  
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Gráfico 6. Carga movilizada vs. Inversión del sector transporte en los modos férreo y 

carretero 

 

Fuente: DNP (2020) 

Estudios recientes realizados en marco de los contratos de obra pública VE- 631-

2022, VE - 693 de 2023 y VE - 809-2023 han identificado que los corredores férreos del 

Pacífico y Bogotá - Belencito, objeto de este CONPES, presentan tramos críticos que requieren 

intervenciones urgentes en la superestructura, incluyendo puentes, túneles y sistemas de 

drenaje. Los análisis de demanda y mercado ayudan a confirmar el potencial de los 

corredores para captar carga diversa, incluyendo productos agrícolas, materiales de 

construcción y bienes industriales. En conjunto, estas acciones buscan garantizar que el 

proyecto no solo recupere la funcionalidad del corredor, sino que también lo prepare para 

responder a las demandas futuras de transporte de carga y pasajeros. Es importante precisar 

que la Estrategia Nacional de Reactivación Ferroviaria busca consolidar una red ferroviaria 

moderna, eficiente y sostenible, e incluye dentro de sus principales apuestas, la revitalización 

del corredor del Pacífico para mejorar la conectividad con el puerto de Buenaventura, y la 

modernización del corredor Central que une Bogotá con el sistema férreo nacional, entre 

otros.  

Asimismo, el alcance de las intervenciones en los corredores incluye la incorporación 

de tecnologías avanzadas para la operación y el mantenimiento, la adquisición y puesta a 

punto de material rodante adecuado y la implementación de sistemas de control de tráfico 

que garanticen una operación segura y eficiente. El Mapa 2 presenta los corredores 

ferroviarios priorizados, que son la ruta para establecer la columna vertebral del modo 

ferroviario y sus etapas de ejecución en el corto, mediano y largo plazo. En el corto plazo 
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(Fase 0) se encuentra el mejoramiento, recuperación y operación de los corredores existentes 

del Pacífico, especialmente en el tramo Yumbo - Caimalito y el corredor férreo de Bogotá - 

Belencito, del cual hace parte el presente documento CONPES. 

Mapa 2. Estrategia ferroviaria 

 
Fuente: DNP (2025) 

De acuerdo con lo anterior, se presentan a continuación los dos ejes de la política, 

cada uno enfocado en un corredor:  

3.1. Limitada capacidad física y operativa del corredor férreo del Pacífico, en los tramos 

Yumbo (PK 158) - Caimalito (PK 365) y Zarzal (PK 301) - La Tebaida (PK 343), junto 

con deficiencias en la infraestructura, el material rodante y en los procesos de gestión 

predial, ambiental y social, que restringen su consolidación como alternativa 

competitiva y sostenible para el transporte de carga y pasajeros en el occidente del 

país. 
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La infraestructura del corredor férreo del Pacífico presenta un estado de deterioro que 

impide su adecuado funcionamiento. Según el diagnóstico de Findeter, actual administrador 

del corredor, este se encuentra en condición crítica debido a múltiples afectaciones, entre 

ellas: hurto de elementos de la vía, invasiones por parte de terceros, pérdida de banca 

ocasionada por la socavación de las riberas de los ríos Cauca, Dagua y La Vieja, aguas de 

escorrentía, derrumbes, hundimientos, desprendimientos, minería ilegal (socavones bajo la 

vía férrea), colapso de alcantarillas, box culverts y puentes, así como la ausencia general de 

mantenimiento. Adicionalmente, el tramo Buenaventura - Yumbo se caracteriza por 

alineamientos cortos derivados de la compleja topografía, lo que genera una sucesión 

continua de curvas y contracurvas con radios mínimos de hasta 80 metros y pendientes 

superiores al 1,5 %, dada la dificultad de atravesar la cordillera Occidental (Findeter, 2024). 

Además, los inventarios entregados por el Consorcio Férreo Pacífico, interventor del 

corredor hasta el año 2023, permiten identificar una infraestructura ferroviaria en estado 

crítico en algunos tramos y con falta de vigilancia. Estos daños se desarrollan de manera 

paralela al río Dagua donde su cauce ha logrado socavar la base de la banca, arrastrando 

material de soporte que ha desaparecido la plataforma de vía por trayectos extensos. Por 

otra parte, la falta de vigilancia y de gestión del concesionario conllevó a la desaparición de 

elementos de la superestructura, como rieles y sujeciones, así como componentes del material 

rodante por hurto o actos vandálicos y la invasión de tramos del corredor (ANI, 2021) (FDN, 

2023).  

Según los resultados entregados en marco del contrato interadministrativo VE-631-

2022, el 17,69 % del corredor se encuentra en estado regular, el 25,43 % en mal estado y 

el 56,88 % en muy mal estado. De acuerdo con el entregable 02 de la consultoría realizada 

entre la Financiera de Desarrollo Nacional (FDN) y la ANI para la prefactibilidad de la 

conexión Buenaventura con el Corredor Férreo Central en el marco de este contrato, 

Diagnóstico de la infraestructura existente y debida diligencia legal en el corredor se han 

presentado cerca de 192 derrumbes de distintas magnitudes, varios puntos con pérdida de 

banca, ocasionados por la acción de los ríos Cauca, Dagua y La Vieja, así como 

hundimientos por el colapso de los diferentes drenajes transversales de vía (FDN, 2023).  

De igual manera, se evidencia que la infraestructura existente del corredor del Pacífico 

presenta tramos sin conexión. De acuerdo con diagnóstico realizado a través del contrato 

VE-631-2022, mencionado en el párrafo anterior, el corredor del Pacífico presenta tramos 

incompletos a lo largo de su trazado, lo cual impide operar de manera segura con los 

estándares de la normativa exigida. Igualmente, el documento citado señala que, de acuerdo 

con una evaluación cuantitativa parametrizada por nivel de criticidad, se obtuvo un resultado 

de malo  en los siguientes componentes de los tramos analizados: 
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(i) La infraestructura identificada por medio de la información secundaria se 

califica como no apta para la operación ferroviaria y requiere su 

reconstrucción.   

(ii) La superestructura identificada por medio de la información secundaria se 

califica como no apta para la operación ferroviaria y requiere reconstrucción.   

(iii) El corredor en análisis presenta incumplimiento de los pendientes ambientales 

y se registran procesos sancionatorios.  

(iv) El tramo analizado presenta invasiones de todo orden que impiden la operación 

ferroviaria. 

(v) El corredor presenta parámetros que no permiten la operación segura a las 

velocidades de diseño y presentan restricciones de orden geotécnico. 

(vi) El corredor en análisis evidencia la existencia de comunidades asentadas a lo 

largo del trazado. 

En la Tabla 1, se presenta el resumen del diagnóstico de la infraestructura existente en 

el corredor realizado dentro del estudio de Prefactibilidad del contrato VE-631-2022:  

Tabla 1. Diagnóstico corredor del Pacífico  

Estado general del corredor para los tramos 

predeterminados 
Calificación por estado 

No.  Tramo  
a 3 2.5 2.3 2.0 1.5 

1 < 

0 

Bueno 
Medio 

Bueno 
Regular Malo 

Muy 

Malo 
N.A 

1 Buenaventura - Loboguerrero     1,4  
2 Loboguerrero - La Cumbre     1,17  
3 La Cumbre - Cali     1,47  
4 Cali - Buga    1,9   
5 Buga - Zarzal    1,9   
6 Zarzal - Caimalito    1,54   
7 Caimalito - La Felisa     1,1  
15 Zarzal - La Tebaida   2    

Diagnóstico preliminar del corredor  Malo 

Fuente: contrato interadministrativo VE  631  2022 

En cuanto a los drenajes transversales, la gran mayoría conformados por alcantarillas 

y box culvert, se encuentran en un alto grado de deterioro. Al tratarse de obras con diámetros 

mínimos, estas resultan insuficientes, no cumplen la normatividad vigente y dificultan o 
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imposibilitan cualquier tipo de mantenimiento. Asimismo, no se evidencian drenajes 

longitudinales, como cunetas (FDN, 2023).  

 Por su parte, la falta de mantenimiento y vigilancia a lo largo del corredor ha 

ocasionado deterioro en las estructuras metálicas de los puentes existentes. Los puentes son 

de estructura metálica, lo cual hace que se presente un proceso corrosivo debido a la falta 

de mantenimiento. En los estribos y pilas de los puentes se evidencian procesos de socavación 

ocasionados por el caudal de los ríos y la dinámica fluvial. También se ha presentado 

desmantelamiento en algunas de estas estructuras por parte de terceros, particularmente en 

los puentes férreos Mellizos (tipo Pony Doble), Tortugos (tipo Pony Doble), El Frayle y El Bolo. 

Adicionalmente, algunos tramos del corredor férreo perdieron la conectividad y se 

identifican, zonas con grandes derrumbes y pérdida de banca debido a la inestabilidad en 

las laderas en el curso alto y medio del río Dagua aunado a la falta de ribera del río, 

hundimientos, inestabilidad de taludes y demás afectaciones de orden geotécnico. Las 

afectaciones por el río Dagua se presentan entre el km 21 Estación Córdoba y el km 80, 

estación Dagua, en el mismo sentido, se presenta esta situación con el río Cauca, en el tramo 

Variante Caimalito PK369+460 - La Felisa PK455+453. 

En este corredor, el gálibo mínimo para túneles horizontal es de 3,42 m y el vertical 

mínimo es de 4,82 m que permiten la circulación de locomotoras tipo U18 o una R22 para 

ancho de trocha yárdica y plataforma de un FEU (Figura 1). Con lo que se limita el tamaño 

máximo del material rodante que puede operar en los tramos de montaña comprendidos 

entre Buenaventura y Yumbo (13 unidades) y el tramo Cartago La Felisa (9 unidades). 

Además, en el corredor se encuentran instalados rieles ASCE 75 entre el PK 2+6000 hasta 

el PK 226+000 (Excepto zona urbana de Cali y patios), y rieles ARA 90, en el resto del 

trazado. Adicionalmente se encuentran instaladas traviesas de madera en mal estado, que 

deben ser reemplazadas entre Yumbo PK 155+480 y el km 210+000. Esta condición de vía 

establece una limitada capacidad del corredor al transporte de vehículos con carga por eje 

de hasta 18,14 Toneladas/Eje (Cooper40) máxima capacidad por riel para la primera 

referencia (ASCE 75). 
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Figura 1. Galibo líneas de la red férrea del Pacífico 

 

Fuente: Manual de Diseño DAT010 -CRFP (2001) 

Por su parte, la mayoría de las estaciones de la Red Férrea del Pacífico se encuentran 

en estado de deterioro. Las estaciones del corredor presentan tres posibles estados de 

custodia, (i) algunas fueron entregadas en Concesión, (ii) otras entregadas en comodato a 

los municipios y (iii) las restantes son responsabilidad del Invías y no están entregadas a la 

ANI. En general, las que fueron entregadas a la concesión y a cargo del Invías se encuentran 

en abandono total, invadidas y en estado de ruina. Las entregadas en comodato se 

encuentran en buen estado y las entidades a las cuales les fueron entregadas han hecho 

inversiones en mantenimiento y adecuación de las instalaciones para diferentes actividades 

en beneficio de la comunidad. En la Tabla 2 se presentan las estaciones del corredor, así 

como su estado. 

Tabla 2. Estaciones ferroviarias corredor del Pacífico   

Estación Entregado Estado 

Buenaventura Concesión Deteriorada 

Cisneros Concesión Deteriorada 

Dagua Concesión Deteriorada 

Cumbre Concesión Deteriorada 

Yumbo Concesión Deteriorada 
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Estación Entregado Estado 

Cali Concesión Deteriorada 

Palmira  Municipio Buen estado 

Cerrito Municipio Buen estado 

Guacarí Municipio Buen estado 

Buga Municipio Buen estado 

Bugalagrande Municipio Buen estado 

Zarzal Municipio Buen estado 

La Felisa Concesión Deteriorada 

Fuente: FDN (2022) 

En términos operacionales, el corredor férreo del Pacífico ha presentado una alta 

variabilidad en su operación, caracterizada por fluctuaciones significativas entre periodos 

de elevada y reducida movilización de carga. El Gráfico 7, presenta el comportamiento de 

los años 2003 a 2017, indicando que el período con un mayor registro de la carga 

corresponde al año 2010 con cerca de 260.000 toneladas, evidenciando de igual forma 

que la carga en el corredor no ha sido constante. Sin embargo, el corredor lleva inoperativo 

desde el año 2018, por lo que desde entonces no se ha tenido circulación de carga, ni 

pasajeros en el corredor. 

Gráfico 7. Transporte de carga anual corredor del Pacífico 

 

Fuente: ANI (2024). 
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Asimismo, el corredor del Pacífico no cuenta con centros de transferencia de carga, ni 

con talleres de mantenimiento dotados y en buen estado que permitan una operación 

eficiente. La atracción de carga en un corredor ferroviario no solo depende de un nivel de 

servicio que permita efectuar una operación eficiente, en términos de tiempos de viaje y costo 

del transporte, sino también de la eficiencia y la localización de los centros de transferencia 

de carga. En el caso del corredor Pacífico estos centros de carga deben ser localizados en 

puntos geográficos estratégicos como Yumbo, Cali o Caimalito. Adicionalmente, es 

importante contar con talleres dotados que presten servicios de mantenimiento al Material 

Rodante. El corredor cuenta con un taller equipado en Palmira, el cual se encuentra 

deteriorado y sin el equipamiento mínimo necesario para realizar las labores de 

mantenimiento de material rodante, por lo cual es indispensable que a partir de la flota de 

material rodante que se recuperará, se establezcan las áreas, servicios y equipos a ser 

intervenidos en el taller de Palmira de forma tal de poner a punto y operable dicho taller.  

Además, el corredor férreo del Pacífico, particularmente en los tramos Yumbo (PK 158) 

- Caimalito (PK 365), enfrenta deficiencias en la gestión predial, ambiental y social que 

limitan su recuperación y operación sostenible. Desde el componente predial, se han 

identificado asentamientos irregulares a lo largo del trazado, invasión en zonas de 

seguridad, derecho de vía y zona carreteable, además de querellas pendientes por instaurar 

y ausencia de una base consolidada de información jurídica y catastral que permita la 

defensa del corredor (FDN, 2023). Adicionalmente se evidencian desafíos ambientales 

asociados tanto al deterioro de la infraestructura existente como a los requerimientos de los 

nuevos tramos de vía como la variante al municipio de Cartago. Esta construcción de vía en 

tramo nuevo requiere avanzar en actividades para adelantar un proceso de licenciamiento 

ambiental o si es posible recuperar el anterior, lo que supone retos adicionales en términos 

de articulación institucional. Socialmente, la suspensión prolongada del transporte férreo 

redujo las oportunidades de empleo directo e indirecto en los departamentos de Valle del 

Cauca, Quindío y Risaralda, limitando también procesos de integración territorial y el 

aprovechamiento del patrimonio ferroviario. Estas falencias reflejan una gestión fragmentada 

que dificulta garantizar la sostenibilidad social y ambiental del corredor, al tiempo que 

incrementa los costos y tiempos de cualquier intervención futura. 

Finalmente, la ausencia de continuidad en la administración, sumada a la suspensión 

del servicio de carga, la falta de mantenimiento y la liquidación judicial de las sociedades 

concesionarias, generó un vacío institucional que derivó en más de siete años de deterioro 

de la infraestructura. Durante este periodo se contabilizaron 112 puntos críticos que impiden 

la circulación de trenes, además de fenómenos de invasión en sectores como Buenaventura, 

Palmira, Tuluá, Cartago y Zarzal - Caimalito, así como el robo sistemático de elementos de 

la superestructura férrea (ANI, 2021). Aunque a partir de 2023 se han suscrito contratos 
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interadministrativos con Findeter para labores de administración, vigilancia y conservación, 

estos han tenido un carácter fragmentado y limitado, enfocado en diagnósticos y acciones 

parciales en tramos específicos como Palmira - Buga. En consecuencia, la gestión 

administrativa del corredor carece de una estructura integral y sostenible que asegure 

continuidad operativa, lo que dificulta su consolidación como eje estratégico de transporte 

en el suroccidente del país. 

3.2.  La falta de continuidad en la administración, vigilancia, control de tráfico, 

operación, mantenimiento y gestión socioambiental del corredor férreo Bogotá -

Belencito, pone en riesgo la circulación de trenes y limita la prestación segura y 

eficiente del transporte de pasajeros y carga. 

A pesar de que el Gobierno nacional ha efectuado intervenciones asociadas al 

mantenimiento y a la administración de la vía, entre las que se destacan los contratos de obra 

pública iniciales entre 2013 y 2017, que permitieron recuperar la transitabilidad del 

corredor, así como los contratos recientes de corta duración que han permitido mantener 

operativo el corredor Bogotá - Belencito, en la actualidad se identifica la necesidad de 

incrementar las inversiones con el fin de mejorar el nivel de servicio, la competitividad y la 

atracción de carga y pasajeros.  En la Tabla 3 se relacionan las intervenciones que se han 

realizado históricamente en el corredor Bogotá - Belencito: 

Tabla 3. Intervenciones al corredor Bogotá - Belencito 

Número de contrato Objeto Estado 

Contrato 356 de 2013 

Reparación y atención de puntos críticos que 

presenta la vía férrea en los tramos Bogotá (Punto 

Kilométrico [PK] 5) - Belencito (PK 262); la Caro 

(PK 34) - Zipaquirá (PK 53); y Bogotá (PK 5) - 

Facatativá (PK 35+871), así como su 

administración, mejoramiento, mantenimiento, 

vigilancia y control de tráfico entre otras 

actividades complementarias por el tiempo de 

vigencia de este contrato 

Terminado 

Contrato 207 de 2017 

El contratista se obliga con la ANI a ejecutar el 

control de tráfico de la operación ferroviaria 

existente en el corredor férreo Bogotá - Belencito 

según lo establecen los apéndices técnicos 

Terminado 

Contrato 208 de 2017 

Prestar el servicio de vigilancia del corredor férreo 

Bogotá - Belencito según lo establece el apéndice 

técnico del contrato de vigilancia 

Terminado 
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Número de contrato Objeto Estado 

Contrato 313 de 2017 

Reparación y atención de puntos críticos que 

presenta la vía férrea en los tramos: la Dorada - 

Chiriguaná y Bogotá - Belencito según lo 

establecen los apéndices técnicos, así como su 

administración, mantenimiento, vigilancia, 

operación y control de tráfico entre otras 

actividades 

Terminado 

Contrato VJ-VE-001-2019 

Las obras de mantenimiento y conservación de la 

vía férrea en los tramos: La Dorada - Chiriguaná y 

Bogotá - Belencito según lo establecen los 

apéndices técnicos, así como su administración, 

vigilancia, señalización, control de tráfico y 

operación entre otras características 

Terminado 

Contrato VEJ-VE-477-2021 

de 2021 

Prestar los servicios de asistencia técnica a través 

de su respectivo modelo de ejecución financiera, a 

la ANI, para el desarrollo de los proyectos 

requeridos en el corredor férreo Facatativá - 

Bogotá - Belencito y la Caro - 

cual es necesario contratar y ejecutar la 

Administración, vigilancia, control de tráfico, 

operación y mantenimiento de los corredores 

férreos Facatativá - Bogotá - Belencito y la Caro - 

Zipaquirá 

Terminado 

Contrato VGC-498-2022 de 

2022 

Ejecutar las actividades de mantenimiento, 

conservación y mejoramiento de la infraestructura 

entregada que hace parte del corredor Bogotá 

(Cundinamarca) - Belencito (Boyacá); el ramal la 

Caro - Zipaquirá y el tramo Bogotá - Facatativá, así 

como el control de trenes y atención de 

emergencias que alteren de alguna manera las 

operaciones ferroviarias en los corredores 

ferroviarios, y demás actividades consagradas en 

los Anexos 

Terminado 

Contrato interadministrativo 

VE-629-2022 de 2022 

Prestar los servicios de asistencia técnica, a la 

Agencia Nacional de Infraestructura  ANI para el 

desarrollo de los proyectos requeridos en el 

corredor férreo Facatativá - Bogotá - Belencito y la 

Caro  Zipaquirá, a través del modelo de 

ejecución financiera autorizado a Findeter 

En ejecución 

Fuente: ANI (2025) 
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Los diagnósticos realizados sobre el corredor, en el marco de los contratos VE-631-

2022 y VE-629-2022, evidencian aspectos que afectan las condiciones de operación y 

seguridad. Entre los hallazgos principales de estos diagnósticos, se destaca que ninguno de 

los cuatro perfiles de riel instalados en la plataforma de vía del corredor, se fabrica o se 

utiliza en la actualidad para operación comercial, lo cual compromete la seguridad 

operacional si la velocidad de circulación supera en algunos tramos los 20 Km/h. De manera 

similar, las traviesas en vía principal se encuentran distanciadas cada 60 cm y se encuentran, 

en algunos tramos de vía, intercaladas entre concreto y madera llegando a porcentajes de 

instalación en rangos que varían del 35 % al 45 % de traviesas de concreto por Km de vía, 

con la caracterización de que las traviesas de madera, que en general son de madera cruda 

y sin tratar, tienen alto grado de deterioro, lo cual es un riesgo para la operación segura de 

trenes (Consorcio PyE, 2023). 

Según la clasificación de la Federal Railroad Administration, el corredor Bogotá - 

Belencito es un ferrocarril clase FRA1, el cual no es apto para servicios comerciales, lo que 

limita en su capacidad operativa. Las especificaciones actuales del corredor férreo Bogotá - 

Belencito permiten un tiempo de viaje de entre 12 y 14 horas a una velocidad promedio de 

entre 20 y 25 Km/h12.  De esta forma, la actual infraestructura del corredor no permite 

operatividad de empresas y actores comerciales. En la actualidad la cementera Argos es el 

principal generador de carga en el corredor, sin embargo, la carga que transporta en el 

corredor es limitada debido a las condiciones de este. Distintos actores como Acerías Paz del 

Río, (habilitada por el Ministerio de transporte para transporte ferroviario de pasajeros) y 

ProBoyacá, han manifestado que la revitalización del corredor Bogotá  - Belencito es 

prioritaria para el beneficio de la región y del país (Ministerio de Transporte, 2024) 

(Gobernación de Boyacá, 2024). El aumento de capacidad de arrastre del material rodante 

permitirá incrementar los niveles de eficiencia y con ello lograr un aumento en el transporte 

de carga, lo cual aumentará la competitividad del modo, en especial en lo relacionado a la 

movilización de minerales, cemento y otro tipo de productos del sector de la construcción y 

del sector agrícola (UPTC, 2021). 

Asimismo, el corredor férreo Bogotá - Belencito enfrenta una limitada capacidad 

operativa debido a restricciones en sus características geométricas, su infraestructura y el 

material rodante disponible. A la fecha en el corredor de Bogotá - Belencito se encuentra en 

ejecución el Contrato interadministrativo VE-629-2022, Prestar 

los servicios de asistencia técnica, a la Agencia Nacional de Infraestructura - ANI para el 

desarrollo de los proyectos requeridos en el corredor férreo Facatativá - Bogotá - Belencito y 

la Caro - Zipaquirá ANI y Findeter, con fecha de finalización febrero de 

 
12 Cálculo de la Vicepresidencia de gestión contractual de la ANI a partir de los reportes de la operación en el 

marco de la supervisión del contrato VE-629-2022 de 2022. 
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2026. De acuerdo a los informes entregados por la consultoría, en la actualidad el corredor 

no presenta puntos críticos, sin embargo, tiene limitada capacidad, dada sus condiciones en 

cuanto a características geométricas,  infraestructura y material rodante. Esto dado que la 

flota de material rodante disponible no cuenta con el esfuerzo tractivo suficiente para afrontar 

las pendientes que superan el 2 % en el tramo Tunja - Villapinzón de forma eficiente, lo cual 

dificulta el rendimiento general necesario para la atracción de carga y de pasajeros. 

Además, el sistema de comunicaciones vía radio que controla el tráfico ferroviario 

presenta vulnerabilidades que ponen en riesgo la operación del corredor. De esta forma, el 

actual sistema de comunicaciones vía radio mediante el cual se gestiona el control del tráfico, 

al estar soportado sobre las plataformas de telefonía celular, está susceptible de tener zonas 

oscuras o sin cobertura, como ocurre en el sector de Samacá (Consorcio PyE, 2023).  

En cuanto a la gestión administrativa, en el corredor férreo Bogotá - Belencito se 

identifican deficiencias administrativas derivadas de la ausencia de un ente único que 

centralice la planeación, gestión y operación de la infraestructura. Actualmente, las funciones 

están fragmentadas entre entidades nacionales y operadores privados, lo cual genera baja 

eficiencia en la programación de servicios y un uso limitado de activos estratégicos como 

patios, estaciones y material rodante. Esta falta de integración administrativa repercute en la 

rotación de activos y en la sostenibilidad financiera del modo férreo, dado que los costos 

logísticos aumentan ante la falta de una coordinación eficiente (PyE, 2024). 

Adicional a lo anterior el sistema de vigilancia y control del tráfico ferroviario en el 

corredor presenta rezagos técnicos y operativos. La infraestructura disponible carece de 

señalización moderna y de sistemas de control automatizados, lo que incrementa los riesgos 

de accidentes y limita la capacidad de respuesta frente a contingencias. Se evidencian 

también accesos irregulares y ramales de conexión que no cumplen los estándares técnicos, 

generando interferencias operacionales y posibles fallas de seguridad en la circulación (PyE, 

2024). 

En el corredor Bogotá - Belencito, el déficit en la infraestructura y la operación 

restringida han incrementado la presión sobre las carreteras, lo que se traduce en mayores 

emisiones y congestión vial en Cundinamarca y Boyacá. La falta de un servicio ferroviario 

competitivo ha disminuido la capacidad de atender demandas crecientes de transporte de 

carga y pasajeros, con impactos negativos en la calidad de vida regional y en el medio 

ambiente. En paralelo se ha identificado el interés de operadores privados en ampliar los 

servicios de transporte de pasajeros en el corredor férreo Bogotá - Belencito, evidenciado por 

experiencias temporales como el Tren Navideño y el Tren de la Vida y la Esperanza. Sin 

embargo, la infraestructura actual carece de estaciones tipo paradero que dificultan 

consolidar servicios permanentes y de mayor cobertura. Esta ausencia limita la atracción de 

inversión privada, restringe la posibilidad de aprovechar el potencial turístico de los 
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municipios del área de influencia que, en conjunto, superan los 500 mil turistas anuales 

potenciales, y dificulta conectar de manera eficiente con Bogotá, un nodo estratégico para 

la movilización de visitantes nacionales e internacionales (Boyacá Visible, 2024). En 

consecuencia, el crecimiento y consolidación del transporte de pasajeros sobre los 278,4 km 

del corredor enfrenta barreras que impiden materializar su potencial competitivo y sostenible. 

Finalmente, en cuanto al aspecto social, el corredor evidencia marcadas desigualdades 

entre los municipios de Cundinamarca y Boyacá. En Cundinamarca, municipios como Chía 

(6,7 %), Cajicá (6,8 %) y Funza (7,8 %) presentan bajos niveles de pobreza multidimensional, 

lo que refleja un entorno socioeconómico más favorable y con mayores capacidades de 

absorción de beneficios del proyecto. En contraste, en Boyacá se encuentran municipios con 

altos índices de pobreza, como Gachantivá (51,2 %) y San José de Pare (50,8 %), (PyE, 

2024), lo que muestra una vulnerabilidad significativa frente a los impactos sociales y 

territoriales de la intervención. Estas diferencias exigen que la gestión social incorpore 

estrategias diferenciadas de inclusión y participación comunitaria, de modo que los 

beneficios del corredor no profundicen las brechas regionales entre ambos departamentos. 

4. DESCRIPCIÓN DEL PROYECTO  

El proyecto de inversión orientado al Mejoramiento del corredor férreo del Pacífico 

busca recuperar y modernizar la infraestructura ferroviaria a lo largo de sus 498 km. 

Puntualmente se contemplan actividades de administración, operación, mantenimiento, 

vigilancia en los tramos Buenaventura (PK 4) - Cartago (PK 347) y el ramal Zarzal (PK 304) 

- La Tebaida (344), con una longitud total de 380 km y el tramo Cartago (PK 347)  - La Felisa 

(PK 459)  y las variantes férreas de Cartago (PK 347) y Caimalito (PK 365), con una longitud 

de 118 km. Como parte del mantenimiento del corredor se intervendrá la superestructura y 

subestructura considerando elementos como las traviesas, el balastro, rieles y demás 

elementos de la vía férrea (Figura 2). 

Figura 2. Sección transversal para vía férrea en trocha de 914mm, vía en tangente 
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Fuente: Manual de Diseño DAT010  3° Revisión (2001). 

 

Lo anterior con el fin de garantizar su funcionalidad logística y potenciar su 

aprovechamiento competitivo en los departamentos de Valle del Cauca, Caldas, Risaralda y 

Quindío. A grandes rasgos, se contempla la reversión y administración de la infraestructura 

y el material rodante de la Nación, la ejecución de labores de mantenimiento integral sobre 

la vía férrea y sus obras de drenaje, la implementación de un sistema básico de control de 

tráfico escalable, así como la vigilancia y protección de los bienes públicos. De igual manera, 

el proyecto prevé el reforzamiento de puentes, la intervención en puntos críticos que afecten 

la transitabilidad, la modernización de talleres, la construcción de centros de transferencia 

de carga en Yumbo (PK 158) y Caimalito (PK 365) y de estaciones para pasajeros. Estas 

acciones, sumadas a la operación y conservación del material rodante, permitirán 

incrementar la capacidad operativa del corredor, mejorar la seguridad y continuidad de las 

operaciones, y atender integralmente las dimensiones prediales, ambientales y sociales, 

contribuyendo a consolidar al modo férreo como una alternativa sostenible y competitiva 

dentro del sistema de transporte nacional. En la Figura 3 se presenta el abscisado y puntos 

de referencia para identificar los diferentes tipos de intervención a lo largo del corredor.    
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 Figura 3. Esquema intervención corredor férreo del Pacífico 
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Control de tráfico, operación gestión ambiental y 

social 

   

      

Obras para el 

mejoramiento  

     

Administración y vigilancia sobre los 498 km del corredor 

Fuente: DNP - ANI (2025) 

Por su parte, el proyecto de inversión orientado al mejoramiento de las condiciones de 

la infraestructura y material rodante en el corredor ferroviario Bogotá - Belencito, identificado 

con el código BPIN 202500000023381, busca garantizar la funcionalidad y sostenibilidad 

operativa de 278,4 km de red férrea que conecta a Bogotá con Boyacá y Cundinamarca, 

incluyendo los tramos Bogotá (PK 5) - Belencito (PK 262), La Caro (PK 34) - Zipaquirá (PK 53) 

y Bogotá (PK 5 - 6 hacia Facatativá). El proyecto contempla la reversión y administración de 

la infraestructura y del material rodante de la Nación; labores de mantenimiento integral de 

la vía férrea mediante rocería, nivelación, riego de balasto y sustitución de elementos de la 

superestructura y subestructura; y actividades de operación y control de tráfico que permitan 

coordinar la circulación segura y eficiente de trenes de carga y pasajeros. De igual forma, 

se incluyen acciones de vigilancia para salvaguardar los bienes públicos, conservación y 

repotenciación del material rodante tractivo y remolcado, atención de emergencias, ejecución 

de obras complementarias para evitar puntos críticos y desarrollo de programas de gestión 

socioambiental. Finalmente, el proyecto prevé la construcción de seis estaciones para 

pasajeros tipo paradero, lo que refuerza la vocación multimodal del corredor y contribuye a 

mejorar la movilidad, la conectividad regional y la competitividad logística en el centro del 

país. En la Figura 4 se presenta el abscisado y puntos de referencia para identificar la 

intervención prevista a lo largo del corredor.   
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Figura 4. Esquema intervención corredor férreo Bogotá-Belencito 
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Mantenimiento del corredor, puesta a punto del material rodante, administración, vigilancia 

del corredor y control de tráfico 

Fuente DNP- ANI (2025) 

En el caso del corredor Yumbo - Caimalito, se reconoce la importancia estratégica de 

su recuperación y modernización en función de su potencial conexión con la Plataforma 

Logística del Eje Cafetero y con la Zona Franca del Quindío. En este sentido, se tendrán en 

cuenta los estudios existentes y se evaluará la posibilidad futura de articular de manera 

integral la operación ferroviaria con estas infraestructuras logísticas de escala nacional, lo 

que permitiría consolidar un eje intermodal eficiente para el transporte de carga y pasajeros. 

Esta eventual integración fortalecería la capacidad exportadora de la región, reduciría los 

costos logísticos y generaría mayores niveles de competitividad para las cadenas de valor 

agroindustriales e industriales de los departamentos del Valle del Cauca, Risaralda y Quindío. 

En el caso del corredor Bogotá - Belencito, se reconoce la relevancia de su potencial 

conexión con la Infraestructura Logística Especializada de La Caro o Tocancipá, actualmente 

en proceso de revisión por parte de la Gobernación de Cundinamarca. En esta línea, se 

tendrán en cuenta los estudios en curso y se considerará la posibilidad futura de articular la 

operación ferroviaria con dichas infraestructuras logísticas, con el propósito de consolidar un 

sistema integrado que favorezca la competitividad de las cadenas productivas de la región. 

Esta eventual integración permitiría optimizar el transporte de carga, reducir los costos 

logísticos y generar mayores sinergias entre la red ferroviaria y las plataformas industriales y 

logísticas de la Sabana de Bogotá, fortaleciendo la intermodalidad y la competitividad 

regional. 
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4.1. Objetivo general 

Consolidar los corredores férreos del Pacífico y de Bogotá - Belencito como ejes 

estratégicos del sistema nacional de transporte, mediante intervenciones integrales en 

infraestructura, material rodante y gestión operativa, que garanticen su competitividad y 

sostenibilidad para el transporte de carga y pasajeros, contribuyendo al desarrollo regional 

y a la articulación logística del centro y occidente del país. 

 

4.2. Objetivos específicos 

OE1: Aumentar la capacidad física y operativa del corredor férreo del Pacífico, en los 

tramos Yumbo (PK 158) - Caimalito (PK 365) y Zarzal (PK 301) - La Tebaida (PK 343), 

mediante obras de infraestructura, fortalecimiento del material rodante y gestión predial, 

ambiental y social, con el fin de consolidarlo como una alternativa competitiva y sostenible 

para el transporte de carga y pasajeros en el occidente del país. 

 

OE2: Garantizar la continuidad de la administración, vigilancia, control de tráfico, 

operación, mantenimiento y gestión socioambiental de 278 km del corredor férreo Bogotá - 

Belencito, comprendido entre Bogotá (PK 5) - Belencito (PK 262) y La Caro (PK 34) - Zipaquirá 

(PK 53), con el fin de asegurar la circulación de trenes y la prestación de servicios de 

transporte de pasajeros y carga en condiciones seguras y eficientes.  

 

4.3. Plan de acción 

4.3.1. Corredor del Pacífico 

 Mejoramiento del corredor férreo del Pacífico mediante la 

recuperación de infraestructura, material rodante y gestión operativa, para garantizar su 

funcionalidad logística y aprovechamiento competitivo en los departamentos de Valle del 

, identificado con el código BPIN 202500000023817, 

contempla actividades orientadas a la administración y vigilancia de la totalidad del corredor 

férreo, que abarca 498 km, incluyendo el ramal Zarzal - Tebaida. El  Mapa 3 presenta el 

trazado del corredor del Pacífico en su tramo Yumbo - Caimalito y ramal Zarzal - La Tebaida 

en donde se concentrarán las intervenciones encaminadas a mejorar la condición física, 

administrativa y operacional del corredor. 
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Mapa 3. Reactivación férrea visión 2050, corredor del Pacífico  

Fuente: DNP (2025) 

Dichas actividades estarán a cargo de la ANI dentro de las cuales se consideran las 

siguientes: (i) Recibo y reversión de la infraestructura y material rodante; (ii) Administración 

del corredor a través de la gestión de la infraestructura tales como la ejecución de la rocería, 

nivelación y alineación, así como a la gestión comercial y el recaudo de arrendamientos y 

cobros de tarifas por uso de infraestructura; y (iii) Vigilancia del corredor: actividades 

relacionadas con el cumplimiento de salvaguardar los bienes públicos de la nación y 

garantizar la seguridad, integridad y operatividad de la infraestructura férrea. 

 Asimismo, el proyecto incluye actividades que contribuyen a mejorar aspectos como el 

control de tráfico, operación, mantenimiento, gestión predial, ambiental y social de los tramos 

Yumbo (PK 158) - Caimalito (PK 365). Estas actividades serán desarrolladas por la ANI dentro 

de las cuales se encuentra: (i) Mantenimiento y conservación del corredor a través de el riego 

de balasto para garantizar una buena conformación de la plataforma de vía, así como la 
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adecuada inspección, mantenimiento, intervención y/o sustitución de los elementos de la 

superestructura y subestructura; (ii) Control de tráfico a través de Conjunto de actividades y 

procesos requeridos para coordinar la circulación de trenes en el corredor garantizando la 

seguridad, eficiencia y continuidad de las operaciones; (iii) Operación: Conjunto de 

actividades destinadas a la prestación del servicio de transporte ferroviario de carga y/o 

pasajeros haciendo uso del material rodante de la nación asignado al corredor; (iv) 

Conservación y Overhaull del material rodante a través del mantenimiento rutinario y 

correctivo, así como la puesta a punto y repotenciación del mismo; (v) Atención de 

emergencias a través de la ejecución de obras orientadas a solucionar los efectos de un 

suceso inesperado que pone en riesgo la integridad de la infraestructura y la operación del 

corredor; (vi) Desarrollo e implementación de Programas y actividades socio ambientales 

para la gestión socio-ambiental del corredor férreo (vii) ejecución de obras destinadas a 

resolver afectaciones sobre la infraestructura del corredor que pueden evitar el surgimiento 

de un punto crítico; y (viii) puntos críticos (afectaciones sobre la infraestructura del corredor 

que causan una suspensión en la transitabilidad y comprometen la seguridad de las 

operaciones).  

Además, el proyecto contempla mejoramiento integral de la infraestructura del 

corredor, particularmente de la subestructura y superestructura férrea entre Yumbo (PK 158) 

y Caimalito (PK 365), así como de infraestructura logística y complementaria, la solución 

definitiva a puntos críticos y la puesta a punto de equipo rodante según la necesidad de 

operación futura. Estas actividades incluyen: (i) Remplazo de los rieles existentes en mal 

estado o aquellos de menor peso por longitud de 75 lb/yd; (ii) Incremento en la capacidad 

portante del tramo para que soporte una carga por eje de hasta 27,2 ton; (iii) Intervención 

sobre obras de drenaje funcionales que tengan algún tipo de afectación; (iv) Reposición de 

obras de drenaje en condiciones irreparables; (v) Construcción de obras de drenaje 

adicionales; (vi) Reforzamiento de puentes para soportar una carga de diseño de hasta 

COOPER-E60; (vii) Intervención especial sobre tramos o sectores inestables de la 

subestructura que se detecten durante la ejecución del contrato; (viii) Regularización de pasos 

a nivel priorizados; (ix) Implantación de un sistema de control de tráfico básico a la medida 

de las operaciones del corredor y escalable para futuros escenarios de movilización de 

carga; (x) Construcción de dos centros de transferencia de carga en Yumbo y Caimalito; (xi) 

Modernización y suministro de equipamiento para el taller de Palmira; y (xii) Construcción 

de 6 estaciones para pasajeros (tipo paradero). 

 

En el corredor férreo del Pacífico, las obras de rehabilitación y mejoramiento que se 

ejecuten deberán considerar criterios de integración logística de mediano y largo plazo. En 

particular, las intervenciones previstas en la zona de Caimalito deben planificarse con visión 
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estratégica, de manera que su diseño y especificaciones técnicas permitan una conexión 

futura con la Plataforma Logística del Eje Cafetero (PLEC) u otras infraestructuras logísticas 

que se identifiquen como estratégicas para la región.  

Estos criterios deben garantizar que la infraestructura férrea no solo atienda la 

demanda inmediata de transporte de carga y pasajeros, sino que también se convierta en un 

nodo intermodal clave para el fortalecimiento de las cadenas productivas regionales, la 

atracción de inversión y la consolidación de corredores competitivos a nivel nacional e 

internacional.  

4.3.2. Corredor Bogotá - Belencito 

 

Mejoramiento de las condiciones de la infraestructura y 

material rodante en el corredor ferroviario Bogotá - Belencito en los departamentos de 

00000023381, 

contempla actividades orientadas al mantenimiento, administración, vigilancia, control de 

tráfico, operación, gestión ambiental y social de 278.4 km del corredor Bogotá - Belencito, 

comprendido entre los siguientes tramos: Bogotá (PK 5) - Belencito (PK 262), La Caro (PK 34) 

- Zipaquirá (PK 53) y Bogotá (PK5 - PK6 en dirección hacia Facatativá).  El Mapa 4 presenta 

el trazado del corredor Bogotá - Belencito en donde se concentrarán las intervenciones 

previstas.  
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Mapa 4. Reactivación férrea visión 2050, corredor del Bogotá - Belencito 

 

Fuente: DNP, 2025 

 Estas acciones estarán a cargo de la ANI, entre las cuales se encuentran: (i) Recibo y 

reversión de la infraestructura y material rodante; (ii) Administración del corredor a través de 

actividades asociadas con la gestión de la infraestructura tales como la ejecución de la 

rocería, nivelación y alineación, así como a la gestión comercial y el recaudo de 

arrendamientos y cobros de tarifas por uso de infraestructura; (iii) Mantenimiento y 

conservación del corredor mediante el riego de balasto para garantizar una buena 

conformación de la plataforma de vía, así como la adecuada inspección, mantenimiento, 

intervención y/o sustitución de los elementos de la superestructura y subestructura; (iv) Control 

de tráfico a través de actividades y procesos requeridos para coordinar la circulación de 

trenes en el corredor garantizando la seguridad, eficiencia y continuidad de las operaciones; 

(v)  Conjunto de actividades destinadas a la prestación del servicio de transporte ferroviario 

de carga y/o pasajeros haciendo uso del material rodante de la nación asignado al corredor 
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que garanticen la adecuada operación del corredor.; (vi) Actividades relacionadas con el 

cumplimiento de salvaguardar los bienes públicos de la nación y garantizar la seguridad, 

integridad y operatividad de la infraestructura férrea; (vii) Desarrollo de actividades 

destinadas a conservar las unidades de material rodante remolcado y tractivo mediante un 

mantenimiento rutinario y correctivo; (viii) Ejecución de obras destinadas a resolver 

afectaciones sobre la infraestructura del corredor que pueden evitar el surgimiento de un 

punto crítico; (x) Puesta a punto y repotenciación de locomotoras y de las unidades de 

material rodante remolcado; y (xi) Construcción de 6 estaciones para pasajeros (tipo 

paradero). 

 

4.4. Beneficios de los proyectos 

Los proyectos férreos de los corredores Pacífico en el tramo Yumbo - Caimalito y Bogotá 

- Belencito representan una apuesta estratégica para el desarrollo sostenible del país, no solo 

por su capacidad de reactivar el transporte ferroviario, sino también por los beneficios 

económicos, sociales y ambientales que conllevan. Renunciar a su ejecución no solo implica 

desconocer la necesidad de garantizar la continuidad operativa y de repotenciar los 

corredores mediante obras de mejoramiento, sino también renunciar a los impactos positivos 

asociados, como la reducción de costos logísticos, la descongestión vial, la disminución de 

emisiones contaminantes y la integración eficiente de territorios estratégicos.  

Además, las obras de mejoramiento en la operación, la administración y vigilancia de 

los corredores, tienen el potencial de impulsar el comercio y la economía de los 

departamentos de Boyacá, Cundinamarca Valle del Cauca, Quindío y Risaralda, al ofrecer 

una infraestructura más segura y competitiva. Se prevé que el corredor atraiga los 

generadores de carga e incremente la carga actual de los corredores. 

Por su parte, las actividades de puesta a punto y repotenciación del material rodante 

en los corredores férreos permitirán incrementar de manera significativa el esfuerzo tractivo 

disponible, lo que se traduce en una mayor capacidad operativa y en el aprovechamiento 

más eficiente de la infraestructura existente. Este fortalecimiento de la capacidad ferroviaria 

no solo optimiza los tiempos y costos del transporte, sino que también mejora la 

competitividad del sistema frente a otros modos, generando un impacto positivo en la cadena 

logística nacional. Asimismo, estos avances se articulan con los desarrollos logísticos que 

están consolidándose en las áreas de influencia de los corredores, como la Infraestructura 

Logística Especializada de Tocancipá, en el caso del corredor Bogotá - Belencito, y la 

plataforma logística del Eje Cafetero, en el caso del corredor Yumbo - Caimalito. De esta 

manera, la modernización del material rodante contribuye a potenciar la intermodalidad y a 

consolidar al ferrocarril como un eslabón clave en el sistema de transporte de carga del país.  
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La Tabla 4 presenta un resumen comparativo de los beneficios estimados para ambos 

corredores, clasificados en beneficios ambientales, sociales, económicos y financieros. 

Tabla 4. Beneficios anuales del proyecto por corredor férreo  

Beneficios 
Tipo de beneficio Unidad de 

medida 

Corredor Bogotá - 

Belencito 

Corredor del 

Pacífico 

Generación de 

empleo directo 
 Social 

Número de 

empleos 
800 3.000 

 

Menor 

contaminación 

atmosférica 

 

 

Ambiental 

Número Ton 

Co2/año 

reducidas 

22.790 33.048 

Menor costo de 

mantenimiento 
Económico  

Valor ahorro 

monetario 

(millones de 

pesos) 

151.731 250.357 

Aumento carga 

corredor 
Financiero Toneladas 1.000.00013 1.500.000 

Aumento de 

pasajeros del 

corredor 

 

 

Financiero 

Número 

pasajeros 
1.600.000 30.000 

Aumento de 

pasajeros 

turísticos 

corredor 

Financiero 
Número 

pasajeros 
260.000 62.000 

Fuente: Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), 2025.  

Beneficios Ambientales: 

El cambio modal del transporte carretero al férreo reduce significativamente la emisión 

de gases contaminantes, especialmente dióxido de carbono (CO₂), óxidos de nitrógeno 

(NOₓ) y material particulado (PM10). De acuerdo con la Agencia Europea del Medio 

Ambiente, el ferrocarril genera solo 25 % de las emisiones por tonelada/km frente al camión 

(AEMA, 2022),. Usando locomotoras diésel - eléctricas modernas, el corredor del Pacífico 

podría reducir hasta 34.000 toneladas de CO₂ anualmente. 

Este beneficio tiene un valor económico que puede cuantificarse utilizando el Costo 

Social del Carbono (aproximadamente 50 dólares/ton CO₂), (AEMA, 2022); (Banco 

Mundial 2021). 

 
13 La proyección de alcanzar la movilización de un millón de toneladas anuales corresponde al final del periodo 

de implementación, es decir, hacia el año 2029, una vez culminadas las obras principales y consolidada la 

operación continua. 
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Tabla 5. Beneficios Ambientales CO2 

Concepto 2026 2027 2028 2029 

Factor de emisión - Camión 

(gCO2/ton-km)  
62 62 62 62 

 

Factor de emisión - Tren diésel- 

eléctrico (gCO2/ton-km)  

25 25 25 25 

 

Reducción neta de emisiones 

(gCO2/ton-km)  
37 37 37 37 

Emisiones evitadas (ton CO2/año)  1139600 3418800 6837600 11396000 

 

Factor de emisión - Camión 

(gPM10/kWh)  

0,36 0 0 0 

 

Factor de emisión - Tren diésel- 

eléctrico (gPM10/kWh  

0,02 0 0 0 

 

Factor de emisión - Camión 

(gNOx/kWh)  

8 0 0 0 

 

Factor de emisión - Tren diésel- 

eléctrico (gNox/kWh  

3,5 0 0 0 

 

Consumo energético prom- Camión 

(kWh/km)  

2,5 0 0 0 

 

Consumo energético prom- Tren 

(kWh/km)  

0,5 0 0 0 

 

Costo social del carbono (USD/ton 

CO2)  

50 50 50 50 

Tasa de cambio (COP/USD) 4137 4137 4137 4137 

Fuente: ANI (2025)  

 

Beneficios Sociales 

Ambos proyectos contemplan la generación de empleo directo (mano de obra). Este 

beneficio considera los ingresos generados por la contratación de personal en actividades 

relacionadas con la construcción, rehabilitación, administración y operación. La ejecución 

de la obra pública implica una demanda importante de mano de obra calificada y no 

calificada a lo largo del corredor. Estos empleos aportan directamente a la economía local y 
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regional, al incrementar los ingresos disponibles de las familias involucradas y a la 

generación de empleo formal.   

Según cálculos del DNP con base en metodología de Fedesarrollo, por cada billón 

de pesos invertidos en infraestructura de transporte, se generan aproximadamente 2.400 

empleos directos (Fedesarrollo, 2017). De acuerdo con la inversión estimada para el corredor 

del Pacífico (1,2 billones de pesos), esto representa una generación significativa de empleos 

directos que se estiman en 3.000. Por su parte, en el corredor Bogotá - Belencito se generarán 

800 empleos directos (Además, el ingreso laboral derivado de estos empleos tiene un efecto 

multiplicador en la economía local, al dinamizar sectores como alimentación, transporte y 

servicios.  

Asimismo, un beneficio importante de los proyectos es la generación de ingresos para 

comerciantes locales. El análisis parte del supuesto de que cada estación del corredor férreo 

tendrá a su alrededor actividades comerciales nuevas. Esto implica que el proyecto no solo 

tiene una función de transporte, sino que también se convierte en dinamizador económico de 

las zonas aledañas a las estaciones, al atraer comercio y consumidores. Este tipo de efecto 

se traduce en oportunidades adicionales de empleo e ingresos para microempresarios y 

emprendedores locales, lo cual es un beneficio tangible para las comunidades involucradas. 

El cálculo de ingresos14 se fundamenta en la experiencia de la implementación del Tren 

Navideño durante los años 2023 y 2024, que incluye información sobre ventas por municipio 

y número de pasajeros. Esto otorga validez técnica y credibilidad a la estimación, al estar 

sustentada en un caso análogo operado en condiciones similares dentro del mismo 

departamento para el corredor Bogotá - Belencito. En cuanto al corredor del Pacífico, aunque 

se desarrolla en otro departamento, se considera pertinente la comparación, dado que las 

características del turista del tren estacional navideño se asemejan a las del turista religioso 

peregrino que visita principalmente el atractivo ubicado en el municipio de Guadalajara de 

Buga. 

De esta forma, se utilizó información histórica de movilización de pasajeros del Turistrén 

y del Tren Navideño para proyectar el número de usuarios esperados (más de 413.000 

usuarios) para los distintos servicios (turístico, navideño y estudiantil). Con base en ello, se 

estimó cuántos de estos usuarios podrían convertirse en consumidores, asumiendo como 

supuesto que un 40 % del total de pasajeros serán potenciales consumidores de los 

establecimientos, tasa de consumo que se considera conservadora para este tipo de 

proyectos.  

 
14 El cálculo de ingreso se fundamenta en las cifras reportadas por la Interventoría de los proyectos a cargo de 

la Vicepresidencia de Gestión Contractual de la ANI. 
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El resultado del análisis permitió estimar un ingreso anual por consumo de 

24.920.580.116 pesos, una cifra significativa que representa el efecto económico directo 

del proyecto sobre el ecosistema comercial vinculado al corredor Bogotá - Belencito con 5 

estaciones ubicadas en Suesca, Tunja, Sogamoso, Duitama y Paipa.  

Este monto adicional puede generar impacto positivo en la recaudación de impuestos, 

la formalización de negocios y el fortalecimiento del tejido empresarial local. 

Tabla 6. Estimación Ingresos anuales por consumo corredor Bogotá - Belencito 

(Pesos colombianos) 

Periodos 
Cantidad de 

consumidores 

Valor estimado de 

consumo 
Valor total 

1 242.000 17.851 4.319.942.000 

2 301.325 18.404 5.545.704.572 

3 370.562 18.975 7.031.379.085 

4 410.136 19.563 8.023.554.460 

Beneficio   24.920.580.116 

Fuente: ANI (2025). Ejercicio elaborado para la ficha MGA para la formulación de proyectos de inversión pública.  

Para el corredor férreo del Pacífico, este flujo adicional de recursos no solo puede 

traducirse en una mayor recaudación de impuestos y en la formalización de negocios 

informales, sino también en el fortalecimiento del tejido empresarial y de emprendimiento 

local. Además, la implementación de un proyecto férreo con origen en Palmira (Aledaño al 

aeropuerto internacional Alfonso Bonilla Aragón) y con destino al municipio de Buga tiene el 

potencial de dinamizar el turismo religioso propio del municipio, al facilitar la movilidad de 

visitantes, promover el acceso a sitios de interés cultural y natural, y posicionar a Buga como 

uno de los principales destinos atractivo en rutas turísticas nacionales. Esta conexión entre 

infraestructura férrea y desarrollo turístico contribuiría a una economía más diversa, resiliente 

y sostenible para la ciudad.  Un aspecto destacable de este corredor es el potencial para  el 

transporte de pasajeros en los tramos Yumbo - Cali - Palmira  (45 Km) y Palmira - Buga (40 

Km), los cuales históricamente han representado parte del atractivo turístico en la región, por 

lo que para la implementación de un nuevo sistema de transporte de pasajeros entre Palmira 

y Buga, se hace necesario recuperar la transitabilidad del corredor y mejorar sus condiciones 

operativas, con el fin de movilizar más de 30.000 pasajeros año en una primera fase.  

Beneficios Económicos y Financieros  

El ahorro en el mantenimiento de vehículos pesados es un beneficio a tener en cuenta. 

Este beneficio se basa en el menor uso de vehículos de carga pesada debido al traslado de 

mercancías al modo férreo, lo que reduce el desgaste y los costos de mantenimiento. Esto 

teniendo en cuenta que la operación ferroviaria disminuye el tránsito de camiones en la red 
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vial nacional, especialmente de cinco ejes, lo que reduce el gasto anual por mantenimientos 

mecánicos, frenos, llantas y carrocería. Su forma de medición se hace a partir de las 

toneladas transportadas por el tren en función de la distancia media reemplazada, el ahorro 

estimado por tonelada/km y su unidad de medida es pesos por tonelada/km.  

Según cifras del Invias los costos de mantenimiento de vehículos de carga de cinco ejes 

para 2023 ascienden a los 6.672 pesos por kilómetro, este mismo cálculo para 2025 es 

7.389,54 pesos. Reducir la cantidad de viajes en carretera gracias al modo férreo representa 

un ahorro directo para los transportadores, además de contribuir al menor deterioro de la 

red vial nacional (Invias, 2017).  

Del mismo modo, el beneficio por ingreso asociado a la ocupación hotelera para el 

corredor del Pacífico puede considerarse relevante en Colombia por varias razones, entre 

estas, el impacto económico indirecto derivado del aumento en la demanda turística. El 

cálculo para este beneficio, presentado en la Tabla 7, se hace suponiendo que la 

implementación del proyecto férreo aumentará la afluencia de turistas hacia las zonas de 

influencia del corredor, como lo son el municipio Guadalajara de Buga. Este mayor flujo de 

visitantes se traduce en mayor demanda de servicios de alojamiento, lo cual beneficia 

directamente al sector hotelero y por extensión, al comercio, restaurantes y empleo local.   

 El beneficio se estima a partir de la diferencia entre dos escenarios: 

(i) Sin proyecto: El ejercicio parte del número de hoteles y alojamientos encontrados en 

la zona de afluencia que estaría en el municipio de Guadalajara de Buga, basado 

en datos reales de ocupación hotelera 49.62 % en 2023 proporcionados por el 

sistema de información turística del Valle del Cauca.  

(ii) Con proyecto: De acuerdo con una proyección con unos supuestos de incrementos 

progresivos en el porcentaje de ocupación hotelera (20 %, 25 % y 30 %) durante la 

ejecución del proyecto, se justifican de acuerdo con el porcentaje de turistas que 

aumentaron con la ejecución del tren de la sabana con la implementación del 

proyecto del 30 %.  

El aumento de la ocupación hotelera no solo representa un ingreso monetario adicional, 

sino que estimula el empleo en el sector turístico, fomenta nuevas inversiones en infraestructura 

hotelera y fortalece la cadena de valor del turismo (restaurantes, guías turísticos, transporte, 

comercio, generación de nuevos empleos).   

Este tipo de impacto descentraliza el desarrollo económico y es particularmente valioso 

en regiones fuera de las grandes capitales, donde el turismo puede ser un motor clave de 

crecimiento, particularmente este ejercicio se presenta para el municipio de Guadalajara de 

Buga que es un destino turístico religiosos de alta demanda durante todo el año. En la Tabla 

7, se presentan los ingresos estimados por turismo. 



 

 

 

 
49 

 

 

 

Tabla 7. Cálculos de ingresos por turismo para el Corredor del Pacífico 

Periodos Ingresos sin proyecto Ingreso con proyecto Incremento en el ingreso 

0 77.031.886.725 92.438.264.070 15.406.377.345 

1 77.031.886.725 96.289.858.406 19.257.971.681 

2 77.031.886.725 100.141.452.743 23.109.566.018 

3 77.031.886.725 100.141.452.743 23.109.566.018 

Total   80.883.481.061 

Fuente: ANI (2025). Ejercicio elaborado para la ficha MGA para la formulación de proyectos de inversión pública.  

Las cifras anteriores, evidencian un crecimiento en ingresos de 80.883.481.061 pesos 

atribuible al aumento de visitantes turísticos con proyecto, beneficio que contribuye a justificar 

el proyecto como una inversión que genera desarrollo económico territorial sostenible.  

Para el caso del corredor Bogotá - Belencito, se proyectó una demanda de 228.000 

pasajeros al año más 35.000 pasajeros que se vinculan con datos reales de movilización de 

pasajeros en 2024 del Tren Navideño. Para el 2025, se hizo una proyección basada en 

tendencias y se aplicaron las tarifas actuales de acuerdo con la información de Turistren y 

Tren Navideño, lo que permite obtener un cálculo coherente y con respaldo técnico. Esta 

aproximación es fundamental para sustentar la viabilidad económica del proyecto. El cálculo 

no solo considera el turismo (con ingresos por pasajero estimados en 81.600 pesos), sino 

también la tarifa diferencial que tendría Turistren durante el mes de diciembre de 33.000 

pesos. 

De esta forma, los ingresos anuales por turismo con tarifa plena y diferencial (Tabla 8 

y Tabla 9) muestran la capacidad de generación de valor económico del sistema férreo. Este 

tipo de ingresos ayudan a justificar la rentabilidad social del proyecto, pues no solo se 

beneficia la movilidad, sino que también se crean fuentes sostenibles de ingreso que pueden 

reducir la dependencia de subsidios o garantizar reinversión en el sistema.   

Tabla 8. Cálculos de Ingresos anuales por turismo con tarifa plena para el corredor 

Bogotá - Belencito  

(Pesos colombianos) 

Periodos Cantidad Turistren turismo Tarifa Plena Valor total 

0 228.000 81.600 18.604.800.000 

1 252.350 84.130 21.230.063.720 

2 279.299 86.738 24.225.769.993 

3 309.128 89.426 27.644.190.781 

Total   91.704.824.494 

Fuente: Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), 2025. Ejercicio elaborado para la ficha MGA para la formulación de 

proyectos de inversión pública.  
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Tabla 9. Cálculos de ingresos anuales por turismo con tarifa diferencial para el 

corredor Bogotá  Belencito 

(Pesos colombianos) 

Periodos Cantidad Turistren turismo Tarifa Diferencial Valor total 

0 35.000 33.000 1.155.000.000 

1 50.520 34.023 1.718.829.388 

2 72.921 35.078 2.557.899.970 

3 105.255 36.165 3.806.574.580 

Total   9.238.303.937 

Fuente: ANI (2025). Ejercicio elaborado para la ficha MGA para la formulación de proyectos de inversión pública.  

Este cálculo se puede considerar un beneficio porque: (i) Estima ingresos futuros 

derivados del uso del servicio; (ii) Se basa en datos reales y ajustados a tarifas vigentes; (iii) 

Ayuda a proyectar la sostenibilidad operativa del sistema férreo; y (vi) Apoya la justificación 

del proyecto como una inversión con retorno económico y social. 

4.5. Seguimiento 

El seguimiento a la ejecución física y presupuestal de las acciones propuestas para 

cumplir el objetivo del documento CONPES se llevará a cabo mediante el Plan de Acción y 

Seguimiento (PAS), que se presenta en el Anexo A y constituye parte integral de este 

documento. En este, además de la naturaleza y alcance de las acciones, se definen las 

entidades responsables de su ejecución, los plazos para su implementación, los recursos 

indicativos necesarios para su financiación, y la relevancia de cada una, a saber: (i) gestionar 

las vigencias futuras; y (ii) realizar seguimiento y divulgación sobre el avance del proyecto 

de inversión.  

Todas las entidades involucradas en este documento CONPES harán reportes 

periódicos al PAS, los cuales serán consolidados por el DNP, conforme a lo estipulado en la 

Tabla 10. El seguimiento a la implementación del PAS será semestral, con corte al 30 de 

junio y el 31 de diciembre de cada año desde la aprobación e inicio de implementación del 

documento. En ese sentido, la implementación del PAS se dará durante el período 2025-

2029. 



 

 

 

 
51 

 

 

 

Tabla 10. Cronograma de seguimiento 

Corte Fecha 

Primer corte Diciembre de 2025 

Segundo corte Junio de 2026 

Tercer corte Diciembre de 2026 

Cuarto corte Junio de 2027 

Quinto corte Diciembre de 2027 

Sexto corte Junio de 2028 

Septimo corte Diciembre de 2028 

Octavo corte Junio de 2029 

Noveno corte Diciembre de 2029 

Fuente: DNP (2025). 

4.6. Financiamiento 

Los proyectos de inversión estiman un costo de 1,56 billones de pesos a precios 

corrientes, los cuales serán amparados con vigencias futuras (2026 - 2029) respaldadas en 

el aval fiscal emitido por el Confis mediante Radicado: 2-2025-055643 del 10 de septiembre 

de 2025.   

En la Tabla 11, se presenta la inversión total requerida y por vigencia del proyecto del 

corredor del Pacífico, de los cuales 905.471.112.181 corresponden a recursos de la nación 

y 336.001.646.451 a recursos propios de la ANI.  

 

Tabla 11. Inversión requerida para el proyecto corredor del Pacífico 

(Pesos corrientes) 

Año 
Inversión  

(Millones de pesos) 

2026                                          257.327.000.000  

2027 309.697.493.376  

2028 335.777.896.430  

2029 338.670.368.826  

Total   1.241.472.758.632  

Fuente: DNP (2025). 

 

Tabla 12 se presenta el desglose de costos por actividades de este proyecto de 

inversión. 
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Tabla 12. Actividades y costos del proyecto corredor del Pacífico 

(Pesos corrientes) 

 

Descripción Unidad Cantidad Valor Unitario Valor Total 

Obras para el mejoramiento de la 

superestructura ferroviaria en tramo 

Palmira - Zarzal (Acondicionada 

para trocha estándar) 

km 124 
   

4.239.951.142  
 525.753.941.569  

Desarrollo de las obras necesarias 

para la recuperación y la 

estabilización de la subestructura 

ferroviaria (Subestructura del tramo 

Palmira - Zarzal (Acondicionada 

para trocha estándar)) 

km 124 1.528.464.437  189.529.590.193  

Puesta a punto de material rodante 

tractivo 
unidad 2 10.000.000.000 20.000.000.000 

Puesta a punto de material rodante 

remolcado (plataformas) 
unidad 100 400.000.000 40.000.000.000 

Control de tráfico, operación 

gestión ambiental y social de los 

tramos Yumbo (PK 158) Caimalito 

(PK 365) y Zarzal (PK 304) La 

Tebaida (PK 344) 

km 164 121.951.220  20.000.000.000  

Estudios complementarios, gestión 

social, predial, jurídica y ambiental 

para recuperación de la franja 

Gl 1 47.215.776.517 47.215.776.517 

Administración y vigilancia sobre 

los 498 km de corredor existente 
Mes 48 2.500.000.000  120.000.000.000 

Interventoría a actividades 

previstas en el alcance 
Mes 48 2.351.274.164 112.861.159.876 

Obras para el desarrollo de 

infraestructura complementaria (1 

taller Palmira + 2 CTC Yumbo y 

Caimalito) 

unidad 3 10.000.000.000 30.000.000.000 

Terminación de construcción 

variantes 
Km 20   3.987.500.000  

 79.750.000.000 

Reconstrucción puentes (7) y 

mantenimiento de puentes 
GL 91 56.362.290.477 56.362.290.477 

Total Inversión    1.241.472.758.632     
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Fuente: DNP (2025). 

Asimismo, la Tabla 13, presenta la inversión total requerida y por vigencia del 

proyecto del corredor Bogotá - Belencito que corresponden a recursos propios de la ANI en 

su totalidad.  

 

Tabla 13. Inversión requerida para el proyecto Bogotá - Belencito 

(Pesos corrientes) 

 

Año 
Inversión 

(Millones de pesos) 

2026  100.846.555.871  

2027    84.186.555.871  

2028    66.336.555.871  

2029    66.336.555.871  

Total   317.706.223.484  

Fuente: DNP (2025) 

Mientras que la Tabla 14 presenta el desglose de costos por actividades de este 

proyecto de inversión. 

Tabla 14. Actividades y costos del proyecto Bogotá - Belencito 

(Pesos corrientes) 

 

Descripción Unidad Cantidad Valor global 

Mantenimiento del corredor y 

puesta a punto del material 

rodante 

Km 279      152.302.175.916  

Administración, vigilancia 

del corredor y control de 

tráfico 

Km 279 136.521.663.616 

Interventoría  Años  4 28.882.383.953 

Total Inversión  317.706.223.485 

Fuente: DNP (2025) 

En consecuencia, se requiere la autorización para comprometer recursos que superan 

el período de gobierno actual. Así, de conformidad con el artículo 11 de la Ley 819 de 2003 

y con el artículo 2.8.1.7.1.3. del Decreto 1068 de 2015, el Confis, en sesión del día 10 de 

septiembre de 2025 emitió aval fiscal para la declaración de importancia estratégica de los 

proyectos Corredor del Pacífico y Corredor Bogotá - Belencito.  
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5. RECOMENDACIONES 

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

Público, y el Ministerio de Transporte recomiendan la Consejo Nacional de Política 

Económica y Social (CONPES): 

1. Declarar la importancia estratégica el proyecto Mejoramiento del corredor férreo 

del Pacífico mediante la recuperación de infraestructura, material rodante y gestión 

operativa, para garantizar su funcionalidad logística y aprovechamiento 

competitivo en los departamentos de Valle del Cauca, Caldas, Risaralda y 

, identificado con el código 202500000023817 en el Banco de 

Programas y Proyectos de Inversión Nacional,  en concordancia con lo dispuesto 

en el artículo 11 de la Ley 81915 de 2003 y el articulo 2.8.1.7.1.3 del Decreto 

106816 de 2015. 

2. Declarar la importancia estratégica el proyecto Mejoramiento de las condiciones 

de la infraestructura y material rodante en el corredor ferroviario Bogotá - Belencito 

en los departamentos de Boyacá, Cundinamarca, Bogotá , identificado con el 

código 202500000023381 en el Banco de Programas y Proyectos de Inversión 

Nacional, en concordancia con lo dispuesto en el artículo 11 de la Ley 81917 de 

2003 y el articulo 2.8.1.7.1.3 del Decreto 106818 de 2015. 

3. Solicitar al DNP consolidar y divulgar la información del avance de las acciones 

según lo planteado en el Plan de Acción y Seguimiento (Anexo A). La información 

deberá ser proporcionada por el Ministerio de Transporte de manera oportuna de 

acuerdo con lo establecido en la Tabla 12 

4. Solicitar al Ministerio de Transporte y a la Agencia Nacional de 

Infraestructura, realizar las acciones necesarias para la aprobación de las vigencias 

futuras requeridas para la financiación y ejecución de las obras presentadas para 

la obra pública corredor férreo del Pacífico en el tramo Yumbo - Caimalito y ramal 

Zarzal - La Tebaida y el corredor férreo de Bogotá - Belencito. 

  

 
15 Por la cual se dictan normas orgánicas en materia de presupuesto, responsabilidad y transparencia fiscal y se 

dictan otras disposiciones. 
16 Por medio del cual se expide el Decreto Único Reglamentario del Sector Hacienda y Crédito Público. 
17 Por la cual se dictan normas orgánicas en materia de presupuesto, responsabilidad y transparencia fiscal y se 

dictan otras disposiciones. 
18 Por medio del cual se expide el Decreto Único Reglamentario del Sector Hacienda y Crédito Público. 
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6. GLOSARIO 

Capacidad Ferroviaria: La Capacidad Ferroviaria está determinada por el número 

máximo de Trenes que pueden circular por un tramo del corredor ferroviario en condiciones 

de seguridad, en un periodo dado y depende de factores como la cantidad de vías de 

cruzamiento de Trenes y su longitud, la geometría de la línea, el emplazamiento y la 

capacidad puntual de las estaciones, el sistema de tracción, los sistemas de señalización y 

de control de tráfico, los periodos de mantenimiento, el plan de transporte u operación 

ferroviaria adoptado, el servicio de transporte ferroviario prestado (carga, pasajeros y/o 

mixto) y las características del Material Rodante, como la cantidad y el tipo de vagones, y 

definirá el potencial de la Infraestructura Ferroviaria para asignar y programar los Surcos 

Ferroviarios solicitados. 

Material Rodante: vehículos tractivos y remolcados, diseñados y fabricados para 

circular sobre vías férreas incluyendo los vehículos ferroviarios habilitados para las tareas de 

supervisión, reconocimiento, construcción y mantenimiento de la vía férrea y de sus 

instalaciones fijas. 

Operación Ferroviaria: Conjunto de actividades que deben adelantarse de forma 

coordinada y planificada para la optimización y seguridad del movimiento de Material 

Rodante sobre una ferrovía, para este caso dentro de uno o varios tramos de la Red férrea 

Nacional, conforme al Reglamento de operación de Trenes- ROT establecido para el tramo o 

sector o corredor ferroviario. 

Sistema de Control de Tráfico: Es el conjunto de elementos y componentes necesarios 

de señalización, enclavamientos, comunicaciones, tecnologías, entre otros, destinados a 

garantizar que la operación Ferroviaria se efectúe de forma segura y eficiente sobre la 

Infraestructura Ferroviaria Nacional, y que permita informar y regular el tránsito de peatones 

y de vehículos de todo tipo en inmediaciones de las instalaciones del respective corredor 

ferroviario. Este debe realizar la coordinación y sincronización automática y centralizada de 

todos los aspectos de las señales, telecomunicaciones y controles de tráfico, que se 

encuentran en el corredor ferroviario y en los dispositivos remotes del Material Rodante. 

Subestructura ferroviaria: Componente de la infraestructura ferroviaria que tiene como 

función básica proporcionar el apoyo a la superestructura de la vía, de modo que ésta no 

sufra deformaciones que impidan o influyan negativamente en la explotación en condiciones 

de seguridad y eficiencia, bajo las condiciones del tráfico objetivo. 

Superestructura ferroviaria: Componente de la infraestructura ferroviaria integrado 

por los rieles, contrarieles, las traviesas, las sujeciones, los aparatos de vía, así como por 

las capas de balasto y sub-balasto, o en su defecto por la placa de soporte. 
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Tren: conformación en serie de vehículos ferroviarios compuestos por al menos un 

vehículo de tracción que le permiten circular sobre la vía férrea.  

Tocha yárdica: ancho de vía de 914 mm medido entre las caras internas de los rieles. 

También conocida como trocha angosta. 

Trocha estándar / Internacional: ancho de vía de 1435 mm medido entre las caras 

internas de los rieles.  

ANEXOS  

Anexo A. Plan de Acción y Seguimiento (PAS) 

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