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El Plan Maestro de Transporte Intermodal
2021-2051 surge a partir de la actualiza-
cion de este instrumento formulado en
el 2015 por parte del Gobierno Nacional,
liderado por el Departamento Nacional
de Planeacion (DNP), Ministerio de Trans-
porte, la Financiera de Desarrollo Nacio-
nal (FDN) y la Unidad de Planeacion de
Infraestructura de Transporte (UPIT).
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El PMTI es una
apuesta del Estado
para organizar el
crecimiento del pais
a través de una red
de infraestructura de

transporte que genere

el mayor impacto

para la economiay el
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bienestar social.
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Foto: Ministerio de Transporte.

El Plan Maestro de Transporte Intermodal
(PMTI) 2021 - 2051 es un compromiso a largo
plazo del Estado de Colombia, que constituye
el disefio de una hoja de ruta a 30 afios de los
proyectos de infraestructura intermodal mas
importantes para el pais. Dichos proyectos
fueron definidos con base en una rigurosa
metodologia, cuya finalidad fue la de gene-
rar mas competitividad y promover mayor
accesibilidad para el pais.

El PMTI es una apuesta del Estado para
organizar, en forma convergente, resiliente,
estratégica y eficiente, el crecimiento del
pais a través de una red de infraestructura
de transporte que logre conectar las ciuda-
des, las regiones, las fronteras y los puer-
tos, priorizando los proyectos que mayor
impacto nacional tendran para la economia
y el bienestar social.

Este es un Plan que sugiere reforzar la conec-
tividad completando y perfeccionando los
corredores mas importantes del pais, que
enlaza nodos de intercambio para potencia-
lizar el desarrollo de corredores ferroviarios
y fluviales, y acerca comunidades principal-
mente a través de la red secundaria y ter-
ciaria, pero también mediante conectividad
fluvial y aérea.

El PMTI 2021-2051 es un instrumento de pla-
neacion relevante y pertinente como parte
de los esfuerzos a largo plazo para gque
Colombia sea un pais competitivo, prospero,
equitativo, mejor organizado y consciente
de su rigueza ambiental. Se mantiene como
una vision estratégica del pais enfocada en
hacer que la satisfaccion de las necesidades
en infraestructura y transporte apalanquen
el crecimiento econdmico y potencien la
participacion de Colombia en el contexto
de las dinamicas globales.



La presente actualizacion
aprovecho el caracter dina-
mico vy flexible del proceso
de planificacion del PMTI vy
se ejecutd cuando aun no
termina la primera década
de implementacion del Plan
2015-2035. Para ello, se reviso
el avance frente a la ejecucion
esperada en estos primeros
anos en un ejercicio objetivo
y técnico que persigue la
busgueda de un compromiso
estatal que vincule a las insti-
tuciones vy trascienda a largo
plazo, mediante metodologias
de modelacién robustas con
la participacion de entidades
gubernamentales, y la con-
sulta a autoridades regionales
a traveés del Sistema Nacional
de Competitividad e Inno-
vacion, el sector privado vy
la academia.

La actualizacion adopta e
integra proyectos detonantes
para los modos férreo y flu-
vial, los de menor avance, si
se compara con el PMTI 2015.
Asi mismo, contempla reco-
mendaciones estratégicas
para aeropuertos y puertos
maritimos, que constituyen
infraestructuras fundamenta-
les para el desarrollo del pais.
No menos importante es el
énfasis que se da a los pasos y
accesos a ciudades y puertos,

retomando el modulo Il del
PMTI vy las recomendaciones
de la Comision de Expertos
de Infraestructura (2019). La
mejora de la conectividad
de la infraestructura nacio-
nal con la de las ciudades,
asi como el mantenimiento
y conservacion de la infraes-
tructura construida, resultan
fundamentales para lograr
objetivos duraderos.

Tal como ocurriéo en 2015,
cuando se planted el PMTI
2015-2035, este no solo
atendia necesidades de com-
petitividad sino también de
conectividad, por tanto, en
ambos casos se conserva el
enfoque en la integracion
regional mediante el empleo
de indicadores como el indice
de Pobreza Multidimensional
v la clasificacion de los Pro-
gramas de Desarrollo con
Enfoque Territorial (PDET), a
fin de priorizar acciones, en
esta ocasion incluyendo los
criterios de Convergencia vy
Resiliencia en la red vial tercia-
ria, fluvial y servicios aéreos
esenciales.

Se reconocio el rezago en
dotacion y calidad de la
infraestructura, y se imple-
mentd una metodologia vy una
hoja de ruta de proyectos que,
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con una vision a largo plazo,
pretendian contribuir a que
Colombia fuera un pais mas
competitivo y conectado. Ese
objetivo persiste y se comple-
menta, en la actualidad y en
el futuro, con acciones que
atiendan nuevos retos.

—
Asi, la versién actual que se
presenta enfatiza la prio-
rizacion de proyectos gue
mejoran la conectividad vy
accesibilidad de los territo-
rios y poblaciones menos
atendidos por el sistema de
transporte, incluye acciones
que aumenten la resiliencia
del sistema de transporte
y, finalmente, se inserta en
la convergencia entre redes
intermodales, tecnologias de
la informacion, las comuni-
caciones vy la transiciéon ener-
gética en pro de acelerar la
adopcion de formas menos
contaminantes de despla-
zarse, reducir el impacto
sobre el medio ambiente vy
promover el uso de combus-
tibles menos contaminantes.

Ejercicio de planificacién
sectorial: El PMTI consiste en
un ejercicio de planificacion
sectorial que, en esta version,
se consolida como una prac-
tica recurrente y ofrece una

n
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herramienta para una insti-
tucionalidad fortalecida con
la UPIT. Aprende del anterior
ejercicio ajustando e incor-
porando estudios cada vez
mas profundos, orientados a
definir medidas que reduz-
can los costos generalizados
de transporte, y conecten y
permitan la accesibilidad a
regiones desconectadas y
en desventaja, con el objetivo
de reducir brechas sociales y
de competitividad entre las
regiones. Lo anterior, para
hacer de Colombia un pais
conectado, incluyente vy
competitivo.

En esta nueva edicion el PMTI
reevalua las recomendaciones
sectoriales para responder a
un mundo transformado por
la pandemia, afectado por los
cada vez mas visibles efectos
del cambio climatico, inte-
grado a cadenas globales de
suministro y reorientado por
la busqueda de un desarrollo
mas sostenible e inclusivo, con
menores impactos sobre el
medio ambiente y la biodi-
versidad y que contribuya a
la disminucion de la pobreza.

Por otra parte, durante los ulti-
Mos cinco afos, se han tenido
en cuenta nuevas fuentes de
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datos que enriquecen el ejer-
Cicio; entre estos se destacan
el Registro Nacional de Des-
pachos de Carga, la Encuesta
Nacional Logistica (2020) vy
los sistemas de informacion
a cargo de la ANl e INVIAS.

Para la actualizacion se contd
con la participacion de fun-
cionarios de la recién creada
UPIT vy se conocio la califi-
cacion dada por el estudio
del BID para infraestructura,
denominado “Infrascopio”, en
el cual Colombia quedod en el
cuarto lugar en el desarrollo
de asociaciones publico-pri-
vadas para infraestructura en
la region. Estos dos aspectos
son relevantes porgque dan
un marco de gobernanza y
de financiamiento que no se
tenia en 2015, cuando no era
posible evaluar la capacidad
del mecanismo de financia-
miento asociado al programa
de APP. Gracias a este meca-
nismo, hoy son evidentes los
logros del pais en carreteras y
la necesidad de mejoras para
atraer financiamiento, generar
eficiencias y nuevas fuentes
de pago, como lo reconocio el
documento CONPES 4060 de
2021, que identifico la satura-
cion de la capacidad de pago
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por peajes en buena parte del
territorio nacional, asi como
las limitaciones de las vigen-

cias futuras a corto plazo.

Encuesta Nacional Logis-
tica: Respecto a los aportes
de la Encuesta Nacional
Logistica de 2020, esta permi-
tid® adicionar nuevas 6pticas
de evaluacion de la infraes-
tructura de transporte, entre
las cuales se refuerza el hecho
de que la infraestructura por
si sola no resuelve los retos de
transporte. La infraestructura
debe ser gestionada con las
mejores practicas logisticas,
revisando la pertinencia de
cambios en los contratos de
transporte y el codigo de
comercio, modernizando la
flota vehicular, avanzando
en la creacion de mejores
empresas y con mejor perso-
nal calificado para el sector, y
aprovechando las tecnologias
de la informacién y las comu-
nicaciones para generar un
mayor impacto en éste. Ade-
mas, se debe promover el uso
de vehiculos que produzcan
menores impactos ambien-
tales y de siniestralidad gque
hoy llega a niveles inadmisi-
bles en segmentos como el
de motociclistas.



Consultas con actores
clave: Otro aporte esen-
cial de esta actualizacion
lo constituyen las con-
versaciones y consultas
con actores claves del
sector, que evidenciaron
que el PMTI es una guia
para ordenar y estructurar
proyectos.

Su preparacion y construc-
cion dependio, en cada
momento, de politicas
de gobierno que definen
el énfasis, prioridades vy
mecanismos de contratacion,
asi como la disponibilidad de
financiacion y las fuentes de
pago. Resultd también clara
la necesidad de preparar
iniciativas con autoridades
municipales, distritales vy
metropolitanas. Para esto, se
requieren mecanismos gue
faciliten la estructuracion
de proyectos y fuentes de

El PMTIl es
un proceso
metodoldgico
en constante
evolucion
para orientar
esfuerzos a
mediano y largo
plazo.

pago, asi como la coordina-
cion de la planificacion de la
infraestructura vial municipal,
ademas de aspectos como el
catastro predial, la gestion del
transito, el uso y gestion del
suelo, entre otros.

Estabilidad macroeconé-
mica: El andlisis del compo-
nente de impacto econdmico

INICIO

de la infraestructura busca
identificar cudles son los
cambios en Producto
Interno Bruto (PIB)
y otros indicadores
mMacroecondmicos debido
a aumentos en inversion
en infraestructura o servi-
cios de transporte sobre
la infraestructura. Es asi
como se realiza un analisis
con los multiplicadores esti-
mados a partir de las matri-
ces de contabilidad social
desarrollados por Fedesa-
rrollo y se trabaja un analisis
de sensibilidad a un modelo
de crecimiento econdmico
cuando aumenta el cociente
entre acervo de infraestruc-
tura y de capital privado. De
este modo se presentan dos
aproximaciones para reflejar
el impacto de la infraestruc-
tura de transporte y sectores
asociados sobre el PIB.
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El PMTI 2015-2035 se desa-
rrolld en medio de cambios
institucionales que buscaban
transformar la infraestruc-
tura de transporte en las
siguientes dos décadas. En
ese momento, se contempld
una importante participacion
del sector privado bajo un
renovado mecanismo de APP
gue prometia atraer financia-
miento importante. En ese
sentido, fue apropiado pensar
el crecimiento estratégico del
pais con una infraestructura
bien planeada. En la primera
década (2015-2025), se
habian priorizado proyectos
gue implicaban una inversion
de 104,67 billones de pesos

(2015), incluyendo partidas
para todos los modos, de los
cuales 21,13 billones estaban
destinados al mantenimiento.
Esto correspondia a una
inversion anual promedio de
1,31% del PIB.

El contexto ha cambiado en
términos institucionales con
la reciente entrada en opera-
cion dela UPIT y de la ANSYV,
vy en términos de las fuentes
de inversiones y su finan-
ciamiento. Segun cifras del
Ministerio de Transporte 2021,
la inversion publica apropiada
para el sector en el periodo
comprendido entre 2015 vy
2021 ha estado en promedio

en 0,68% del PIB. En pesos
de 2021 esto correspondio a
10,3 billones. La cifra ejecu-
tada, medida en obligaciones,
llegd en ese anho a 8,14 billo-
nes. Las carreteras contindan
siendo el mayor receptor de
la inversion publica con el
82,3% del total seguidas por
los aeropuertos con 8,8%.
Al mismo tiempo, las cifras
muestran un descenso en
la inversion en ferrocarriles
pasando del 2,58% al 1,08% vy
en puertos pasando del 5,90
al 1,41%, en cuanto al modo
fluvial se mantuvo en el 0,2%
(Anuario estadistico Trans-
porte en Cifras, Ministerio de
Transporte).

Cifras del Ministerio de Transporte
Inversién publica 0,68 % de| PIB

La cifra ejecutada a

$ 10,3 billones

Las carreteras contintian siendo el
mayor receptor de la inversién publica

=y 82,3 % deltotal

Las cifras muestran un descenso en la
inversion en ferrocarriles

2,58 %21,08 %

El modo fluvial se mantuvo en

0,2 %

$ 8,14 billones

Seguidas por los aeropuertos con

8,8 %

En puertos pasando del

5,90 % 21 1,41 %

La inversion privada sigue
siendo mMas importante en
puertos en respuesta al
modelo de desarrollo que
tomo el pais desde la Ley 1
de 1991. Segun el Documento
CONPES 4060: “Quinta
Generacion de Concesiones”,
en 2019 y en lo que corres-
ponde a carreteras, la inver-
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sion privada fue casi tan alta
como la publica. Aunque los
datos no corresponden exac-
tamente a la serie del Minis-
terio de Transporte, para ese
ano la inversion publica fue
de 5,19 billones vy la privada
4,90 billones. Es decir que
adicionando la inversion pri-
vada el total se eleva a 1,14%

INICIO

del PIB mas cerca de la senda
que habia previsto el PMTl en
2015. Es un logro importante
que el palis haya logrado
canalizar, al menos en ese
aflo, casi el mismmo monto de
inversiones del sector privado
de lo que apropid desde las
finanzas publicas.
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Estado de la Red Basica' y Red de Integracion? definida

en el PMTI 2015-2035

La estrategia planteada para el desarrollo
del PMTI, publicado en 2015, se basd en un
proceso de priorizacion de los principales
corredores intermodales del pais definidos
como Red Basica, la cual estd compuesta
por troncales, transversales y conexiones
intermodales entre las aglomeraciones del
sistema de ciudades, los pasos de frontera y
los puertos maritimos.

Cada troncal, transversal o conexion de la
figura 2, que forma parte de la Red Basica
definida por el PMTI 2015-2035, estd com-
puesta por tramos que fueron sometidos a
un analisis diagndstico a partir de una clasi-
ficacion del estado de la red por medio de
una metodologia de semaforo, de acuerdo
con la siguiente clasificacion:

Tabla 1. Linea base por la metodologia semaforo.

AMARILLO

obras o proyectos de mejora

NARANJA

ente Steer-Fedesarrollo, 2022

La metodologia considero las posibles transi-
ciones entre cada estado, teniendo en cuenta
las acciones que se debian dar para que un
tramo en estado rojo o naranja llegara a un

ESTADO QUE REPRESENTA

ESTADO

Cuando el tramo o infraestructura cumple con las especificaciones objetivo en términos de variables
operacionales en cada modo de transporte

Cuando el tramo o infraestructura no cumple con las especificaciones objetivo en términos de
variables operacionales en cada modo de transporte, pero esta contratado, por lo que se realizaran

Cuando el tramo o infraestructura no cumple con las especificaciones objetivo en términos de
variables operacionales en cada modo de transporte y NO estd contratado

Cuando el tramo o infraestructura esta en mal estado o no existe.

estado verde por medio de un proceso de
contratacion; y en la misma medida, tuvo
en cuenta aquellas actividades de manteni-
miento continuo 0 mejora gue eran necesarias

' Red vial Primaria compuesta por troncales, transversales y conexiones intermodales entre las aglomeraciones
del sistema de ciudades, los pasos de frontera y los puertos maritimos.

2 Red de Integracion: compuesta por corredores regionales que cumplen con atributos para convertirse en parte
de la red vial primaria, ademas de incluir proyectos que se habian identificado en el afilo 2015 con la funcion de
conectar regiones apartadas y vulnerables debido a pobreza o problemas de orden publico.

18
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para que una infraestructura en estado verde se
mantuviera en las especificaciones objetivo a lo
largo del tiempo. Es importante aclarar que, a la
fecha de construccion de la linea base edel PMTI
2021-2051, con el fin de mantener la consistencia
en los estudios y ofrecer una trazabilidad sobre
el avance en el estado de las redes, se ha man-
tenido la metodologia de “semaforo” utilizada
en 2015, a partir de la cual se realiza la revision
de cada tramo o infraestructura de los modos
de transporte incluidos en el PMTI 2015-2035, el
Plan Maestro Fluvial, 2015-2035 vy el Plan Maestro
Férreo, con corte a 2022.

Es asi como, con el fin de mantener la consis-
tencia en los estudios y ofrecer una trazabilidad
sobre el avance en el estado de las redes, se
ha mantenido la metodologia de “semaforo”
utilizada en 2015, a partir de la cual se realiza
la revision de cada tramo o infraestructura de
los modos de transporte incluidos en el PMTI
2015-2035, el Plan Maestro Fluvial, publicado
en 2015 y el Plan Maestro Ferroviario, con corte
a diciembre de 2021.

Este analisis estratégico permitio presentar un
diagndstico sobre la evolucion de la red nacional
a partir de lo planteado en el PMTI 2015-2035 en
los diferentes modos de transporte, y encontro
gue el modo fluvial es el mas rezagado, seguido
por el maritimo vy el férreo, tal como se observa
en la Figura 1.

Por su parte, el modo aéreo ha sido el de mayor
avance, pues va se finalizd el 32% de los proyec-
tos formulados en el PMTI 2015-2035 vy tiene un
36% de estos contratados (@amarillo). En segundo
lugar, de avance, se encuentra el modo carretero
con un 14% finalizado y un 21% contratado.

En la parte inferior de la Figura 1, se compara
el estado de avance en los ahos 2015 y 2021.
Los valores que guedan por debajo de la dia-
gonal de la matriz corresponden a tramos gque
retrocedieron entre 2015-2021 con respecto a su
estado. Por su parte los valores por encima de la
diagonal corresponden a tramos que avanzaron
en su estado en dicho periodo.

Para garantizar
una trazabilidad
sobre el avance en
el estado de las
redes de transporte,
se ha mantenido
la metodologia

de “semaforo”
utilizada en 2015, a
partir de la cual se
realiza la revision de
avance, con corte a
diciembre de 2021.

Se evidencian retrocesos en algunos tra-
MOoSs que corresponden a procesos como
terminacion anticipada de contratos APP
o no implementacién de programas de
mantenimiento vial.

Como se observa en las figuras 2 y 3 se
reporta un importante avance en los pro-
yectos carreteros ubicados en los depar-
tamentos de Antioquia, Cundinamarca y
Bolivar; mientras gue en Santander, Atlan-
tico y Cesar se evidencia una red vial con
menores especificaciones que la de 2015.

19
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Figura 1. Estado de los tramos de los proyectos del PMTI 2015-2035 a 2021.
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VERDE
cumple con especificaciones
20 % objetivo

AMARILLO
contratado, no cumple con
especificaciones objetivo

‘ NARANJA

no contratado, no cumple
con especificaciones
objetivo

@ ro0

mal estado / no existe

MARITIMO CARRETERO

Cambio del estado de la Red Basica carretera en longitud (km)

2021 _

ROJO 352 I 22

NARANJA AMARILLO

NARANJA 104 4n
AMARILLO 2.970 2.026

623 2.044

*Los tramos inexistentes no hacen parte de este indicador debido a que no tienen ninguna longitud definida.
Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
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Figura 2. Linea base de la red basica: estado 2015.

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
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Figura 3. Linea base de la red basica: estado 2021.

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
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Red Basica para PMTI 2021-2051

Como se observa, en el acapite anterior el contexto v la vision de la planificacion de la infraes-
tructura de transporte en el pais ha cambiado respecto a 2015. En el PMTI 2021-2051 se propone
una nueva Red Basica el pais considerando los avances que se han logrado hasta la actualidad,
asi como las nuevas prioridades en términos de conectividad, equidad y medio ambiente. Para
ello se desarrollard una red de infraestructura intermodal (Figura 4) y de servicios de transporte
gue incluye corredores férreos vy fluviales articulada con la red de transporte carretera y que
conecten los puertos maritimos con Infraestructuras Logisticas Especializadas (ILE). Todo lo
anterior permitird avanzar en la convergencia entre regiones y mejorar la productividad de
sectores econdmicos a partir de la reduccién de costos logisticos y la eficiencia energética.

Figura 4. Red basica PMTI 2021 - 2051

4

Providencia

4

San andrés

VICHADA

GUAINIA

CAQUETA VAUPES

AMAZONAS

Simbologia

Troncal Central Tr. Maicao - Necocli Acuapista del Pacifico
Troncal Oriental Tr. Tumaco - Mocoa Conexién Guaviare
Troncal Piedemonte Tr. Turbo - Puerto Berrio Conexién Meta
Troncal Quibdd-Buenaventura Conexion al Pacifico Conexion Atrato

Tr. Buenaventura - Puerto Carrefio Conexion Cucuta - Arauca Conexion Vaupés

Tr. Puerto Araujo-Puerto Gaitan Tr. Bogota - Medellin Conexion

Tr. Carmen de Bolivar - El Cabo Cir. San Andres y Putumayo y Amazonas
Providencia

Recuperacion de la

navegacion del rio Magdalena

®  Ciudades principales
[ Limite departamental
Sistema de Parques
Nacionales Naturales y
reservas forestales
A~ Aeropuertos
)

Corredores ferreos

Corredores
mms  Troncal de Occidente

Tr. Medellin - Bucaramanga
Tr. Cucutd - Monteria

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
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Desde el PMTI 2015-2035, se vinculd la eva-
luacion de la infraestructura de transporte al
indice de Desempefio Logistico del Banco
Mundial. Este se construye a partir de una
encuesta internacional con operadores logisti-
cos vy las calificaciones recibidas por cada pais
se complementan con la informacion objetiva.

Colombia

2018

Dentro de
160 paises
evaluados

En América
Latinay
el Caribe

Foto: Ministerio dejTransporte:

Colombia: quinto
pais mejor calificado
segun el Indice de
Desempeino Logistico
de América Latina y

el Caribe del Banco
Mundial, superado
solo por Chile,
Panama, México y
Brasil.

Alemania siguid siendo el mejor calificado,
ahora menos separado de Colombia en el
listado. Con Chile, el mejor de la region, se
acortd la brecha tanto a nivel compuesto
como en el apartado de infraestructura. Con
México ocurre lo mismo, aungue este pais
viene descendiendo de forma notoria. Final-
mente, a Perd, gue nos superaba en 2014, en
2018 pasamos a superarlo tanto en el indice
como en el componente de infraestructura.
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Tabla 2. Comparacion de indices de desempeiio logistico.

IDL 2014 2016 2018
Alemania 412 (D 4,23 (D 4,20 (D
Chile 3,26 (42) 3,25 (46) 3,32 (34)
México 3,13 (50) 3N (54 3,05 (51
Colombia 2,64 (97) 2,61(94) 2,94 (58)
Paises de ingreso medio-alto 2,82 2,37 2,76
América Latina 2,74 2,66 2,66
Peru 2,84 (71) 2,89 (69) 2,69 (83)
INFRAESTRUCTURA 2014 2016 2018
Alemania 4,32 4,23 4,37
Chile 317 2,77 3,21
México 3,04 2,89 2,85
Colombia 2,44 2,43 2,67
Paises de ingreso medio-alto 2,67 2,60 2,60
Ameérica Latina 2,52 2,46 2,47
Peru 2,72 2,89 2,28
COLOMBIA 2014 2016 2018 COLOMBIA 2014-2018
indice 2,64 2,61 2,94 +0,30
Aduanas 2,59 2,21 2,61 + 0,02
Infraestructura 2,44 2,43 2,67 +0,23
Envios internacionales 2,72 2,55 3,19 + 0,47
Competencia logistica 2,64 2,67 2,87 + 0,23
Rastreo 2,55 2,55 3,08 + 0,53
Puntualidad 2,87 3,23 317 +0,30

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022 con base en datos del Banco Mundial.

En cuanto al valor del IDL, Colombia se ubicd en el segundo cuartil en el grupo denominado
“paises con desempefo consistente”. Es relevante para el PMTI el hecho de que el componente
de infraestructura, el peor calificado en 2014, en 2018 ya no lo fuera, mientras que el de aduanas
constituyera el peor evaluado en el pafs. Esta pendiente una actualizacion del indice para
consolidar la posicion lograda en 2018.

Al revisar el indice de Competitividad Global (ICG) de la Tabla 3, el resultado también revela
una mejoria marginal en el corto plazo (2018-2019) vy notoria en el periodo 2012-2019 para el
sector, con excepcion de los ferrocarriles. Las mejoras mas notables se registraron en el modo
aéreo vy en el de transporte maritimo.
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icc (46 - 48)

INFRAESTRUCTURA (49 - 54)
INFRAESTRUCTURA TRANSPORTE (40 - 51)
CARRETERAS (24 - 34)

FERROCARRILES (54 - 69)

AEREO (25 - 25)

MARITIMO (40 - 38)

62,73

“© (60 -57)
64 ,31

(83 -81)
43,75

(93 -92)
52,56

CARRETERAS (105 - 100) A

,52

(99 -102)
63,12

(48 - 48)
50,79

(44 - 47)

INFRAESTRUCTURA

INFRAESTRUCTURA TRANSPORTE

FERROCARRILES
AEREO

MARITIMO

icG (33 - 33)
INFRAESTRUCTURA (41 - 42)
INFRAESTRUCTURA TRANSPORTE (50 - 54) .
cARRETERAS (16 - 16)
FERROCARRILES (67 - 70)
Aereo (51 - 52)
MARTIMO (8 - 11)

Las cifras deben interpretarse asi:

Indice Competitividad
(Ranking 2018 - Ranking 2019)

* Ranking de competitividad mundial, dentro
de los 141 paises analizados

Tabla 3.Comparacion indice de competitividad global.

INFRAESTRUCTURA

2018- 2019 INFRAESTRUCTURA DE TRANSPORTE

CARRETERAS FERROCARRILES

MARITIMO

Paises de ingreso
medio-alto 65,90 49,18 59.46 34,64

KYACL)

América Latina 61,28 49,94 56,45 18,81

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022 con base en datos del Foro Econdmico Mundial
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Tabla 4. Comparacién ICG por modo.

Carreteras

Ferrocarriles

Mar

Aire

El 87,5 % de los paises estd mejor
que Colombia.

75,7 % de los paises estd mejor
que Colombia.

86,8 % de los palses estd mejor
gue Colombia

73,6 % de los paises estd mejor
gue Colombia

2019

El 70,2 % de los paises estd mejor
qgue Colombia.

98,0 % de los paises estd mejor
qgue Colombia

37,0 % de los paises estd mejor
qgue Colombia

33,5 % de los palses estd mejor
qgue Colombia

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022 con base en datos del Foro Econdmico Mundial

Como se observa en la Tabla
2y Figura 5, si se compara el
puntaje del ICG, en términos
de infraestructura de trans-
porte, Colombia se encuentra
por debajo de los paises de
renta media-alta y los de la
region, y se sitla mejor que
los grupos en cuanto al trans-
porte aéreo y el maritimo, vy
muy rezagado en términos de
ferrocarriles.

La Encuesta Nacional Logis-
tica 2020 aporta otros indica-
dores que sirven para evaluar
el desempeno de la infraes-
tructura del pais y analizar
como ésta es utilizada por el
transporte de carga. En ese
sentido, se incluyd la opinion

del empresariado acerca de
las acciones que el Gobierno
Nacional deberia impulsar
para mejorar la logistica de
carga. La respuesta mas fre-
cuente coincidio en agilizar los
procesos de comercio exte-
rior, con mayor énfasis para
la industria, la construccion,
el comercio y el transporte/
almacenamiento.

En cuanto a la mineria vy
el agro, la respuesta mas
frecuente se enfocd en la
necesidad de mejorar la
infraestructura.

En complemento a esta sec-
cion, el alto costo del trans-
porte aparece como la barrera

INICIO

mas comun para ejecutar
actividades logisticas; solo el
sector de comercio no la con-
sidera como la mas grave al
empatar con la criminalidad.
La industria del transporte vy
almacenamiento encuentra,
ademas, problemas en la
falta de infraestructura logis-
tica especializada, aunque la
complejidad en la distribucion
y la congestion en las areas
urbanas son barreras incluso
mas importantes. La encuesta
reporta también las necesida-
des mas frecuentes del sector
empresarial frente al trans-
porte y destaca como la mas
importante el mantenimiento
y arreglo de las vias debido a
su mal estado y su deterioro.
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El PMTI tiene la vision
estratégica de la
infraestructura de

transporte del pais y es
el eje central para su
planeacion y desarrollo

a través de los planes

modales y estudios de

cada proyecto a nivel

regional y/o nacional.

Este instrumento de planificacion cumple la
funcion de guiar el desarrollo del sector trans-
porte del pais a mediano y largo plazo, con
objetivos, prioridades e instrumentos especifi-
cos que le apuestan a atender las necesidades
identificadas para mejorar la eficiencia en
la red de infraestructura de transporte, los
servicios logisticos, el fortalecimiento de la
institucionalidad y desarrollo intermodal vy
garantizar los servicios sociales de transporte
esenciales.
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Figura 5. Integracién con instrumentos de planificaciéon a nivel modal y politicas publicas.

2015 2022
»
Plan Maestro
— q q TranSpOI'te 6
Intermodal
Y Plan Nacional de Vias de Y CONPES 4060: 5G Politica para el desarrollo de

proyectos de infraestructura de transporte sostenible

Integracién Regional

> QI NGN-NeL
O_O
2015 2020 2020

En las Jltimas décadas,
Colombia ha avanzado en el
fortalecimiento de su red de
infraestructura de transporte
a través de la implementacion
de planes programas y pro-
yectos formulados en dife-
rentes documentos como los
gue se muestran en la Figura
5. Este desarrollo ha permi-
tido generar las hojas de ruta
v los principales elementos a
desarrollar para diferentes
modos de transporte. El PMTI
2012-2051 busca articular vy
generar una vision integral
gue permita el desarrollo de
la infraestructura intermodal
del pais incluyendo, ademas
de los proyectos prioritarios,
aspectos ambientales, socia-
les y tecnologicos.

Posterior al PMTI (2015), se
propuso el Plan Nacional
de Vias para la Integracion
Regional (2018) - PNVIR- que

El PMTI 2021 - 2051
ratifica el PNVIR
como la herramienta

principal de priorizacion
de infraestructura
de transporte a
nivel regional.

planteaba: “Se hace necesario
intervenir la red vial regional
en donde se incluyen las vias
secundarias vy terciarias, la
red fluvial y transporte aéreo,
pues las mismas conectan las
zonas Mas alejadas y margi-
nadas del pafls, y permiten
mejorar las condiciones de
la agricultura, el trabajo de
las familias y comunidades
campesinas incluidas en los
planes nacionales a cargo
del Ministerio de Ambiente
y Desarrollo Rural, y demas
planes que propendan a inte-
grar el campo con los centros

INICIO

5
Py " Documento CONPES 3840: Vias por la Equidad
Plan Maestro Plan Maestro Plan estratégico Plan Nacional CONPES 3991 2016
Fluvial Ferroviario aeronautico 2030 de Dragados Politica Nacional Documento CONPES 3857: Gestion de la red
Maritimos elo MiowiieEe 2020
® 2022 © Demanda & o 2020 Urbana y Regional Documento CONPES 4010: Programa vias para la
A legalidad y la reactivacion vision 203!
Actualizacion Plan | Mercado Plan Estratégico ~ © 2022 ©2020 200
Maestro Fluvial Aeroportuario 2050 | CONPES CONEESE9S2 P;;T::Q;Zigno ?forigﬁeﬁif e e
o . institucionalidad Politica Portuaria = Politica Nacional incluyente
Institucionalidad (Borrador) Logistica Documento CONPES 4039: Vias para la conexién
. 2020 de territorios, el crecimiento sostenible y la
reactivacion 2.0
Regulacidn técnica ol SEinlEmie ® 2020
APP S .
Mantenimiento Vial

urbanos.” Ese instrumento,
ademas, establecid una
metodologia para priorizar
proyectos usando criterios
técnicos, econdmicos, socia-
les y ambientales que se han
aplicado en los ultimos anos.
El PMTI identifica que el cono-
cimiento y nivel de informa-
cion gque pueden tener las
autoridades vy territorios del
nivel regional es superior al
que se puede compilar y ana-
lizar en un ejercicio de planifi-
cacion como este, por lo que
el PMTI recomienda acciones
y politicas estratégicas. Esta
actualizacion del PMTI ratifica
el PNVIR como la herramienta
principal de priorizacion de
infraestructura de transporte
a nivel regional donde se
definen las intervenciones y
proyectos particulares a ese
nivel. Se destaca que, desde el
PMTI, se priorizan las areas de
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intervencion definidas desde un nivel munici-
pal y se recomienda que, sobre estas areas,
se apliguen los lineamientos establecidos
en el PNVIR.

A nivel municipal se evalud la relacion del
indice de Pobreza Multidimensional (IPM)
con la conectividad en términos de oferta
disponible de infraestructura de transporte
para definir conjuntos de intervenciones que
aumenten la prosperidad regional, y per-
mita el cierre de brechas entre regiones. Del
mismo modo, se expidio el CONPES 4060
gue define la politica para el desarrollo de
proyectos de infraestructura de transporte
sostenible: quinta generacion de concesiones
bajo el esquema de Asociacion Publico-Pri-
vada (APP) Concesiones del Bicentenario
(Departamento Nacional de Planeacion,
2021)". El objetivo es establecer un modelo
de gestion para el desarrollo de proyectos

de infraestructura de transporte por Aso-
ciaciones Publico-Privadas (APP), a través
de lineamientos que proponen soluciones
innovadoras y aplicables a todos los modos
de transporte y estan fundamentados en
promover la intermodalidad, y en desarro-
llar medidas de sostenibilidad institucional
(gobernanza), financiera, social y ambiental,
durante todo el ciclo de vida de los proyectos.
Esta politica estipula proyectos de importan-
cla estratégica desde los diferentes modos
de transporte para el corto y mediano plazo.

En la actualizacion del PMTI se supone que
al estar contratada la primera ola de 5G, su
priorizacion esta definida. Los proyectos de
segunda ola junto con otras intervenciones
identificadas en el desarrollo de la actualiza-
cion se consideran como un insumo para los
analisis del PMTI como parte de la evaluacion
de proyectos.

articulacion
efectiva de los
diferentes instrumentos
de planificacion con el
PMTI previene el riesgo
de generar planes modales

desintegrados, que pueden
traducirse en conflictos
basados en directrices
desarticuladas entre el
sistema de transporte
y cada modo visto
individualmente.

32
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El PMTI 2015 se disefd principalmente con
una vision de “arriba-hacia-abajo”, es decir,
partiendo de métodos clasicos de ingenieria
de transporte, priorizacion por eficiencia eco-
nomica en movilizar trafico en la Red Basica,
criterios de reduccion de brechas en la red de
integracion, y con los objetivos de impulsar el
comercio internacional, el desarrollo regional
e integrar el territorio. Adicionalmente, este
instrumento constituyo un avance institucio-
nal porgue hizo explicitos los propdsitos del
transporte en la economia vy la vida regional,
propuso corredores como unidad de analisis
con una vision de largo plazo, corredores
transversales adicionales y con un primer
sentido de redundancia de red, propuso vy
estimo los costos de las intervenciones vy las
intervenciones con métodos sencillos.

El PMTI 2022 continda haciendo uso de
modelos de transporte como motor de las
cuantificaciones, pero en un contexto de
decision ampliado. El modelo de priorizacion
del PMTI 2015 era CE: {Eficiencia + Conver-
gencia}. Debido a la débil separacion entre
Eficiencia y Convergencia se propusieron la
Red Basica y la Red de Integracion.

34

Estos dos criterios se siguen aplicando, afa-
diendo ahora los criterios de Resiliencia y de
Tecnologia, para conformar el modelo CRET
de priorizacion {Convergencia + Resiliencia
Eficiencia + Tecnologia}. Los segundos dos
atributos incorporan la necesidad de mejorar
la Resiliencia de la red ante la materializacion
de contingencias (eventos climaticos, blo-
queos, orden publico, etc.) y de incorporar las
oportunidades de gestion optima de las redes
con conectividad inteligente para aportar,
ademas, a una mejor gestion de la demanda
y contribuir a una reduccion de las emisiones
gue genera el sector.

La Resiliencia es la capacidad de mantener
la funcionalidad de la red ante la materializa-
cion de riesgos que impidan la circulacion en
parte de la red de transporte. La Tecnologia
representa, a su vez, la incorporacion de sis-
temas digitales y de analitica de datos para
la gestion de corredores vy los nodos, a fin de
definir alternativas de solucion de problemas
operacionales y anticipar y hacer visibles las
oportunidades de reduccion de tiempos vy
costos dentro de un corredor, que incluye el
intercambio modal en tiempo real.

INICIO



Figura 6. Criterios de priorizaciéon en la actualizacién PMTI 2021-2051

Nota aclaratoria: En los documentos técnicos de la actualizacion del PMTI desarrollados por DNP y FDN vy sus
asesores Steer - Fedesarrollo, se utilizd el término “Equidad”, el cual se reemplazd en este documento por el
término “Convergencia” haciendo referencia al mismo criterio de priorizacion.
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La priorizacién con estos cuatro criterios se puede realizar en dos niveles:

En el nivel estructural: (i) se utiliza el indice de
Pobreza Multidimensional (IPM) georreferen-
ciados como densidad vial y proximidad con
puertos fluviales y aerddromos regionales,
para proponer medidas estratégicas a nivel
regional en zonas con limitaciones de conecti-
vidad, (innovacion 1); (ii) se utiliza el concepto
de Indicador de Eficiencia (IE) sobre la red
relacionado con un analisis de los beneficios
en ahorros en tiempos y costos operaciona-
les sobre la inversion de la infraestructura
(innovacion 2), a fin de ordenar los proyectos
por su aporte individual a la reduccion de
los costos generalizados de transporte; (iii)
se utiliza un método de Toma de Decisiones
Robustas (TDR) para identificar las interven-
ciones en nodos y arcos criticos que generan
una Red Basica resiliente (innovacion 3); y
(iv) se definen necesidades de articulacion
intersectorial para gestion en conectividad
digital y provision de energia para estaciones
de carga de la Red Basica (innovacion 4).

El nivel de decisidon conjunta permite asignar
pesos a cada atributo CRET, para seleccionar
las mejores intervenciones, de acuerdo con

cambios en las oportunidades y prioridades
del pais (innovacion 5).

Adicionalmente, se introdujeron métodos mas
profundos de consulta con actores clave para
derivar necesidades de los habitantes vy la
produccion de los entes territoriales (innova-
cion 6); se evaluo el potencial de los modos
fluvial y férreo considerando diferentes esce-
narios de desarrollo, y su impacto sobre toda
la red de transporte del pais que reconoce el
caracter contingente de cargas iddneas para
su transporte en estos dos ultimos modos en
surgimiento, localizacion y tamafno (innova-
cion 7); se realizd un modelaje econdmico
detallado de los flujos comerciales entre
regiones como informacion suplementaria a la
de los modelos de transporte (innovacion 8).

En cuanto al modelo de transporte se simula-
ron multiples escenarios para la comparacion
y ordenamiento de cada prospecto dentro de
la red, tanto para la adicidon de proyectos (n+1)
como en la identificacion de necesidades de
resiliencia por pérdida de funcionalidad de
arcos o nodos criticos (n-1).

Este plan se basa en un principio
de flexibilidad, que busca que la
implementacion de las acciones

respondan ante cualquier
escenario prospectivo del pais,
de acuerdo con las necesidades o
apuestas futuras.
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Vision flexible

El enfoque de planificacion en la actualiza- La metodologia propuesta permite priorizar
cion del PMTI se plantea bajo el espectro de los proyectos de manera flexible de acuerdo
multiples escenarios mediante la busqueda de con el crecimiento del pais y la aparicion de
la mejor configuracion de la infraestructura nuevas dinamicas u oportunidades econo-
de transporte para el pais, independiente del micas. El siguiente esquema ejemplifica la
escenario en el cual se encuentre. vision planteada:

Tendencia situacion actual Con intermodalidad

Escenarios . ' . .

Modos +Q Q©Q+0+0Q

CARRETERO FLUVIAL  CARRETERO CARRETERO
FERREO CARRETERO FLUVIAL FERREO

2021 Transferencia de Transferencia de Transferencia
demanda con demanda con de demanda
potencial fluvial potencial férreo con potencial
2025 fluvial y férreo
-2035 Escenario l l l

econémico
Alternativa 1
(Base)

Modelacién de todos los tramos carreteros

2035 IE > 0,75
-2051
Combinacion estrategia de tramos
Alternativa 2 (+) J
Mejores IE
Alternativa 3 (-) &
@ Recomendacion final de tramos a priorizar
La agrupacion de regiones Bogota + Region Central crece al 3.5% en el largo plazo, y el resto crece al 3.7%
La agrupacion de regiones Bogotéd + Regién Central crece al 3.1% en el largo plazo, y el resto crece al 2.9%

Figura 7. Esquema de planificaciéon que incorpora incertidumbre.

~
P ~
P d =
4 - e o=
-~
= -~
Pasado Hoy - Muiltiples caminos Escenarios
P ) de desarrollo alternativos

El espectro de escenarios probables es multiple vy, por tanto, el enfoque de planificacion del
PMTI busca responder ante cualquier evento futuro. No obstante, es importante comprender
gue pueden surgir de manera inesperada nuevas necesidades durante la implementacion del
Plan v que, por tanto, este instrumento se debe convertir en una hoja de ruta adaptable a las
necesidades evolutivas de Colombia.
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40

El PMTI no es un
documento estatico,
sino una metodologia
dinamica que proyecta el
sector de infraestructura
y transporte de acuerdo
con las necesidades
evolutivas de Colombia.

Foto: Ministerio/de Transporte.



El PMTI 2022 se
consolida como un
lineamiento con las
consideraciones
relevantes y el listado
de acciones prioritarias
que deben desarrollarse
a nivel de planeacion
estratégica y de
articulacion nacional
para la inversion en

el sector transporte,
durante las siguientes
dos décadas a nivel
general y especifico.

Acciones generales

Histéricamente gran parte de los esfuerzos
emprendidos por el Gobierno Nacional en
infraestructura de transporte se han concen-
trado en la estructuracion e implementacion
de proyectos orientados a fortalecer los

corredores de comercio exterior realizando
inversiones en la red carretera que conecta a
las principales ciudades del pais. Esta actua-
lizacion del PMTI 2021-2051 reconoce que
este esfuerzo requiere complementarse para
iniciar acciones transformadoras que permi-
tan reducir barreras para que el transporte de
carga use distintos modos de transporte en
aquellos corredores o pares origen - destino
que lo merezcan y asi generar incentivos,
inversiones detonadoras y/o regulacion par-
ticular para lograrlo.

Los diversos modos del sistema de transporte
son complementarios y el reto es aumentar
su interoperabilidad a partir de sus ventajas
principales.

* El transporte fluvial permite, general-
mente, el desplazamiento de mayores
volumenes de carga, con ventajas en
términos de logistica, seguridad y protec-
cion al medio ambiente. Adicionalmente,
permite la conectividad regional y social
de las personas.

* Los trenes son eficaces para movilizar
cargas de alto volumen o peso en largas
distancias a través de regiones topografi-
camente homogéneas asi como ventajas

1
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por su capacidad de transporte de pasa-
jeros frente a otros modos.

« Con la implementacion de corredores
ferreos vy fluviales, el sistema portuario
aumenta flexibilidad y capacidad por la
optimizacion del uso de contenedores
y otros elementos de carga; asi como
la capacidad de atender buqgues de
mayor tamano.

- El transporte aéreo tiene altas externa-
lidades de red y economias de escala,
especialmente cuando se gestiona con
aeropuertos del tipo de hub-and-spoke?

e El transporte por camion tiene eficiencia,
capilaridad y flexibilidad en ultima milla,
como complemento a corredores de
modos de mayor capacidad.

Estas caracteristicas refuerzan la necesidad
de pensar en redes que se superponen y
complementan evitando priorizar las inver-
siones de forma unificada y reconociendo
gue cada modo vy nivel jerarguico cumple un
papel distinto en la construccion de un mejor
palis. Los dos énfasis no tienen por qué refir,
sino Mas bien apalancarse mientras generan
ciclos de refuerzo positivo. Dicho enfogue de
segmentacion, en términos de priorizacion,
se refuerza y amplia en esta actualizaciéon del
PMTI que responde a diversas necesidades
que tiene el pais.

A continuacion, se describen las principales
acciones asociadas a los diferentes modos,
para su correcto desarrollo e integracion al
ambito intermodal.

? Mellander y Holgersson (2015), en su libro Aerotropolis, encuentran que los aeropuertos tienen una conexion
mas fuerte con el crecimiento regional que la industria de alta tecnologia, y casi el mismo impacto que el talento

de alta gama
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El rezago de la inversion
en el modo fluvial y la
falta de especializacion

en las entidades a cargo
de su desarrollo, junto
con la desarticulacion de
otros sectores y modos, lo
han puesto en desventaja
competitiva frente a

las demads opciones de
transporte disponibles en
el pais, principalmente
frente al modo carretero.

Modo fluvial

Para el modo Fluvial se plantean las siguien-
tes acciones:

* Implementar los proyectos y acciones del Plan
Maestro Fluvial como la estrategia principal para
la reactivacion y consolidacion de la operacion
fluvial en el pais, constituyéndolo como la princi-
pal politica publica para orientar la definicion de
un marco institucional, normativo y regulatorio
gue permite la estructuracion y ejecucion de
proyectos fluviales con bases solidas.

« Aumentar y priorizar la inversion en el modo
fluvial para ejecutar proyectos de importancia
nacional, regional-local e internacional en este
modo vy fortalecer las capacidades en el sector
con el objetivo de especializar a las entidades a
cargo de su desarrollo.

Articular la gestion del modo a nivel intermodal
e intersectorial para posicionarlo competitiva-
mente frente a las demas opciones de transporte
disponibles en el pais.

« Complementar las intervenciones en infraestruc-
tura con acciones que generen impactos positivos
para su posicionamiento en el sector apoyados en
atributos de eficiencia, seguridad y confiabilidad,
gue con estrategias de promocion lo visibilicen.

Garantizar la operacion del modo a través de
la mejora de las condiciones de navegabilidad,
infraestructura y las embarcaciones, recono-
ciendo y actuando sobre la influencia de variables
causadas por externalidades, como los cambios
en el clima (regimenes de lluvia y sequias), afec-
tacion a las cuencas hidrograficas por defores-
tacion y mineria, impactos de la operacion de la
infraestructura hidroeléctrica, entre otros.

Revisar las disposiciones de la Ley 1242 de 2008,
la resolucion 3388 del 2000 y otras que regulen
la materia, que puedan implicar la duplicacion
de funciones en lo que respecta a las inspeccio-
nes fluviales, modificandolas y/o elimindndolas
cuando corresponda.
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Modo férreo

Implementar los pro-
yectos y acciones del
Plan Maestro Ferroviario
como la estrategia prin-
cipal para la reactivacion
y consolidacion de la
operacion  ferroviaria
en el pals.

Se deben

entender los .

corredores férreos
como proyectos

diferentes regiones del pais
pueden dinamizar el modo
férreo a futuro.

Contar con una institu-
cionalidad gue abarque las
competencias técnicas vy
administrativas que permi-
tan consolidar la reactiva-

Establecer un marco lntegra|es cion y operacion del modo
institucional y norma- de futuros }Cerreo, pllaﬂ_teandci)formu—
tivo que asegure la as y soluciones técnicas
promocién del modo desa.rrO"OS adecuadas.

ferroviario. asociados a + Fomentar, en los entor-
Generar siergias para | S@CtOres como la | 7oe . reenes, Bs renes O
propiciar la integracion anglﬂdUStl’la os desplazamientos de

de otros modos con el
modo ferroviario, de tal
manera que se optimicen ==

procesos en las cadenas logisticas.

Generar iniciativas y un entorno propicio
para el desarrollo ferroviario con énfasis
en la participacion privada. Por tanto se
deberd planear y decidir, en conjunto con
los generadores de carga, los corredores
férreos como posibles modos de trans-
porte estructurante para desarrollos futu-
ros asociados a agroindustria y/o mineria,
teniendo en cuenta que son los principa-
les productos potenciales que desde las
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volumenes masivos de
-1 pasajeros, reducir costos
y tiempos de viajes, y desincentivar el
uso del vehiculo particular. Por ejemplo
los proyectos férreos de pasajeros y mix-
tos que se proponen en el Plan Maestro
Ferroviario (Vicepresidencia de Colombia,
Ministerio de transporte, INVIAS, ANI, DNP,
BID, 2020).

Desarrollar la normativa técnica, de segu-
ridad y operacion, asi como el marco
regulatorio social y ambiental para regu-
lar el sistema ferroviario a escala nacional
v regional.
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e Modo maritimo

Implementar los proyectos y acciones
del Plan Nacional de Dragados Maritimos
como los principales lineamientos para el
desarrollo de la infraestructura maritima
en Colombia.

Promover la elaboracion del Plan Maestro
Portuario, como la politica publica gue
direccione las intervenciones asociadas
a los puertos, los dragados y demas
obras de ingenieria oceanica tanto para
el desarrollo portuario en zonas naturales
y artificiales que se prevean en zonas de
aguas profundas de las costas.

Resolver los conflictos de regulacion nor-
mativa y de competencias que existen en
las zonas donde confluyen actividades de
transporte y transito fluvial con actividades
maritimas (Cartagena, Barranquilla, Turbo,
Leticia y Puerto Carrefo); en las que las

Foto: Ministerio de Transporte.

embarcaciones, las empresas vy los tripu-
lantes se encuentran sujetos a una dualidad
de regulacion (maritima vy fluvial) y a una
duplicidad de autoridades competentes.

Fortalecer institucionalmente el sector
maritimo con personal especializado vy
suficiente; especialmente en la Dimar, Invias
y ANI, para que empiecen los inventarios
detallados de las condiciones de los cana-
les de acceso vy las zonas de uso publico
en las zonas portuarias.

Promover la participacion de los sectores
publicos vy privados e incrementar la parti-
cipacion de grupos interesados para tener
en cuenta la multimodalidad vy la relacion
ciudad - puerto.

Gestionar las fuentes para financiar los dra-
gados vy las obras de ingenieria oceanica
en su totalidad.

-
i
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° Modo aéreo

Aungue en los ultimos aflos se han realizado
esfuerzos para el sostenimiento del sector, la
disponibilidad de recursos asignados al modo
aéreo en Colombia ha tenido un comporta-
miento plano que no ha estado a la par con
la rapida evolucion que ha tenido el mercado
aéreo colombiano en los Ultimos afos.

El desafio del sector es enorme ya que se
espera que para 2035 el trafico de pasaje-
ros se duplique, pasando de 46 millones de
pasajeros en 2019 a 90 millones de pasaje-
ros, lo cual implicara importantes esfuerzos
en recursos de inversion para poder hacer
frente a las necesidades de infraestructura,
operativas, de personal, entre otras. En los
proximos 15 anos habra que invertir mas de
3.500 millones de ddlares, que es un esfuerzo
gigante si se compara con las inversiones
realizadas por un valor de 1100 millones de
dolares que se invirtieron durante el periodo
2014-2019.

En este sentido, se proponen las siguientes
acciones en el modo:

* Revisar la disponibilidad de recursos
asignados al modo aéreo en funcion de la
rapida evolucion gue ha tenido el mercado

. P aéreo colombiano en los ultimos afos. Se
la aCtuallzaC|On del > espera que para el ano 2035 el trafico de
Plan Maestro Aeronau- pasajeros se duplique, lo cual implicard
tico es la estrategia importantes esfuerzos en recursos de

. . . inversion para poder hacer frente a las
prlnc'pal para_ Ol:len' necesidades de infraestructura, operati-
tar el fortalecimiento vas, de personal, entre otras.

y consolidacion de la A | |
o . umentar la capacidad aeroportuaria de
OperaClon del mOdO Colombia para garantizar y satisfacer la

aéreo en el pais. demanda de pasajeros esperada.

* Acelerar la modernizacion de los servi-
cios de navegacion para la prestacion de
estos servicios ante las perspectivas de
crecimiento del trafico aéreo.

e Tomar accion frente a la gestion aeropor-
tuaria de los aeropuertos concesionados

INICIO
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gue retornaran al gobierno una vez ter- de mejor manera a la vision de la OACI

minen los contratos. sobre la separacion entre organismos

reguladores y proveedores de servicio,

* Realizar ajustes en el esquema institucio- con el fin de evitar potenciales conflictos
nal aéreo de Colombia para que se acople de interés.
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@ Modo carretero

Se entiende la infraestructura carretera de
la malla vial primaria y secundaria como el
principal modo de transporte de carga y de
pasajeros para el pais, tanto en la actualidad
como en los diferentes escenarios intermo-
dales futuros evaluados.

Este, adicionalmente, constituye el principal
alimentador de los nodos de transferencia
intermodal asociadas a corredores férreos y
fluviales estudiados.

De este modo, se precisa una inversion estra-
tégica en la cual se potencie la eficiencia para
ser utilizados como corredores de origen a
destino final vy, a su vez, como corredores de
inicio o fin en un Mmovimiento de transporte
intermodal.

Al realizar la eva-

dalidad (todos los modos), se evidencia el
potencial de carga del modo:

* En cuanto al escenario asociado a un futuro
netamente carretero del pais, se tiene una
estimacion de carga potencial, para 2030,
de 505 millones de toneladas.

* En el escenario que incluye intermodalidad
con el modo fluvial, se estim® una carga
potencial de 5,2 millones de toneladas,
donde se realiza transferencia entre la
red carretera y red fluvial (principalmente
al Canal del Dique y rio Magdalena)
para 2030.

* En el escenario que incluye intermoda-
lidad con el modo férreo, se estimo una
carga potencial

de 5,9 millones de

luacion para cuatro
futuros posibles,
donde: i) escenario
carretero; ii) activa-
cion modo fluvial;
i) activacion modo
férreo; iv) intermo-

El modo carretero es el
principal alimentador de
nodos de transferencia
intermodal para los

toneladas, donde se
realiza transferencia
entre la red carretera
vy red férrea (princi-
palmente a los pro-
yectos férreos La
Dorada-Santa Marta,

corredores férreos y

fluviales.
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Bogotad-Belencito y Red Férrea del Paci-
fico) para 2030.

« En el panorama en el cual se plantea un
futuro con intermodalidad férrea vy fluvial,
se tiene una estimacion de carga potencial
total de 11,1 millones de toneladas asociadas
al 5% de la carga, que se espera se movilice
para 2030.

Es por esta razon que, aun entendiendo el
rezago de otros modos respecto al carretero,
éste continda siendo primordial para el fun-
cionamiento eficiente y resiliente del trans-
porte en el pais, y constituye el complemento
ideal para tener corredores intermodales. Por
tanto, la inversion requerida se debe enfo-
car en construir, mantener y operar tramos
estratégicos de la red basica de transporte
para el pais, y se deben priorizar las siguien-
tes acciones:

» Dar cierre a las obras de infraestructura ya
estudiadas, adjudicadas y en ejecucion a
lo largo del pafls, principalmente asociadas
alas 3Gy 4G de concesiones viales.

* Priorizar el correcto desarrollo de la
primera ola de las concesiones de 5G,
principalmente las que ya se encuentran
adjudicadas, v las pendientes por hacerlo
mediante el cumplimiento del Documento
CONPES 4060.

* Continuar con la pavimentacion de la red
nacional no concesionada, que actual-
mente se encuentra en afirmado, priori-
zando corredores de mayor impacto de

INICIO

acuerdo con lo establecido en esta actua-
lizacion del Plan y con los propodsitos de
consolidacion territorial.

Garantizar la sostenibilidad de inversio-
nes realizadas a través de programas de
mantenimiento y rehabilitacion integral,
enfocados a tramos viales intervenidos
con programas de mejoramiento que no
se encuentren dentro de esgquemas de
concesion.

Se debe tener en cuenta la finalizacion de
las diferentes concesiones viales a lo largo
del pafs, con el fin de que se mantenga la
operacion y el mantenimiento de estas;
e incluso complementarlas con tramos
priorizados en el PMTI 2022 para facilitar
la financiacion de nuevos tramos.

Como ejercicio de politica publica se reco-
mienda continuar con la implementacion
y financiacion de programas de inversion
gue garanticen la gestion integral de la
red vial regional secundaria y terciaria
apoyando desde la nacion a las entida-
des territoriales en el desarrollo de esta
red, bajo los criterios de priorizacion del
PNVIR y de cofinanciacion del Documento
CONPES 3857.

Es importante implementar un programa
de gestion de activos viales para garantizar
la sostenibilidad de inversiones realiza-
das a través de programas de manteni-
miento vy rehabilitacion, de la red vial no
concesionada.
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Figura 8. Red contratada 2022.

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
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Sector de las tecnologias de la informacion y

comunicaciones

La articulacion con el sector
de la informacion y comuni-
caciones esta relacionada con
el avance tecnoldgico vy ener-
gético al que estd migrando
el transporte en el mundo vy
que, a partir del componente
de tecnologia, se pretende
articular con los esfuerzos
del sector al reconocer la
necesidad de trabajar en las
siguientes acciones:

* (Generar comisiones para
las nuevas tecnologias v
su impacto en la infraes-
tructura en el mundo, cuyo
objetivo sea generar las
contingencias para enfren-
tarse a los diferentes futu-
ros asociados al transporte.

 El sector transporte se
debe articular con las tec-
nologias de la informacion
y comunicacion a fin de
mejorar las condiciones
de operacion vy logistica
en todos los modos. Para
ello, se requieren sistemas
vy herramientas que fun-

cionen bajo condiciones
de interoperabilidad con
una mejora de cobertura
para carreteras, corredores
fluviales y férreos.

La implementacion de tec-
nologias de la informacion
y comunicacion puede
facilitar la recoleccion de
datos mediante sistemas
de monitoreo constantes
para garantizar condicio-
nes de seguridad sobre las
infraestructuras de trans-
porte. Es importante que
los sistemas implementa-
dos permitan la recoleccion
de informacion relacionada
con flujos, velocidades,
deteccion de puntos
criticos, orden publico vy
seguridad.

Avanzar en la politica
publica de implementacion
de la estrategia nacio-
nal Building Information
Modeling, como un modelo
colaborativo de trabajo
en proyectos de infraes-
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tructura de transporte en
todo su ciclo.

* La informacion obtenida
mediante sistemas de
recoleccion y monitoreo
debe servir como insumo
en los procesos de toma
de decisiones con el fin de
identificar las problema-
ticas existentes y disefar
mecanismos de preven-
cion y mejora.

e La informacion no solo
debe estar enfocada en
el manejo interno de la
misma, sino que debe ser
suministrada a los usuarios
para hacer un uso mas efi-
ciente de la red.

Se definen los siguientes
lineamientos para la prioriza-
cion por tecnologia del PMTI
aplicada a todos los modos
de transporte:

* Planteamiento de una poli-
tica publica intersectorial
para articular el sector
transporte vy las TIC para
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el despliegue de conectividad digital sobre la
Red Basica de transporte del pais.

e Fomento de estudios vy disefos que
permitan la estructuracion del des-
pliegue tecnoldgico asociado a la Red Basica
de transporte de Colombia.

* Definicion de estandares minimos vy tipo de
tecnologias para el despliegue de los servicios
sobre la Red Basica de transporte en Colombia.

* Monitoreo y seguimiento mediante las TIC a los
diferentes modos de transporte y su infraes-
tructura asociada para garantizar operabilidad,
seguridad vy eficiencia.

« Establecimiento de los mecanismos de recolec-
cion y centralizacion de informacion a través de
las TIC para operacion, monitoreo y seguimiento
del sistema de transporte intermodal.

* Creacion de las condiciones para el cumpli-
miento de la politica de apertura de datos vy
disposicion de la informacion.

« Migracion hacia la transicion de peajes elec-
tronicos en Colombia a través de sistemas
interconectados con el objetivo de mejorar la
movilidad, ahorrar tiempos y fortalecer la ope-
racion logistica del pafs.

* En conclusion, se recomienda la articulacion del
sector de las telecomunicaciones con el sector
transporte, dada la relevancia de los datos para
una gestion inteligente de las vias. Al lograr la
articulacion de estos sectores se podra identi-
ficar la situacion de la red y establecer como se
deben atender las problematicas en términos
de prevencion. Una cobertura de conectividad
permitiria la administracion de la informacion de
vehiculos como proveedores y un cubrimiento
en datos que promovera gestionar mejor los
servicios logisticos en tiempo real asociados
a datos, recorridos, cargas de compensacion,
accidentalidad, etc. Del mismo modo, aportaria
al medioambiente, puesto que una mejor gestion
de la demanda traducida en menor congestion
vial genera menos expedicion de gases con-
taminantes.
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Sector energia

La articulacion con el sector energia esta
relacionada con el uso de tecnologias lim-
pias y de bajas emisiones en la operacion de
los diferentes modos gue circulan sobre los
corredores del pais. Para ello, se destacan los
siguientes aspectos:

El ascenso tecnoldgico esta directamente
relacionado con la calidad del combus-
tible y con la produccion de emisiones.
Optar por tecnologias limpias disminuye
efectos negativos sobre el medio ambiente
vy puede tener una incidencia positiva en
términos de competitividad.

Impulsar el transporte con tecnologias
eléctricas y de bajas emisiones y comple-
mentar con sitios de carga para generar
recorridos de larga distancia.

Implementar politicas de transicion ener-
geética principalmente el Plan de Accion
contenido en el CONPES 4075 de 2021y
estrategias para la puesta en marcha de
sistemas con bajas o cero emisiones.

Lineamientos en articulacién con el sector
de energia:

Promover el ascenso tecnoldgico en los
diferentes segmentos y modos para el
transporte de larga y corta distancia, en
ambitos urbbanos e interurbanos.

Extender la estrategia de descarbonizacion
a los modos de transporte fluvial, cable y
férreo, incluida su infraestructura, de tal
manera que se definan las recomenda-
ciones en materia de infraestructura de
recarga para la movilidad eléctrica en
Colombia a través de corredores interur-
banos, asi como los lineamientos técnicos
necesarios para la seguridad, estandari-
zacion e interoperabilidad de los puntos
de carga a través de los instrumentos que

se estimen convenientes, tanto en zonas
urbanas como interurbanas.

Garantizar puntos de recarga sobre la Red
Basica de infraestructura de transporte
del pais (electrolineras). Se debera realizar
la accion para gestionar en conjunto con
diferentes actores —operadores de red
y estaciones de servicio—, entre otros, el
desarrollo de la red de puntos de carga
con ubicaciones 6ptimas accesibles para
el transporte interurbano de carga vy
particular.

Gestionar acciones con actores del sector
de energia para revisar la promocion de
una infraestructura moderna que permita
garantizar la oferta de energia destinada a
la carga de vehiculos eléctricos sobre la red
de infraestructura basica de transporte.
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El PMTI, desde un nivel estra-
tégico, contempla la necesi-
dad de implementar medidas
gue mejoren la conectividad
como el mejoramiento de la
red vial terciaria, la ampliacion
de la cobertura de infraes-
tructura portuaria fluvial y los
servicios aéreos esenciales e
impulsen un mayor desarrollo
y equidad en aguellos muni-
cipios identificados con una
mayor prioridad de atencion.
Por ende, es importante con-
tinuar en etapas posteriores,
y desde un nivel operativo, en
la construccion de planes de
conectividad local definidos a
partir de evaluaciones especi-
ficas y detalladas en cada uno
de los municipios prioritarios,
con el fin de definir las accio-
nes a llevar a cabo en estos
territorios.

A partir de lo anterior, el PMTI
se articula y abarca los linea-
mientos del Plan Nacional de
Vias para la Integracion Regio-
nal (PNVIR) gue se publicd
en 2018 como respuesta a
uno de los compromisos
establecidos en el Acuerdo
Final para la Terminacion del
Conflicto y la Construccion de
una Paz Estable y Duradera,

54

dentro del Punto 1referente a
Reforma Rural Integral (RRD-,
con el objetivo de “Estable-
cer los lineamientos para el
mejoramiento y manteni-
miento de la infraestructura
de transporte que permitan
el desarrollo e integracion
regional, priorizando los muni-
cipios mas afectados por el
conflicto armado, en el marco
de las politicas ambientales
sostenibles” (Ministerio de
Transporte, 2018).

La lista de 294 municipios
priorizados por Convergencia,
gue se muestra en de la tabla
Al de los apéndices vy la figura
9 al final del documento, se
convierte en el punto de
partida para focalizar las
intervenciones que logren el
uso optimo de los recursos
disponibles del PNVIR. Asi,
se sugiere continuar con la
metodologia planteada por
el PNVIR, qgue permite realizar
un diagnostico especifico y la
definicion de intervenciones
en cada modo de transporte.

Respecto a la seleccion de
corredores con un alto com-
ponente terrestre, el PNVIR
define una metodologia que
plantea el desarrollo de mesas
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técnicas que incluyan a las
entidades de nivel nacional y
regional encargadas de la red
de transporte del pais, ademas
de la evaluacion de criterios
técnicos, sociales, econdmi-
cos, ambientales, politicos, de
oferta y demanda.

Por su parte, para los corredo-
res con un alto componente
en modo acuatico (fluvial) se
desarrollaran mesas técnicas
por subregiones con la meto-
dologia del Plan de Accidn del
Ministerio de Transporte bajo
el analisis de cuencas, sub-
cuencas y tramos navegables
con criterios sociales, econo-
micos, de oferta y demanda.

En cuanto a las entidades
territoriales con alto com-
ponente en modo aéreo
(Servicios Aéreos Esenciales?
para la conectividad de las
zonas apartadas), se evalua-
ran criterios geograficos de
infraestructura, orden publico,
sociales, conexion regional,
entre otros. Asi mismo, se
definieron las Rutas Sociales
como aqguellas que “conec-
tan y/o integran regiones
apartadas del pais con los
principales centros econo-
micos, donde por cuestiones



geograficas, de orden publico,
infraestructura, de pobreza,
no llega ningun otro ope-
rador, y donde se refleja la
necesidad de la presencia del
Estado” (Ministerio de Trans-
porte, 2018), el cual dispone
del programa de los Servicios
Aéreos Esenciales para la
Paz (SAEPAZ), en el que los
departamentos, municipios

o0 comunidades podran pos-
tularse y ser beneficiarios al
cumplir con ciertos requisitos.

A continuacion, se presenta
el mapa de los municipios
prioritarios segun las variables
de Convergencia de indice
de Pobreza Multidimensional
(IPM) vy municipios PDET
(priorizacion media vy alta),
los cuales se relacionan con

una baja densidad de vias
secundarias vy terciarias.

Adicionalmente, se observan
los tramos navegables de
los rios primarios y secun-
darios, aeropuertos y aero-
dromos, con lo que se puede
identificar la conectividad
fluvial y aérea en estos

MUNICIPIos.

4“Los Servicios Aéreos Esenciales -SAE- son el mecanismo parar facilitar los servicios aéreos de pasajeros de
caracter publico o social, que lleva el transporte aéreo vy su infraestructura a aquellas regiones o territorios en donde
el mercado no genera suficientes incentivos econdmicos para atenderlos, pero que el Estado debe garantizarlos
para contribuir con la integracion territorial y el cierre de brechas en las comunidades lejanas” (Ministerio de

Transporte, 2018)
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Figura 9. Municipios priorizados por convergencia y conectividad con modos fluvial y

aéreo.
Z 9 mgnlglplos Vias terciarias y
priorizados secundarias
21 1 71 1 o 2 Acceso por modo aéreo
Atencidn y acciones para
Prioridad Prioridad Prioridad navegacion local.
muy alta alta media
Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
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Ambiental

La generacion de una red de conectividad
nacional implica transformaciones de los
ecosistemas naturales que modifican el
establecimiento de nuevas estructuras pro-
ductivas sobre el territorio y pueden generar
impactos socioambientales (MADS; Epypsa
Colombia, 2016).

El pais cuenta con zonas de alta riqueza
ambiental y relevancia para la conservacion
de la biodiversidad, en las que comunmente
habitan comunidades con necesidades de
atencion social. Por ende, en estos sectores es
importante promover el desarrollo de modos
de transporte gue eviten el aumento de la
deforestacion y la pérdida de los servicios
ecosistéemicos que ofrecen; ademas de pro-
mover una economia forestal y de conserva-
cion. En consecuencia, se priorizan el modo
fluvial o aéreo frente al férreo o carretero en
dichos sectores, en complemento con medi-
das de atencidén social para sus habitantes.

Este proceso de actualizacion del PMTI
incorpora el concepto de resiliencia frente
al cambio climatico en la infraestructura del
transporte vy la sostenibilidad ambiental incor-
porada como criterio en las etapas tempranas
de planificacion. En este sentido, se deben
implementar las acciones contenidas en la
Evaluacion Ambiental Estratégica del PMTI en

coordinacion institucional del sector ambiente
y transporte.

El PMTI recomienda generar un plan de
accion respecto a:

» Fortalecer los determinantes de riesgos
en los procesos de planificacion sectorial.

* Articular la planificacion de las interven-
ciones del PMTI con el ordenamiento
territorial nacional, regional y local.

» Planificar el sector de transporte intermo-
dal acorde a las determinantes ambientales
territoriales.

Si se considera gue el sector transporte
implica efectos a la salud vy al medio ambiente
debido al aumento de emisiones, es impor-
tante incorporar los lineamientos de la Politica
Nacional de Movilidad Urbana y Regional y
complementarlos con acciones que fomenten
el transporte e infraestructura intermodal sos-
tenible hacia la modernizacion y transforma-
cion de los vehiculos de transporte en todos
los modos a tecnhologias mas sostenibles.

Los proyectos de construccion de infraes-
tructura de transporte que se disefien vy
ejecuten deben contemplar las medidas
de manejo necesarias para evitar, prevenir,
mitigar, corregir y/o compensar la totalidad
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de los impactos ambientales significativos
(ligados también a los impactos sociales),
gue potencialmente puedan generar. Por
tanto, se recomienda seguir los “Linea-
mientos de Infraestructura Verde Vial
para Colombia (LIVV)” (WWEF, 2020), que
resaltan:

Identificacion, en etapas tempranas de
estructuracion de los proyectos, los prin-
cipales impactos potenciales vy, a partir de
éstas, realizar un analisis que incorpore los
costos ambientales y aporte a la decision de
viabilidad, garantizando el respeto al orde-
namiento ambiental territorial y las determi-
nantes ambientales.

Social

El PMTI, dentro del criterio de priorizacion por
convergencia, definio una metodologia para
identificar los municipios que requieren accio-
nes gue permitan una conexion eficiente con
el sistema de transporte de manera intermo-
dal, con el fin de disminuir su vulnerabilidad
y mejorar sus condiciones socioecondmicas.
Asi, se consideraron variables de pobreza
multidimensional y los municipios gque hacen
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Coordinacion entre las entidades
responsables de la planeacion, el disefo vy la
ejecucion de los proyectos, las autoridades
ambientales, las entidades nacionales vy terri-
toriales, asi como la inclusion de la comunidad
que se busca beneficiar.

Integracion funcional y estructural a la red de
transporte de manera intermodal y ambien-
talmente sostenible, a fin de favorecer la
conectividad ecoldgica y del paisaje.

Apropiacion de criterios y medidas
tendientes a que la infraestructura de trans-
porte contribuya a la mitigacion del cambio
climatico vy a la gestion del riesgo.

parte de los Programas de Desarrollo con
Enfoque Territorial (PDET).

Frente a los proyectos de la red de transporte,
es relevante incluir las siguientes considera-
ciones con el fin de mitigar sus impactos vy
aumentar los beneficios para la sociedad en
sus fases de disefo e implementacion:
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* Debido alas implicaciones sociales de los
proyectos definidos por el PMTI, es funda-
mental adelantar procesos de socializacion
con las comunidades, con el fin de pre-
sentar el contexto de estos, su propdsito
y considerar el conocimiento intrinseco
de su territorio. Esta accién es alin mas
relevante cuando se trata de proyectos
fluviales.

* Impulsar las caracteristicas de Colombia
respecto al turismo ecoldgico y social, con
prioridad en el desarrollo de conexiones
intermodales que impulsen el transporte
fluvial, aéreo (especialmente de pequenas
empresas de aviacion) y férreo.

* Promover un mayor enfoque a politicas que
respalden la produccién nacional, con el fin
de impulsar el sector agricola en el pais y

Seguridad vial

Una de las mayores problematicas sociales
gue involucra al sistema de transporte es el
aumento de los siniestros viales en el pails,
los cuales ocurren tanto en zonas urbanas
como rurales y en los diferentes modos que
lo componen.

Desde la implementacion de los proyectos del
PMTI es fundamental tener una articulacion
con las acciones definidas en el Plan Nacional
de Seguridad Vial (PNSV), especialmente se
destacan las medidas con relacion a las areas
de actuacion de “Infraestructura vial segura”,

darle mayor importancia v justificacion a
la inversiéon en las vias terciarias que son
relevantes para la seguridad alimentaria.

 Los proyectos de transporte pueden
implicar efectos negativos que propician
el desplazamiento de las comunidades
vulnerables, como las afrodescendientes
y resguardos o asentamientos indigenas.
Por lo tanto, es recomendable evaluar la
viabilidad de los proyectos a partir del
analisis de los posibles impactos a dichas
comunidades.

Incluir lineamientos de accesibilidad a través
del disefio de la infraestructura de transporte
para todos los modos, en los cuales es impor-
tante fomentar una movilidad inclusiva vy
segura para la poblacion.

“velocidades seguras”, y “vehiculos seguros”.
Cabe resaltar que, si bien el enfoque del PNSV
es para el modo carretero, resulta importante
extender y articular las acciones hacia los
demas modos de transporte, con el fin de
concebir propiamente un sistema seguro.

Adicionalmente se debe fortalecer la institu-
cionalidad y los mecanismos de control frente
a los siniestros y eventos que se pueden pro-
piciar por la operacién y puesta en marcha
de proyectos férreos vy fluviales.
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La infraestructura de
transporte al servicio de la
igualdad de género

El PMTI encuentra una oportunidad en conseguir
gue el desarrollo de infraestructura de transporte
contribuya al acceso igualitario de las oportuni-
dades econdmicas para todas las personas. Por
esto, el Gobierno Nacional tiene gue dar un paso
adelante y promover la forma de planificar, ejecutar
y gestionar la infraestructura de transporte con
un enfoque de género. Para lograrlo, se propone
transversalizar el enfoque de género con una par-
ticipacion multidisciplinaria, que se extienda a lo
largo de todo el ciclo de vida de la infraestructura y
promover estrategias de monitoreo y seguimiento
alo largo del ciclo de proyectos para garantizar el
fomento hacia la igualdad de género.

El PMTI direcciona la inclusién del enfoque
de género en la infraestructura de transporte
intermodal a través de las siguientes apuestas:

* Oportunidades en el mercado laboral: fomentar
una mayor participacion de la mujer en empleos
no tradicionales vinculados con la planificacion,
construccion de infraestructura de transporte y
la operacion de los servicios de transporte. Inclu-
sion de iniciativas que promuevan las oportuni-
dades para el empoderamiento de las mujeres.

« Acceso equitativo a los servicios de transporte:
promover el disefio, implementacion y evaluacion
de politicas para incorporar las necesidades de
las personas usuarias, en la planificaciéon y ope-
racion de los sistemas de transporte.

« Desarrollo institucional con enfogque de género:
fortalecer las capacidades de las instituciones
vinculadas al sector transporte, a fin de mejorar
la preparacion, ejecucion y monitoreo de pro-
yectos de transporte con enfoque de género.

« Oportunidad de desarrollo productivo y equi-
tativo: contribuir a la provision de un sistema
de transporte intermodal, eficiente y seguro,
con igualdad de acceso y oportunidades de
empleo en el sector para mujeres y hombres.
Involucramiento equitativo en los procesos de

consulta y toma de decisiones. Foto: Ministerio'de Transporte.
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El PMTI 2022 se afianza
como un lineamiento
con las consideraciones
relevantes y el listado
de tramos y corredores
fruto de la priorizacion a
partir de un ejercicio de
planeacion estratégica
que, de acuerdo con

la disponibilidad
presupuestal y decisiones
de gobierno, tendria
grandes inversiones
anuales durante los
proximos ainos.

La priorizacion es un egjercicio recurrente en
el gue van a surgir nuevos tramos y mejor
informacion de costos y demanda de estos.
La prioridad de un proyecto no garantiza su
estructuracion, que dependera de la viabili-
dad econdmica y financiera detallada.

Proyectos priorizados

A continuacion, se describen los principa-
les tramos identificados durante el proceso
de priorizacion y su articulacion en un
ambito intermodal.

Modo fluvial

En el Plan Maestro Fluvial se planteo el desa-
rrollo de proyectos piloto a corto y mediano
plazo, con los cuales se pretendia impulsar el
cumplimiento de los objetivos en ese instru-
mento de planificacion. Durante la presente
actualizacion, se identifico que 18 de los 22
proyectos previstos no han sido ejecutados, y
teniendo en cuenta la situacion de rezago del
modo con respecto a los demas existentes,
se considera gque algunos de ellos aun son
vigentes y deben tenerse en cuenta como
tramos priorizados.

Los corredores que se presentan a con-
tinuacion tienen como objetivo brindar
herramientas para el fortalecimiento de
las actividades de planeacion, operacion,
control y gestion del modo bajo condiciones
seguras, con el objetivo de que las inversio-
nes en infraestructura sean aprovechadas
eficientemente.

Los corredores priorizados en el modo fluvial
tienen un enfoque asociado a los criterios de
eficiencia, resiliencia y convergencia en la red
de transporte, razon por la cual se sitluan en
primer lugar aquellos que tienen un impacto
nacional asociados a permitir el transporte
de carga por el rio Magdalena y Canal del
Digue, que conectara el centro del pais con
la costa Caribe.

* La navegabilidad del rio Magdalena.

* Lareestructuracion de ecosistemas degra-
dados del Canal del Dique.
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Adicionalmente se tienen corredores fluvia-
les que se reconocen como prioritarios y se
encuentran asociados a un impacto regional
0 a una conexion internacional, que se cons-
tituyen como redes de integracion enten-
didas como importantes desde el criterio
de convergencia, son la Unica alternativa de
conexion de muchos municipios del pais vy
reguieren de obras complementarias aso-
ciadas a puertos, muelles, embarcaderos e
infraestructura complementaria a la planea-
cion territorial, en la Figura 13 y en las tablas
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A.2y A.7 del apéndice, pueden consultarse
estos tramos priorizados.

Adicionalmente, desde un punto de vista
de resiliencia y convergencia, se propone
la culminaciéon de las actividades iniciadas
en la denominada Acuapista del Pacifico vy
su complemento con obras adicionales que
posibiliten el transporte desde Tumaco hasta
Buenaventura, con las paradas intermedias en
las poblaciones asociadas a municipios prio-
rizados por convergencia y adicionalmente
transporte de cabotaje entre los puertos
del Pacifico.
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Modo férreo

Dentro del marco del PMTI 2022, se propende
por un enfoque asociado al desarrollo de los
corredores con mayor potencial de carga
o mayor beneficio para los movimientos de
transporte del pais, se analizaron los siguien-
tes proyectos férreos nacionales y regionales:

e La Dorada - Chiriguana - Santa Marta.
* Bogota - Belencito.

» Red Férrea del Pacifico.

* Tren del Carare.

* Ferrocarril de Antioquia.

* Tren de Norte de Santander.

» Conexion férrea PLEC.

Los proyectos analizados son aquellos con
mayor probabilidad de ocurrencia en la pri-
mera década, los cuales corresponden a los
tres primeros mencionados.

Con estos corredores no solo se gana un
beneficio en los movimientos logisticos, sino
gue también se produce una redundancia
importante respecto a tramos criticos de la
red carretera obtenidos mediante el anali-
sis de resiliencia de arcos propuesto por la
consultoria, como es el caso del tramo entre
Loboguerrero y Buenaventura. Este, con la
Red Férrea del Pacifico, obtiene un corredor
alterno que atendera la demanda que even-
tualmente se vea insatisfecha por el tramo
carretero. Los demas corredores propuestos
también producen redundancia con tramos
estratégicos de la red debido a encontrarse
en paralelo con tramos carreteros importan-
tes como Bogota-Tunja-Sogamoso vy la Tron-
cal del Magdalena desde La Dorada hasta
Santa Marta, corredores que se presentan
en la Figura 12.

Como complemento vy punto clave en el
desarrollo de corredores ferroviarios, se
deben tener en cuenta la importancia de
las variantes vy los nodos claves dentro de la
estructuracion de esta priorizacion que res-
ponde al analisis e identificacion de nodos en

la red de transporte del modelo a los que es
pertinente asignar un grado de prioridad de
intervencion, dado la importancia para la red
de transporte. En estos nodos es entonces
importante que se priorice mantener en buen
estado o mejorar los pasos por la ciudad. Los
nodos mas importantes identificados para la
red férrea son:

Variante

* Variante de Barrancabermeja (La Dora-
da-Chiriguana-Santa Marta).

* Variante de Santa Marta (La Dorada-Chi-
riguana-Santa Marta).

* Variante del Valle del Cauca entre Buga vy
Loboguerrero (Red Férrea del Pacifico).

Nodos estratégicos

* Nododetransferenciaintermodal LaDorada
(La Dorada-Chiriguana-Santa Marta).

* Nodo de transferencia intermodal
Puerto Berrio (La Dorada-Chiriguana-
Santa Marta).

* Nodo de transferencia inter-
modal Barrancabermeja (La
Dorada-Chiriguana-Santa Marta).

* Nodo de transferencia intermodal Gamarra
(La Dorada-Chiriguana-Santa Marta).

* Nodo de transferencia intermodal Chiri-
guana (La Dorada-Chiriguana-Santa Marta).

* Nodo de transferencia intermodal Santa
Marta (La Dorada-Chiriguana-Santa Marta).

« Nodo de transferencia intermodal Bogota
(Bogota-Belencito).

* Nodo de transferencia intermodal Belen-
cito (Bogota-Belencito).

* Nodo de transferencia intermodal La Felisa
(Red Férrea del Pacifico).

* Nodo de transferencia intermodal Zara-
goza (Red Férrea del Pacifico).

* Nodo de transferencia intermodal La
Tebaida (Red Férrea del Pacifico).

* Nodo de transferencia intermodal Cali
(Red Férrea del Pacifico).

* Nodo de transferencia intermodal Buena-
ventura (Red Feérrea del Pacifico).
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Foto: Ministerio de Transporte.

e Modo maritimo

Para el modo maritimo se priorizaron por
criterio de eficiencia:

El dragado del canal de acceso al puerto
de Buenaventura.

El dragado del canal de acceso al puerto
de Barranquilla.

El dragado del canal de acceso al puerto
de Tumaco.

La construccion del canal alterno de Car-
tagena que soportara el incremento en
el trafico maritimo previsto en la bahia,
debido al ingreso de barcos petroleros vy
portacontenedores de mayor capacidad
debido a la ampliacion realizada en el
canal de Panama.

Adicionalmente, y con el fin de aumen-
tar la capacidad portuaria, se prevé la
ampliacion de la capacidad instalada
de los puertos del litoral Caribe y el lito-
ral Pacifico.

Los corredores intermodales priorizados se
presentan en la figura 10, discriminandolos
por el modo asociado e identifica los nodos
de transferencia intermodal necesarios para
el funcionamiento de la red estructurada por
el PMTI 2022 durante los siguientes afos.
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Figura 10. Red PMTI (dos periodos de inversion).
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Fuente: DNP, 2022.
Primer periodo de inversion: 2023 - 2035.
Segundo periodo de inversion : 2036 - 2045.
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@ Modo aéreo

En el modo aéreo se plantean dos tipos de
intervenciones, en primer lugar acciones en
el corto y mediano plazo en la infraestructura
aeroportuaria actual que son requeridas para
el correcto funcionamiento y operacion de
los aeropuertos y, en segundo lugar, acciones
orientativas de solucion frente a la eventual
saturacion de los aeropuertos. A continua-
cion se describen las acciones requeridas
en los principales aeropuertos del pais, los
cuales representan mas del 70% del trafico
de pasajeros en Colombia.

* Para el aeropuerto El Dorado de Bogota
las acciones en el corto y mediano plazo
incluyen, entre otras, la ampliacion de la
pista, nuevas calles de rodaje, extensiony
ampliacion de terminal de pasajeros vy la
construccion de una plataforma-terminal
de carga. En cuanto a las alternativas para
prevenir la saturacion del aeropuerto se
plantean tres opciones principales que
deberan ser analizadas por el gobierno
para la toma de una decision. Estas alter-
nativas corresponden a la estructuracion
de El Dorado 2 por parte de la ANI; reali-
zar un estudio del “Terminal Manouvering
Area” - TMA de Bogota para Aerocivil; o
la construccidon de una tercera pista en El
Dorado, mas la construccion de un aero-
puerto complementario.

* Para el caso del aeropuerto José Maria
Cordova de Medellin las acciones en el
corto plazo incluyen la construccion de
una plataforma remota y calles de rodaje,
extension de pista y ampliaciéon de la ter-
minal de pasajeros. Frente a la eventual
saturacion del aeropuerto se plantea la
construccion de una segunda pista. En
cuanto al aeropuerto Olaya Herrera, en
el corto plazo se requiere aumentar la
plataforma comercial para las aeronaves
gue pernoctan y la ampliacion de todas
las zonas del area terminal. Para este
aeropuerto se propone realizar las inter-
venciones necesarias en el corto plazo y
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evaluar el crecimiento del trafico, o por
otro lado evaluar la posibilidad de cerrar
el aeropuerto vy trasladar las operaciones
al aeropuerto José Maria Cordova.

El aeropuerto Alfonso Bonilla Aragdn, en
Cali, requiere dentro de las intervenciones
en el corto plazo la construccion de una
nueva torre de control, la ampliacion de
la terminal de pasajeros y la ampliacion
de parqueaderos. Para el largo plazo,
Aerocali presentd una iniciativa privada
para mantener la gestion del aeropuerto e
incluir los aeropuertos regionales de Neiva
v Buenaventura.

En el aeropuerto Rafael Nunez de Car-
tagena las acciones requeridas a corto y
mediano plazo incluyen la construccion
de nuevas calles de rodaje, nueva terminal
de pasajeros, ampliacion de la plataforma
comercial y ampliacion de la terminal
internacional. Como alternativas frente a
la eventual saturacion del aeropuerto se
considera en primer lugar una iniciativa pri-
vada presentada por SACSA para realizar
la ampliacion del aeropuerto de manera
gue permita alcanzar una capacidad de
7,5-8,5 Mpax y por otro lado la iniciativa

privada de SACSA para la construccion de
un nuevo aeropuerto una vez se supere
la capacidad de 8,5 millones de pasaje-
ros (Mpax).

+ Para el aeropuerto Simdén Bolivar de
Santa Marta se identifica la necesidad de
acciones requeridas en el corto plazo que
incluyen la construccion de stands remotos
y reconfiguracién terminal para poder ser-
vir un volumen de hasta 6-7,5 Mpax; y en
el mediano plazo las acciones incluyen la
ampliacion de plataforma y la construccion
de una nueva terminal de pasajeros.

Ademas de las acciones descritas anterior-
mente, se reconoce la necesidad de realizar
intervenciones en otros aeropuertos del
pais como es dar solucion a la region del Eje
Cafetero; el aeropuerto Ernesto Cortissoz de
Barranqguilla; Palonegro de Bucaramanga y
en aeropuertos gestionados por Aerocivil,
como por ejemplo el aeropuerto Gustavo
Rojas Pinilla de San Andrés, que debe ser
estructurado para dar solucién a la conecti-
vidad y capacidad del aeropuerto. También
se requieren acciones en el corto plazo en
los aeropuertos de Pasto vy Leticia.
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Modo carretero

Respecto al modo carretero, el PMTI 2022 en
uno de sus criterios de priorizacion identifico
los corredores que mayor eficiencia aporta-
ran al pais y generd una lista de tramos que
deben priorizarse y que son resultado del
analisis para los diferentes posibles futuros
del transporte nacional. Se trata de tramos
carreteros que coincidian en todos los esce-
narios, lo que demuestra la importancia de los
mismos referente a la productividad y com-
petitividad del transporte en cualquier futuro
posible; estos principalmente se constituyen
como transversales y el complemento faltante
de algunas troncales en el pais que destacan
gue algunos de ellos ya estan planteados en
la Segunda Ola de 5G de concesiones viales.

Adicionalmente, y como complemento a la
priorizacion, la operacion en la red actual
carretera y red futura debe mantenerse en
condiciones optimas para el manejo eficiente
y equitativo del transporte en el pais. Por esta
razon, gracias al segundo criterio de prio-
rizacion asociado a la resiliencia en la red,
se identificaron los tramos en los cuales se
deben aunar esfuerzos en mantener la opera-
cion sin interrupciones debido a que su cierre
implica grandes pérdidas de demanda no
satisfecha y el aumento de costos vy tiempos
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asociados al transporte debido a la necesidad
de tomar rutas alternas.

Para los tramos identificados en el ejercicio
de resiliencia se propone, adicional al man-
tenimiento constante, trabajar en los corre-
dores redundantes a estos, que permiten
atender la contingencia adn implicando un
aumento de costos, pero con la resiliencia
necesaria bien sea mediante tramos carre-
teros nuevos o los corredores férreos vy
fluviales priorizados.

Teniendo en cuenta la integralidad de la meto-
dologia de priorizacion, y desde un enfogue
de convergencia, también se identificaron
aguellos tramos carreteros que se constituian
como la conexion de los municipios prioriza-
dos por este criterio a la red primaria nacional
y conforman la red de integracion carretera.

Es importante resaltar que los tramos carre-
teros priorizados pueden estar enmarcados
en mas de uno de los criterios (eficiencia,
resiliencia y convergencia), y que atienden
diferentes perspectivas de la planeacion de
transporte.

El mapa con los tramos carreteros priorizados
se presenta en la figura 11, discriminandolos
por el tipo de importancia estratégica para el
pais segun los criterios de priorizacion.
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Figura 11. Red carretera PMTI (primer periodo de inversion).
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Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
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Figura 12. Red carretera PMTI (segundo periodo de inversion).
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Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
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Inversion

El monto total de inversiéon por componente para el primer periodo (2023-2035) se presenta
en la tabla 5, y la lista detallada de tramos y corredores se encuentra en el Apéndice al final
del documento. Adicionalmente, para el segundo periodo (2036-2045) se tiene estimada una
inversion de $ 93,45 billones en todos los componentes.

El valor del PMTI, debido a su enfoque estratégico, no cubre todas las inversiones sectoriales,
por lo cual se excluyen los accesos o variantes a las ciudades, trenes de cercanias, los sistemas
de transporte masivo, aerddromos regionales vy las inversiones de origen puramente privado
en todos los modos, incluida la logistica.

Tabla 5. Inversién del PMTI (primer periodo) en redes nacionales.

Componente (Billones COP 2022)

Fluvial mn

Férreo (*1) 8,76

Maritimo 2,43

Aéreo(*2) 22,34
Vial (*3)

Intervencion en la infraestructura basica 52,11

Mantenimiento vial 10,45

Inversion en vias terciarias (*4) 39,20

Total Red 146,4

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.

Notas:

1. Este costo no incluye trenes de cercanias ni metros. Para esto, se requerird un trabajo conjunto y articulado de
orden departamental y municipal para el financiamiento de las intervenciones locales. 2. Incluye acciones requeridas
en el corto y mediano plazo y el costo de alternativas frente a la saturacion de aeropuertos. 3. El costo de carretera
basica no incluye intervenciones en accesos urbanos mejorados y pasos urbanos. Para esto se requerira un trabajo
conjunto vy articulado de orden departamental y municipal encaminado al financiamiento de las intervenciones locales.
4. El costo aproximado de intervencion de km de via terciaria es $750 millones/km de acuerdo con informacion
de proyectos ejecutados asociados al PNVIR (DNP, 2022). Este costo puede aumentar en funcion en el estudio de
necesidades de los municipios priorizados.

*Revisar otras notas asociadas a cada modo en el apéndice al final del documento. Asociado a este documento,
se puede revisar para mayor detalle en los anexos de este documento, la lista de inversiones priorizadas. En los
documentos de soporte del estudio de actualizacion se recomienda revisar el Anexo E_Inversiones previstas PMTI_V2.
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Las inversiones férreas incluyen la adecua-
cion de la trocha y nodos de transferencia
intermodal, pero no incluyen la inversion en
material rodante.

Las inversiones portuarias incluyen las obliga-
ciones publicas de dragado de mantenimiento
de los canales de acceso de Buenaventura,
Barranquilla y Tumaco, junto con la construc-
cion del canal alterno de Cartagena. Dichas
intervenciones tienen el fin de recibir los bar-
cos que transitan actualmente en el canal de
Panama debido a su ampliacion.

Las inversiones en la red vial primaria incluyen
el mantenimiento de la red vial no conce-
sionada, tanto en el primer periodo como
en el segundo y también se presentan las
inversiones necesarias en infraestructura vial
asociada a red terciaria.

Al analizar la inversion del sector transporte
en los ultimos seis afos (2016-2021) por modo,
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y comparandolo con la inversion prevista del
PMTI para el primer periodo (2023-2035), se
logra observar que, con excepcion del modo
carretero y portuario, la apuesta de inversion
en los modos férreo, fluvial y aéreo se triplica
(incluso mas en el caso fluvial) frente a lo
invertido en los ultimos afnos por cada modo
(figura 13). Frente al modo carretero, aun-
que la inversion prevista del PMTI disminuye
en comparacion con lo que se ha invertido
en los ultimos seis anos, en el PMTI se con-
sidera una importante proporcion (27% del
69,5%) para necesidades de inversiéon en
vias terciarias. Esta comparacion concluye
que el PMTI 2021 - 2051 aborda con mayor
importancia inversiones que le apuestan a
la intermodalidad, multimodalidad e inter-
venciones de impacto social regional que
permitiran lograr mayor equidad y bienestar
para las comunidades en condiciones mas
vulnerables del pais.

Foto: Ministerio de Transporte.
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Figura 13. Comparacion de la inversidn en el sector transporte frente a inversién propues-
ta PMTI, primer periodo.
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Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022, con base en datos de la Oficina Asesora de Planeacion - Ministerio de
Transporte, suministrados por DNP.
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La intermodalidad merece
una mirada especial como
caracteristica objetivo del
sistema de transporte colom-
biano. Ese propdsito traza una
estrategia que debe ir mas alla
de la construccion de infraes-
tructura, al buscar transfor-
maciones profundas en la
logistica de carga.

Lo gue se pretende es
reducir barreras para
gue el transporte de
carga use distintos
modos de transporte
en aquellos corredores
0 pares origen-destino
que lo merezcan y asi
producir incentivos,
inversiones detonado-
ras o regulacion parti-
cular para lograrlo. Y,
de esta forma, con-
tribuir a: (i) Mejorar
la internalizacion de
externalidades priori-
zando aquellos modos
que, por ejemplo,
produzcan menores
emisiones por uni-
dad transportada.
(i) Focalizar inver-
siones en infraestructura de
transporte sobre corredores
claves para apalancar el uso
combinado de diversas redes
y reducir el costo puerta a
puerta del transporte. (iii)
Contar con mejor informa-
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cion sobre los movimientos
y los traficos sobre la red de
infraestructura. (iv) Descon-
gestionar zonas portuarias y
accesos urbanos; y (v) Impul-
sar mas y nuevas exporta-
ciones, principalmente las de
mayor valor agregado.

Lo que se pretende es
reducir barreras para
que el transporte de

carga use distintos
modos de transporte

en aquellos

corredores o pares
origen-destino que
lo merezcan y asi

generar incentivos,

inversiones
detonadoras y/o

regulacion particular

para lograrlo.

El uso combinado de distintos
modos de transporte surgio
de forma mas evidente en el
mundo moderno a partir de
la irrupcion del contenedor
(ISO), lo que se hizo determi-
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nante en la operacion de los
ferrocarriles de carga en Esta-
dos Unidos, norte de México y
Canada. Aunque otras estibas
o formas de embalar permi-
ten tedricamente la inter-
modalidad, es en el caso de
los contenedores donde las
ventajas aparecen mas claras,
puesto que la infraes-
tructura fisica y digital
se puede disponer de
una manera mas efi-
ciente y los ahorros
son mas evidentes.
Este es un tema no
menor cuando se trata
de promover la inter-
modalidad en Colom-
bia, debido a gque el
contenedor actual-
mente es empleado
principalmente para
el comercio mari-
timo vy tiene una muy
escasa participacion
en el transito interno.
Los contenedores
en Colombia se usan
mayoritariamente
COMOo caja para empa-
car lo que viaja por
mar, mas no se han
aprovechado como parte
de cadenas logisticas inte-
gradas. En ese sentido, hay
una desalineacion entre los
patrones de carga en el pais
y la intermodalidad, entendida
en términos “modernos”.




EXPORTACIONES

Es ampliamente conocido que la activi-
dad exportadora del pais se concentra
en carbon vy petrdoleo, correspondiendo
al 86 % del total nacional (2020) en
tonelaje, y que en su mayor parte usa
trenes y ductos para conectarse direc-
tamente a los puertos. Esas exporta-
ciones ya han optimizado su sistema de
transporte de tal forma que estarian por
fuera de la oferta intermodal adicional.

IMPORTACIONES

Al analizar las importaciones, la situacion es un
POCO Mas variada, aungue también hay concen-
tracion en graneles solidos agroalimenticios y en
petroleo alcanzando un 45 %, estas cargas no son
usuarias tipicas de contenedores. El manejo de
contenedores esta hoy concentrado en Cartagena
y Buenaventura.

En estas zonas portuarias se movilizaron, en 2020, cerca

de 3,8 millones de TEUS eqg. El 55 % de ese flujo no tiene

relacion con el comercio exterior del pais, pues responde

IMPORT a movimientos de transito y transbordo internacional, prin- EXPORT

cipalmente en Cartagena. Del resto resulta mas o menos

un flujo similar de entrada y salida del pais del orden de
850,00 TEUS eq. Es relevante gue salgan casi los mismos contenedores vacios
que llenos del pais (284.000 llenos y 226.000 vacios), mientras que entran
casi todos llenos (494.000). En Buenaventura, la situacion de desbalance es
mMas severa con cerca del 30 % de los TEUS vacios. Como referencia, en los
puertos de la Union Europea, a pesar de promover la intermodalidad, aun
tienen retos importantes al registrar en 2020 un indicador de 17 %.
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En Buenaventura, en promedio se movilizan 9,2 toneladas por TEUS eqg. y en Cartagena, 9,8;
una referencia estandar de carga por TEUS es de 24 toneladas. Esto resulta en casi cuatro
contenedores llenos por cada vacio para el total v para la carga de comercio exterior, la rela-
cion es de tres contenedores llenos por cada vacio. En los puertos de la Union Europea, dicha
relacion es de cerca de siete llenos por cada vacio.

Entre las exportaciones realizadas en contenedor, se destacan las de azlcar y café.

Tabla 6. Movimietos de contenedores.

TEUS- TEUS FEUS FEUS
Llenos Vacios Llenos Vacios
EXPO 40.742 13.118 34150 37.356 125.366 196.872
Sociedad Portuaria
Regional de IMPO 33989 4.042 66.153 1188 105.372 172.713
Buenaventura
TRAN 7733 m 12.929 2.138 22.911 37978
Sociedad Portuaria EXPO 14.336 9185 19.562 26164 69.247 14.973
Terminal de
Contenedores de IMPO 22.36]1 2.584 50.293 647 75.885 126.825
Buenaventura TRAN 1.836 6 5.846 6.51 14199 26.556
EXPO 8.236 12,028 13.583 47.559 81.406 142.548
Sociedad Puerto
Industrial Aguadulce IMPO 35.246 57 69.457 622 105.382 175.461
TRAN - - - - - -

EXPO 63.314 34.331 67.295 m.079 276.019 454.393

Total Buenaventura IMPO 91.596 6.683 185.903 2.457 286.639 474,999
TRAN 9.569 n7 18.775 8.649 37110 64.534
EXPO 13.149 12.302 41.445 14.817 81.713 137.975

Sociedad Portuaria

Regional de Cartagena IMPO 30.164 824 45.554 7.442 83.984 136.980

TRAN 95.667 13.334 151.721 37.266 297.988 486.975

EXPO 35154 19.706 64.063 34.145 153.068 251.276

Terminal de
Contenedores de IMPO 54.751 1.327 86.854 9.627 152.559 249.040
Cartagena S. A.

TRAN 319.170 28.734 503.898 102.71 954.513 1.561.122

EXPO 48.303 32.008 105.508 48.962 234.781 389.251

Total Cartagena IMPO 84.915 2151 132.408 17.069 236.543 386.020

TRAN 414.837 42.068 655.619 139.977 1.252.501 | 2.048.097

EXPO m.e17 66.339 172.803 160.041 510.800 843.644

Total dos zonas

portuarias IMPO 176.51 8.834 318.311 19.526 523.182 861.019

TRAN 424.406 42185 674.394 148.626 1.289.611 2112.631

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022, con base en Superintendencia de Transporte.
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La Encuesta Nacional Logis-
tica 2020 presenta algunos
resultados que describen retos
gue encontraria la infraestruc-
tura para la intermodalidad si
estuviese implantada hoy vy
que quizas ayudan también
a entender por qué ha sido
lento su desarrollo. El primer
aspecto es la relacion entre la
empresa usuaria del producto
transportado y el sistema
de transporte. La encuesta
encontrd que el 25 % de los
procesos de abastecimiento y
el 32 % de los de distribucion
en Colombia se hacen a través
de terceros (empresas logisti-
cas). Un segundo aspecto de
importancia es que el 93,6 %
de las empresas dice abaste-
cerse con carga suelta y un
96,4 % lo hace en la distribu-
cion. Solamente un 1,5% de las
empresas declard abastecerse
con carga en contenedores y
las que distribuyen de esta
manera son menos del 0,2 %,
lo que estad alineado con los
datos del Registro Nacional de
Despachos de Carga (RNDC).

Otros productos de impor-
tacion como los graneles
solidos agroalimenticios han
sido considerados potenciales
beneficiarios de transporte
intermodal al poder emplear,
por ejemplo, el rio Magdalena
o el ferrocarril central para
luego conectarse via carre-
tera a las ciudades y centros
de consumo ubicados en las
zonas montahosas de la cor-
dillera de los Andes, pero esas
operaciones hoy se hacen
en camion. Sin embargo, la
claridad frente a los bene-
ficios de la intermodalidad

dependera del tipo de carga
y SU vocacion, por ejemplo,
cargas sobredimensionadas
y especiales (peligrosas) pue-
den ver en la intermodalidad
soluciones, por capacidad y
peso permitido, que hoy no
son posibles de forma normal
en el modo carretero.

En cuanto a las exportaciones,
Colombia es actualmente pro-
veedor de graneles liquidos y
solidos mineros energéticos
que tienen, en gran parte,
solucionada la logistica de
transporte al integrarla ver-
ticalmente a sus procesos
productivos empleando el
transporte ferroviario (carbon)
y por ductos (petroleo). La
base exportadora agricola vy
de manufacturas sigue siendo
baja, pero es ahi en donde
podria evaluarse el posible
beneficio de una mayor opera-
cion combinada e intermodal.

Por otra parte, los datos del
Registro Nacional de Despa-
chos de Carga indican que el
uso de contenedores para el
transporte al interior es muy
limitado. En 2021, del total
de viajes registrados solo el
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La intermodalidad en el mundo, en
transporte interno, ha sido exitosa
en los casos en que los ferrocarriles
han tomado una posicion de
liderazgo en el transporte de carga
en contenedores (Panama, Estados
Unidos,norte de México, sur de
Brasil).

1,85 % se realizd mediante el
transporte de contenedores,
que correspondio al 2,85 % de
la carga movilizada.

Asi mismo, revisando los
movimientos desde las dos
zonas portuarias que con-
centran los contenedores en
Colombia, los resultados no
son muy diferentes. A partir
de ese numero reducido de
viajes en contenedor, es posi-
ble ver oportunidades iniciales
para el movimiento de conte-
nedores a través de opciones
intermodales con el empleo
de la conexion rio-carretera,
desde y hacia Cartagena, v
tren-carretera, desde y hacia
Buenaventura. En cualquier
caso, el nUmero de contene-
dores que se abre en puerto
y se trasladan como carga
general y suelta es mayor al
gue se esta movilizando en
el contenedor. Esa oportuni-
dad es aln mayor, por lo que
resulta necesario encontrar las
barreras que actualmente lo
estan impidiendo. Un porcen-
taje de los viajes en las tablas
podria noir a los puertos, pero
el nivel de detalle de los datos
no permite saberlo.
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Tabla 7. Movimiento de contenedores (viajes) en camiones en Colombia desde Buenaven-
tura y Cartagena.

CIUDAD DESTINO BUENAVENTURA CARTAGENA DE INDIAS

ARMENIA 1,47 % 1,18 %
BARRANQUILLA 3.01% 6,68 %
BOGOTA D.C. 12.34 % 6,52 %
BUCARAMANGA 10,26 % 4,88 %
CALI 11,51 % 1,96 %
CARTAGENA DE INDIAS 1,04 % 46,25 %
CUCUTA 3,76 % 4,75 %
MANIZALES 2,45 % 15,39 %
MEDELLIN 14,16 % 6,85 %
NEIVA 0.62 % 0,00 %
PALMIRA 2,33 % 1,89 %
PASTO 0,91% 0,00 %
PEREIRA 1419 % 6,75 %
POPAYAN 071% 0,00 %

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022, con base en Superintendencia de Transporte.

Tabla 8. Movimiento de contenedores (viajes) en camiones en Colombia hacia Buenaven-
tura y Cartagena.

CIUDAD DESTINO BUENAVENTURA CARTAGENA DE INDIAS

ARMENIA 016 % 0,00 %
BARRANQUILLA 0,00 % 3.22%

BOGOTA D.C. 18,75 % 1116 %

BUCARAMANGA 28,43 % 12,96 %
CALI 13,03 % 3,02 %

CARTAGENA DE INDIAS 9,91% 46,25 %
CUCUTA 0,00 % 0,09 %
MANIZALES 777 % 3,02 %

MEDELLIN 8,43 % 18,61 %
NEIVA 0,00 % 0,00 %
PALMIRA 6,54 % 16,23%
PASTO 0,89 % 0,00 %
PEREIRA 2,20 % 26,57 %
POPAYAN 0,00 % 0,00 %

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022, con base en Superintendencia de Transporte.

El logro de una intermodalidad eficiente se basara en la apertura de ver la oportunidad mas alla
de las cargas de graneles solidos que hoy propician las oportunidades inmediatas. Esas cargas
si pueden moverse mediante varios modos, pero no detonaran un comercio mas amplio con
mayor valor agregado y produciran beneficios de forma mas amplia. Para lograr ese objetivo,
se plantean las siguientes acciones estratégicas que deben estar acompafadas de reformas
institucionales, normativas y en el marco de fuentes de financiamiento y de pago.
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Tabla 9. Lineas de accidén para la intermodalidad

Linea de acciéon Recomendaciones

Crear condiciones para

el alineamiento de ejes
logisticos a gran escala
(AELGE) en la modalidad
de transporte transporte
fluvial-transporte carretero.

Constituir condiciones para
el desarrollo de un alinea-
miento de ejes logisticos

a gran escala (AELGE) en
la modalidad transporte
ferroviario-transporte
carretero-vertiente Caribe.

Propiciar condiciones
para el desarrollo de

un alineamiento de ejes
logisticos a gran escala
(AELGE) en la modalidad
transporte ferrovia-
rio-transporte carrete-
ro-vertiente Pacifico.

Reforzar los lineamientos de ordenamiento territorial en logistica urbana y
rural del CONPES 3982, enfocdndolos en zonas especificas estratégicamente
designadas como detonadoras de la intermodalidad, Barranquilla, Cartagena
y Barrancabermeja.

Desarrollar un marco de convenio de cooperacidn, cofinanciacion y/o pro-
mocioén de iniciativas privadas, en el marco de la ley de APP, para identificar,
estructurar, contratar y ejecutar las mejoras portuarias de canales nave-
gables, obras de acceso y variantes viales que faciliten la circulacion de las
embarcaciones y camiones.

Implementar un marco de estructuracion y contratacion que permita, bajo
un Mmismo mecanismo de compra publica o concesion, intervenir componen-
tes distantes geograficamente, pero conectados en términos de flujos por
ejemplo el acceso vial a la zona portuaria fluvial de Barrancabermeja y una
seccion de un acceso urbano a la ciudad de Bucaramanga.

Crear los mecanismos para gue otros municipios que apliguen a ser
designados como nodos claves de esta conexion, puedan participar de los
proyectos e iniciativas planteadas.

Reforzar los lineamientos de ordenamiento territorial en logistica urbana y
rural del CONPES 3982, con enfoque en las zonas especificas estratégica-
mente designadas “claves” como detonadoras de la intermodalidad, Santa
Marta, Barrancabermeja, Puerto Berrio y La Dorada-Puerto Salgar.
Desarrollar un marco de convenio de cooperacion, cofinanciacion o promo-
cion de iniciativas privadas, en el marco de la ley de APP, para identificar,
estructurar, contratar y ejecutar las mejoras en estaciones ferroviarias, zonas
aledafas, y obras de acceso y variantes viales que faciliten la circulacion de
los trenes y camiones.

Crear un marco de estructuracion y contratacion que permita, bajo de un
mismo mecanismo de compra publica o concesidn, intervenir componentes
distantes geograficamente, pero conectados en términos de flujos, por ejem-
plo, la variante ferroviaria a Santa Marta, la variante ferroviaria a Barranca-
bermeja asi como la reubicacion de la Estacion México en La Dorada, con sus
accesos Viales y obras adicionales requeridas para ubicar una infraestructura
logistica especializada.

Reforzar los lineamientos de ordenamiento territorial en logistica urbana y
rural del CONPES 3982, enfocdndolos en zonas especificas estratégicamente
designadas como detonadoras de la intermodalidad, Buenaventura, Cali,
Buga, La Tebaida, Zaragoza y La Felisa.

Desarrollar un marco de convenio de cooperacion, cofinanciacion o promo-
cion de iniciativas privadas, en el marco de la ley de APP, para identificar,
estructurar, contratar y ejecutar las mejoras en estaciones ferroviarias, zonas
aledanas, obras de acceso vy variantes viales que faciliten la circulacion de
trenes y camiones.

Crear un marco de estructuracion y contratacion que permita, bajo un
mismo mecanismo de compra publica o concesion, intervenir componentes
distantes geogréaficamente, pero conectados en términos de flujos, por
ejemplo, la variante Buga-Loboguerrero, ramales a terminales portuarios en
Buenaventura e infraestructura logistica especializada correspondiente y
variante vial a Armenia (La Tebaida-Calarca).
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Estructuracion de un
marco de incentivos a la
reduccion de fletes, puerta
a puerta, en los envios que
involucren transporte inter-
modal, en cualquiera de las
modalidades establecidas
en este documento.

Promocion de la inversion
en infraestructura y
servicios tecnoldgicos
qgue amplien la oferta en
cobertura y capacidad de
telefonia y datos en los
corredores intermodales.

e Estructurar mecanismos de incentivos directos para que las empresas usua-
rias del transporte intermodal reciban un beneficio directo en fletes en com-
paracion con aquellas que decidan no utilizarlo. Este proceso debera revisar
mecanismos gue, por una parte, representen un impacto notorio en el flete,
y den prioridad a aquellos que pudieran financiarse mediante bonos verdes
o similares alineando la intermodalidad con las reducciones en emisiones de
Gases Efecto Invernadero. En el caso mas deseable, las exenciones o des-
cuentos que puedan implantarse deberian poderse financiar a partir de los
beneficios que se espera obtener, especificamente la reduccion de emisiones
de gases contaminantes vy la reduccion en el costo de transporte dentro del
porcentaje del costo de ventas medido como lo hace la Encuesta Nacional
Logistica y tener un marco temporal limitado mientras se logra un nivel de
posicionamiento del servicio, medido a través de indicadores de resultado.

e Entre las alternativas que podrian ser evaluadas, sin limitarse a estas, son: (1)
Reduccion de impuestos nacionales vy locales de forma temporal o sujeto a
devolucion contingente al logro de metas a cargo de las empresas transpor-
tadoras o las generadoras de las cargas (origen o destino). (2) Exenciones
o descuentos en el cobro de peajes en determinadas carreteras y para
aquellos camiones que estén completando la fase carretera del transporte
intermodal. (3) Exenciones en el cumplimiento de restricciones de transito
establecidas por el Gobierno Nacional o algunos gobiernos municipales. (4)
Exenciones o descuentos temporales, o con derecho a devolucion, sujetos
a ciertas metas para aguellas empresas que haciendo uso del transporte
intermodal se ubiquen en zonas preferenciales designadas por las ciudades
y asociadas a las obras de accesos viales o ferreos mejorados en el marco
del PMTI. (5) Exenciones en restricciones de peso y volumen en algunos
camiones en la seccion de carretera, sujetos a revisiones vy fiscalizacion para
no producir un riesgo superior al que tendria el mismo vehiculo sin la excep-
cion; (6) Exenciones o descuentos temporales en sobretasas u otros costos
a flotas dedicadas a recorrer las carreteras como parte de los trayectos
intermodales. (7) Descuento en peajes o en otros costos para el transporte
de contenedores vacios, por ejemplo, entre la ciudad de destino del conte-
nedor lleno y el puerto o estacion mas cercana en el reposicionamiento del
contenedor.

e Evaluar las alternativas ya presentadas respecto al analisis de impactos
vy beneficios, para darle viabilidad al marco de incentivos propuesto. La
estructuracion debe evaluar, como minimo, el impacto sobre el recaudo de
las concesiones viales potencialmente incluidas y, si es del caso, estimar la
diferencia en recaudo esperada, asi como el impacto fiscal sobre los impues-
tos u otras tasas potencialmente afectadas, asi como en el marco mas amplio
de regulacion econdmica del transporte carretero, en particular en lo que
respecta a fletes. Asi mismo, debera evaluar el impacto social y econdmico
sobre la industria del transporte carretero.

* Trabajar en conjunto con el sector de telecomunicaciones, a fin de lograr las
inversiones y desarrollos tecnoldgicos necesarios para disponer de la cober-
tura y calidad de telefonia y datos en los puntos clave designados como
parte de las cadenas intermodales, asi como en un porcentaje a definir de los
corredores en todos sus modos que no debera ser inferior al 60 % medido
en la longitud entre puntos extremos.

* | a disponibilidad y calidad de telecomunicaciones es indispensable para
que se puedan aportar las tareas de fiscalizacion y monitoreo que permitan
hacer eficientes los esquemas de incentivos, permitir que los operadores
logisticos y de transporte tomen las mejores decisiones frente a ruteo vy
horarios y finalmente, ofrecer soporte a todos los procesos de trazabilidad
de carga y envios.

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
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Las ciudades son maqguinas de
aumento de la productividad
y de la innovacion por parte
de las economias externas
documentadas por la literatura
de la economia geografica.
La infraestructura no solo
amplifica las posibilidades de
interaccion con los mercados,
sino que la refuerza en pro-
porcion creciente al numero
de mercados gue conecta.
Comprende tanto las redes
de infraestructura fisica como
el ambiente construido. La
aglomeracion, la reduccion de
tiempos y costos de transporte
y el intercambio de ideas en las
ciudades fomentan la creacion
de firmas vy la innovacion.

El talento responsable por
la innovacion residira en una
ciudad y la localizacion de
firmas globales crecera como
respuesta al tamafio del mer-
cado, la oferta de bienes vy
servicios sofisticados, la diver-
sidad cultural y la calidad de
vida urbana.

A partir de cierto umbral de
densidad, sin gestionar del
ambiente construido, los
costos de congestion y de
contaminacion pueden ser
superiores a los beneficios de
la aglomeracion. Para preser-
var y potenciar el bono de las
economias externas urbanas, la
optimizacion de la infraestruc-
tura existente (con logistica,
por ejemplo) v los flujos de ser-
VICIOS por inversiones en nueva
infraestructura deben reducir
mMas que proporcionalmente
los costos de congestion vy
contaminacion, y promover
un NUevo urbanismo, una eco-
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nomia circular y un uso de la
energia adaptado al contexto.

La oferta modular de servicios
diversos y de espacio publico
de calidad, orientados a reducir
las distancias vy los tiempos de
viaje, unida a tecnologias cada
vez mas limpias y circulares,
regulacion de las emisiones vy el
transporte, y una digitalizacion
profunda, pueden lograr que
las economias de aglomera-
cion emerjan sin esperar a
que el tamafo de las ciudades
sea el motor exclusivo de las
economias externas. Los tipos
de inversiones en infraestruc-
tura para una ciudad con una
estructura espacial de tipo
fractal, es decir, compuesta
por vecindarios que contienen
las caracteristicas esenciales
de la ciudad como un todo,
son distintas a las de las ciu-
dades orientadas a combatir
puramente externalidades
negativas.

Con un urbanismo fractal, se
requerird una mayor propor-
cion de redes capilares para
transporte verde y produccion
de energia verde (vias pea-
tonales, vias para bicicletas,
microrredes de generacion
renovable, por ejemplo) que
reduciran los viajes interurba-
nos largos, la huella de carbono
por habitante, y fomentara la
creacion de negocios locales
con productos diferenciados.

Esta intuicion la comprueban
Frick y Rodriguez-Pose (2017),
guienes utilizaron un panel de
13 paises entre 1980 y 2010
para explorar si el tamafho de
las ciudades mejora necesaria-
mente el crecimiento vy los fac-
tores adicionales que impactan
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la relacion entre tamano vy
crecimiento de la ciudad.
El analisis sugiere que esta
relacion entre tamafo y creci-
miento econdmico es no lineal
y depende del tamafo del pais.
En contraste con la opinion
predominante de que las gran-
des ciudades inducen el creci-
miento automaticamente, los
autores encuentran que, en la
mayoria de los paises, las ciu-
dades de hasta 3 millones de
habitantes son mas propicias
para el crecimiento econdmico.
Una gran parte de la poblacion
urbana, en ciudades con mas
de 10 millones de habitantes,
solo promueve el crecimiento
en paises gue tengan una
poblacion urbana de mas de
28,5 millones.

Ademas, la relacion entre
tamanfo y crecimiento depende
en gran medida del contexto:
se requiere una amplia pro-
porcion de industrias que se
beneficien de las economias de
aglomeracion, una infraestruc-
tura urbana bien desarrollada
y una gobernanza eficaz para
promover los beneficios de la
aglomeracion.

Calatayud et al (2021 han
estimado tiempos perdidos vy
los costos directos de la con-
gestion en diez ciudades de
ALC, en términos absolutos vy
relativos (por habitante y por
viajero). Advierten que, en adi-
cion a los costos generalizados
de transporte, la congestion se
asocia con mayores niveles de
fatiga, ansiedad y depresion,
con aumento en las tasas de
siniestralidad vial y con barre-
ras a los efectos positivos de la
aglomeracion urbana. Bogota,
Lima, Ciudad de México y Rio



de Janeiro se encuentran entre las ciudades
mMas congestionadas del mundo.

Al tener en cuenta solamente a los usuarios
de vehiculos privados, en lugar del numero de
habitantes, Bogota fue la ciudad con mayores
pérdidas por congestion en LATAM, ascen-
diendo a 186 horas por usuario. Esta cifra es
casi tres veces mayor a las pérdidas de los
usuarios de vehiculos privados en Sao Paulo
y Ciudad de México.

En lo que respecta a la contaminacion, la Orga-
nizacion Mundial de la Salud ha establecido un
umbral maximo de 10 microgramos por metro
cubico (Qg/m?) de material particulado en el
aire, pero los niveles de contaminacion de las
ciudades capitales de ALC estan por encima
de este nivel (Florence School of Regulation,
2020). Bogotéd (15 Qg/m3) se encuentra en la
mitad de la lista.

Las necesidades de infraestructura urbana
se estan redefiniendo por varios canales con-
vergentes, que comprenden el cumplimento
de los compromisos de descarbonizacion, la
reduccion de costos en tecnologias energéticas
y de transporte mas limpias, la necesidad de
adaptacion al riesgo climatico, los avances en
economia circular y en conectividad digital
inteligente, v el redisefio urbano.

Se requiere una gerencia publica de mayores
capacidades prospectivas y un realineamiento
entre recursos de inversion y necesidades.
Ademas de contribuir al crecimiento y la inno-
vacion, las inversiones en infraestructura deben
promover la inclusion vy la equidad espacial
en oportunidades de acceso a servicios basi-
cos. La gerencia publica de la infraestructura
debe fortalecer o crear una primera capa que
disponga de una vision de conjunto y de largo
plazo de las necesidades de sostenibilidad vy
competitividad urbana. Las unidades de pla-
nificacion y disefio urbano existentes corren el
riesgo de proponer una mezcla de soluciones
convencionales de urbanismo (disciplina a la
gue la economia geografica no ha llegado) vy
de seguimiento de tendencias del lado de
la demanda (construir mas carriles viales, por
ejemplo), a las que se superponen interven-

ciones verdes que no encajan bien en el final
del proceso de planeacion.

Estas soluciones convencionales usualmente
se derivan en propuestas de dotacion de
infraestructura que perpetuan las dinamicas
de congestion y contaminacion, al respon-
der reactivamente a la dindmica urbana sin
planeacion.

Por todas las razones ya
mencionadas, el PMTI 2022 se
aborda como el lineamiento
principal para la articulacion de
esfuerzos, con el fin de elaborar
la lista de prioridades respecto
a los accesos y pasos urbanos
como alternativa de solucion a
los problemas de capacidad y
congestion en la infraestructura,
que se complementa con

las prioridades respecto al
transporte publico y trenes de
cercanias.

Foto: Ministerio de Transporte.
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El PMTI tiene como vision la meta de conectar
a las ciudades, regiones, fronteras y puertos
del pais por medio de la priorizacion de los
proyectos con mayor impacto para la eco-
nomia nacional. De esta manera, si bien se
enfoca en las acciones desde el sector de
infraestructura y transporte de la red nacio-
nal, es importante reconocer la problematica
gue se presenta en los nodos de conexion
con las ciudades, los cuales se han conver-
tido en cuellos de botella del sistema de
transporte con las siguientes consecuencias
(Comision de Expertos en Infraestructura de
Transporte, 2019):

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

» Deterioro progresivo de niveles de servicio,
velocidades vy tiempos de transito.

« Aumento de la siniestralidad vial y con-
gestion, ademas de los efectos al medio
ambiente debido a la alta emision de con-
taminantes del aire.

Bajo este reconocimiento, dentro del Plan se
incluyd una metodologia para la priorizacion
de los nodos de la Red Basica de transporte
del pais en los cuales es fundamental realizar
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intervenciones que mejoren la eficiencia de
la red, realizado a partir de un analisis de
resiliencia nodal evaluada a partir de los
caminos logicos de la demanda y los mas
cortos del sistema de ciudades (CONPES
3819, de 2014), obteniendo como resultado
los nodos estratégicos de la red, que por
consiguiente, deben ser priorizados. Estos
nodos se presentan en la figura 15 y en las
tablas A.10, A1y A12 del apéndice de este
documento.

Foto: Ministerio de Transporte.
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Figura 14. Priorizaciéon nodal red 2021.

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
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En este analisis de resiliencia nodal, se resaltan
los siguientes nodos asociados a interseccio-
nes o pasos urbanos vy el detalle de estos se
puede evidenciar en el apéndice al final del
documento:

Nodos ubicados sobre la Troncal del Mag-
dalena Medio:

« Bogotd y municipios conurbados.

*  Nodos ubicados sobre la conexion Bogota
a Girardot.

e Sogamoso, Boyaca.
« Area Metropolitana del Valle de Aburréa.

e Popaydn y sur de Cali, en el Valle
del Cauca.

Norte de Cali.
*  Neiva, Huila.

* Alto de Dolores sobre la Via del Nus en el
municipio de San José del Nus, Antioquia.

* Villavicencio, Meta.
« Granada, Meta.
e Villeta, Cundinamarca.

* Sur de Bucaramanga en Santander.

En estos nodos resultan-
tes, se recomienda definir
e implementar acciones
para mejorar y mantener
de manera oportuna y
frecuente su nivel de ser-
vicio con el propdsito de
garantizar la conectividad
entre estos y ampliar los
beneficios esperados por la
implementaciéon del PMTI.
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En estos nodos resultantes, se recomienda
definir e implementar acciones para mejorar
y mantener de manera oportuna y frecuente
su nivel de servicio con el propdsito de garan-
tizar la conectividad entre estos y ampliar
los beneficios esperados por la implemen-
tacion del PMTI.

Adicionalmente, se propone implementar
las variantes y solucion de pasos urbanos
en aguellas poblaciones por las cuales crucen
los tramos priorizados principalmente por
eficiencia para maximizar el beneficio de
implementacion de estos corredores.

Las principales causas que fomentan la pro-
blematica en los accesos urbanos se originan
por la baja coordinacion vy articulacion entre la
planificacion del territorio nacional y local, lo
que permite la transformacion de los usos del
suelo aledafios y atrae la creacion de asen-
tamientos de manera desordenada sobre los
nuevos desarrollos de infraestructura. El bajo
control del uso del suelo vy las actividades
econdmicas en las franjas de retiro hacen
gue los accesos y pasos urbanos se convier-
tan en vias urbanas vy pierdan sus funciones
originales.

La falta de coordinacion y la naturaleza des-
centralizada de las decisiones de los entes
territoriales propician varias situaciones de
conflicto (Comision de Expertos en Infraes-
tructura de Transporte, 2019):

» Falta de vision regional para identificar
necesidades de infraestructura y desarro-
llar el territorio.

 Baja coordinacion en la planificacion,
disefo, fondeo, financiacion, operacion
y mantenimiento de la infraestructura que
provee cada jurisdiccion administrativa.

 Desarticulacion entre la normatividad
vial nacional y territorial, que se refleja
en la escasa e inefectiva normatividad
territorial.

Esta situacion es una problematica que se
recomienda atender de manera inmediata,
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especialmente en aguellos nodos priorizados
a partir de las siguientes consideraciones que
integran las recomendaciones realizadas por
la (Comision de Expertos en infraestructura
de Transporte, 2019) v los hallazgos resul-
tantes de los procesos de participacion del
proceso de actualizacion:

» Expedir una politica publica sobre accesos y
Pasos Urbanos que establezca lineamientos
y reglas, para las agencias estructurado-
ras y ejecutoras del orden nacional y los
MUNICIPIOS.

* Disefar soluciones combinadas de trans-
porte publico vy privado, especialmente
en los accesos a las grandes ciudades de
Colombia, ademas de desarrollar nodos
para el intercambio eficiente de personas
y mercancias. Se recomienda articular
los viajes de larga, media y corta distancia
nacional, con formas mas efectivas y menos
contaminantes en los limites de las ciudades
para el final de estos.

* Aprovechar el uso de tecnologias para
la gestion de la demanda, para lo cual se
plantea hacer estudios hacia la implemen-
tacion de peajes dindmicos en Colombia y
desarrollar lineamientos encaminados a la
puesta en marcha de sistemas de informa-
cion al usuario.

» Crear espacios de didlogo entre la nacion
y los municipios que articulen sus accio-
nes en pro de un desarrollo adecuado de
los proyectos del PMTI, con lineamientos
definidos para solucionar los problemas
de accesos vy pasos urbanos.

« Promover la convergencia de actores
nacionales y territoriales para la construc-
cion, fondeo y gestion del mantenimiento
de las vias.

» Estructurar un plan de chogue en accesos
criticos que promueva soluciones de bajo
costo vy alto impacto, tales como:

* |dentificar y solucionar de puntos criticos
(paraderos de buses mal ubicados, zonas

de alto conflicto con comercio, deterioro de
la via, cruces viales, entre otros).

Mejorar y completar la sefalizacion hori-
zontal y vertical en los corredores.

Implementar medidas de separacion de
flujos principales sobre flujos secundarios.

Construir o adecuar carriles de acelera-
cion-desaceleracion.

Construir o adecuar de bahias de cargue
- descargue, regularizadas y demarcadas.

Realizar estudios especificos sobre los
tramos interurbanos, que identifiguen
acciones y recomendaciones para preser-
var los niveles de servicio, y los parametros
funcionales y operacionales de las vias.
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En la actualizacion del PMTI, el analisis finan-
ciero permitio analizar las fuentes de financia-
cion y pago que han soportado las obras de
infraestructura de transporte que se vienen
realizando en el desarrollo de las Ultimas
generaciones de concesiones y que recogen
la politica publica en materia de transporte.

Se han identificado las fuentes de pago que
han acompafado el desarrollo de la infraes-
tructura de transporte, su disponibilidad
actual, la dindmica de vinculacion de nuevas
fuentes (ya propuestas o por regular), vy el
perfilamiento de los actores que, financian y

eventualmente financiarian el desarrollo de
los proyectos que demanda el pafs, visibilizan
las fortalezas, aspectos por reforzar, vy los
desafios en materia de gestion de recursos.

Dentro del sector transporte en la distribucion
modal prevalecen las inversiones carreteras.
Segun informacién reportada por el Ministerio
de Transporte, la distribucion de las asigna-
ciones por modo durante esta vigencia se
distribuye en: 89,4 % en el modo carretero,
6,31 % en el modo aéreo, y el 1,84 %, 0,21 % vy
2,2 %, en los modos férreo, fluvial y maritimo,
respectivamente.

Figura 15. Inversion total en infraestructura de transporte por modo (2016-2021).
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Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022, con base en informacion de la Oficina Asesora de Planeacion, Ministerio de

Transporte suministrada por DNP.
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De acuerdo con el analisis de inversiones del sector transporte, en los Ultimos 6 afos, se
identifica que la inversion publica ha sido del orden del 39 % v la privada del 61%.

Figura 16. Inversién publica y privada en infraestructura de transporte (2016-2021).
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Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022, con base en informacion de la Oficina Asesora de Planeacion, Ministerio de
Transporte suministrada por DNP.

“Inversion publica” hace referencia al rubro de “Obligaciones” datos del reporte SIIF - Ministerio de Hacienda vy
Crédito Publico (MHCP) por modo.

“Inversion privada” hace referencia a los montos aportados por los concesionarios en diferentes proyectos
reportados por la ANI.
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Para 2021, el principal fondeador de los proyectos de infraestructura es la banca internacional
con el 33 % del financiamiento, seguido de la banca local con el 21%, los fondos de deuda con
el 14 %, la FDN con el 12 %, v el mercado de capitales y otras fuentes con el 10 %, cada uno.

Figura 17. Diversificacion de fuentes e inversionistas entre los proyectos
de 4G (2016 - 2021).

2016

$15,1 Billones

N —

6 % Fondos de deuda

9 % Financiera de Desarrollo Nacional
16 % Mercado de capitales

22 % Bancos internacionales

47 % Bancos locales

2021

$35,3 Billones

N

10 % Mercado de capitales

10 % Otras fuentes

12 % Financiera de Desarrollo Nacional
14 % Fondos de deuda

21 % Bancos locales

33 % Bancos internacionales

Fuente: A partir de “Infraestructura Multimodal de Quinta Generacion”. Direccion General de Crédito Publico,
Ministerio de Hacienda y Crédito Publico, 2022.
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El mayor conocimiento en la
estructuracion de proyectos,
la gestion de riesgos precon-
tractuales, contractuales y de
ejecucion de obras vy la estruc-
turacion de proyectos banca-
bles ha permitido un mayor
numero de inversionistas vy la
canalizacién de recursos.

Los aumentos de partici-
pacion mas significativos
alrededor del fondeo de los
proyectos de infraestructura
recaen, en términos porcen-
tuales, en los fondos de deuda
vy la banca internacional, con
un incremento entre los aflos
2016y 2021, del 133 % v 50 %,
respectivamente. El mercado
local ha logrado una mayor
profundizacion, y se mantiene
la participacion activa de la
banca local e internacional.
Por otro lado, los fondos de
deuda se han convertido en
importantes canalizadores
de recursos.

En términos de financiamiento
a través del mercado de
capitales, entre 2016 y 2021
se han realizado emisiones de
bonos por el orden de USD $
1.041 millones, principalmente
indexados a la inflacion, con
plazos de maduracion de
entre 5y 25 anos.

Las inversiones por parte de
las administradoras de fondos
de pensiones en fondos de
capital privado pasaron de
$200.008 millones en diciem-
bre de 2017 a $2,1 billones
en diciembre de 2021. Este
amento es significativo en
términos comparativos entre
las vigencias, sin embargo, a
diciembre de 2021 solo repre-

senta el 5,6 % de las inversio-
nes financiadas alrededor del
programa 4G.

Conforme con lo reportado
en el Marco Fiscal de Mediano
plazo de la nacion, las vigen-
cias futuras (VF) autorizadas
para el periodo 2022-2050
ascienden a $148,4 billones
(precios constantes de 2022).
De estas el sector transporte
es uno de los que mas tiene
compromisos de VF, al repre-
sentar el 83 % de lo compro-
metido entre 2022 y 2050.

Una perspectiva de los cupos
autorizados de VF para APP
como porcentaje del PIB
ilustra la situacion fiscal,
dejando como mensaje que,
si bien el sector transporte
tiene y ha tenido relevancia
en la agenda de desarrollo del
pals, las disponibilidades son
escasas en esta década por
lo que, dada la presion fiscal
y los compromisos adquiridos
para las concesiones de 4G vy
5@G, los recursos presupues-
tales se estan disponiendo
a plazos cada vez mayores.
Esto requiere fortalecer
estrategias para promover la
participacion de inversionistas
a largo plazo.

En este sentido, a continua-
cion se plantean las siguientes
reflexiones y recomendacio-
nes alrededor de fuentes
de pago y esguemas de
financiacion:

* Se requiere fortalecer vy
estructurar estrategias para
promover la participacion
de inversionistas como las
administradoras de fondos
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de pensiones y las asegura-
doras, entre otros, en ins-
trumentos y esquemas de
financiacion a largo plazo.

Es necesario mantener la
consistencia contractual
y de gestion de riesgos
gue tienen los contratos
de infraestructura (espe-
cialmente alrededor de
4G y 5G), la cual ha per-
mitido producir confianza
entre los inversionistas vy
financiadores.

Continuar apoyando vy pro-
moviendo la constitucion y
fortalecimiento, de los fon-
dos de deuda y equity en su
rol canalizador de recursos
de inversionistas con dife-
rentes niveles de riesgos,
dado su importante papel.

Una de las principales fuen-
tes alternativas de inversion,
gue puede representar
recursos importantes para
el sector, es la contribucion
de valorizacion. Esta fuente
recoge el beneficio de las
inversiones realizadas vy
garantiza un flujo perma-
nente para nuevas inver-
siones y su mantenimiento.
Alrededor de esta fuente,
resulta necesario plantear
mecanismos para gestio-
nar riesgos de valorizacion
de manera estratégica vy
conjunta entre municipios,
regiones metropolitanas,
departamentos vy la nacion.

Resulta estratégico promo-
ver la construccion de ins-
trumentos de financiacion
a largo plazo como el valor
residual de concesiones,
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gue ayuden a superar las
restricciones fiscales del
corto y mediano plazo vy
optimicen planes de finan-
ciacion contemplando pro-
yectos que se encuentren
en etapa de operacion vy
hayan superado el riesgo
constructivo, sean objeto
de inversion por parte de
los fondos de pensiones vy
cesantias, aseguradoras,
asi como en general, de
jugadores con perfiles de
inversion de mediano vy
largo plazo.

Los proyectos que estan
finalizando su etapa de
operacion ya tienen una
infraestructura instalada,
y los requerimientos de
inversion son significativa-
mente menores, por lo que
la potencial agrupacion de
recursos excedentarios
podria destinarse en la
construccion de instrumen-
tos vy vehiculos de propo-
sitos especial alrededor
del apalancamiento de
inversiones.

Es clara la necesidad de
consolidar la implementa-
cion de fuentes alternativas
de financiacion y pago. Se
han reglamentado dife-
rentes fuentes asociadas
al desarrollo urbano vy la
gestion de demanda, entre
otras. Sin embargo, no se
ha dado la estructuracion
e implementacion de estas
fuentes vy su aplicacion
no es clara.

Desde el punto de vista del
recaudo efectivo tributario
como porcentaje del PIB,
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Colombia, con un porcen-
taje del 18,7 % en 2020,
se mantiene por debajo
del promedio de América
Latina (-3,2 %) vy de los
paises OCDE (-14,3 %).
En este sentido, existe un
reto significativo alrededor
de aumentar la eficiencia
del recaudo fiscal qgue
redunda en la generacion
de recursos para apalancar
inversiones.

Adicionalmente, se debe
promover la inclusion de
tributos relacionados con
el medio ambiente. Colom-
bia, adicional al impuesto
al combustible y a los vehi-
culos, ha implementado los
impuestos al carbono vy las
bolsas plasticas registra,
para 2019, una relacion de
ingresos tributarios aso-
ciados al medio ambiente
como porcentaje del PIB
del orden del 0,3 %, la cual
resulta ser un 0,9 % inferior
al porcentaje promedio de
ALC (1,2 %) y un 1,8 % infe-
rior al porcentaje promedio
de los paises OCDE (2,1 %).

Los recursos de las rega-
llas son una importante
fuente de financiacion de
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proyectos, sin embargo, la
baja capacidad de estruc-
turacion y promocioéon de
proyectos no ha permitido
gue se asigne esta fuente
de una manera mas efi-
ciente. La gran mayoria de
Municipios y regiones del
pais carece de capacidad
de estructuracion de pro-
yectos, por tanto, la banca
de desarrollo juega un
papel significativo y acom-
pafa la estructuracion de
proyectos a nivel territorial.

* Finalmente, es importante
tener vigencias futuras
en USD, puesto que los
proyectos que contaron
con estas tuvieron buena
acogida por parte de la
banca y de inversionistas
internacionales.

Es importante que la estima-
cion y dimensionamiento de
los recursos o fuentes suscep-
tibles de apalancar cada uno
de los proyectos del Plan se
estructure y analice en detalle,
no solo desde una perspectiva
econdmica sino normativa, de
manera que se establezca su
viabilidad.




El alto nivel de inversiones que representa
el PMTI por sus caracteristicas vy alcance, v
el bajo nivel de proyectos que actualmente
tienen una fuente asignada, implica un reto
importante en materia de financiacion, intensi-
ficado por las condiciones de la temporalidad
de las obras que difiere de las disponibilidades
y capacidades de las fuentes de pago tradi-
cionales. Se requiere de esfuerzos, no solo
en el incremento de los recursos recaudados
relacionados con las fuentes de pago dispo-
nibles, sino en el desarrollo y materializacion
de fuentes alternativas.

A pesar de que los recursos del presupuesto
publico y los cargos a los usuarios seguiran
siendo las dos principales fuentes de finan-
ciacion de los proyectos de infraestructura,
dadas las restricciones presupuestarias en el
corto y mediano plazo, la optimizacion del
presupuesto publico para financiar dichos
proyectos exige la creacion de instrumentos
de financiacion a largo plazo, como bonos vy
titularizaciones que sean objeto de inversion
por parte de los fondos de pensiones y cesan-
tias, aseguradoras y en general, de jugadores
con perfiles de inversion a mediano vy largo

Dadas las restricciones
presupuestarias en el
corto y mediano plazo,
la optimizacidén del
presupuesto publico
para financiar dichos
proyectos exige la
creacion de instrumentos
de financiacidén a largo
plazo, como bonos y
titularizaciones que sean
objeto de inversién por
parte de los fondos de
pensiones y cesantias,
aseguradoras y en
general, de jugadores
con perfiles de inversion
a mediano y largo plazo.
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plazo. Por su parte, los recur-
SOs con cargo a los usuarios
(representados principalmente
por los peajes, impuestos,
tasas y contribuciones) siguen
siendo una fuente importante
de recursos y mantienen su
necesidad de poderse des-
tinar de manera especifica
para atender las demandas
de inversion del sector.

A continuacion, se enuncian
potenciales fuentes de pago
y financiacion, asi como
acciones gque puede signifi-
car una mayor disponibilidad
de recursos:

Valorizacion: Una de las prin-
cipales fuentes alternativas
de pago y financiacion, que
representan recursos impor-
tantes para el financiamiento
del Plan, es la contribucion
de valorizacion. Esta fuente
recoge el beneficio de las
inversiones realizadas vy
garantiza un flujo permanente
para nuevas inversiones y su
mantenimiento.

Es importante tener en
cuenta gque alrededor de
esta fuente se requieren
plantear mecanismos para
gestionar riegues de valori-
zacion de manera estratégica
y conjunta entre municipios,
regiones metropolitanas,
departamentos vy la nacion.
De igual forma, resulta funda-
mental disponer de catastros
actualizados vy prever accio-
nes para mitigar potenciales
riesgos como:

« Posibilidad de ejercer
cobros sobre inmuebles
propiedad de personas
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de escasos recursos,
obligandolos a vender su
propiedad.

e Dificultades en el calculo
del beneficio, lo que se evi-
dencia en las tasas diferen-
ciales vy la percepcion real
del beneficio (este puede
ser mayor o menor que el
pago de la contribucion).

* No lograr la implemen-
tacion de un sistema efi-
ciente de recaudo donde
un mismo inmueble puede
ser fuertemente tasado,
cuando se suma a los
demds impuestos a los que
esta sujeta la propiedad.

* Falta de capacidad para
medir y proceder de
forma consecuente con los
beneficios.

Reasignacioén y optimizaciéon
de fuentes: Se recomienda
plantear una estrategia de
recanalizacion y optimiza-
cion de las fuentes de pago
y financiacion que se tienen
alrededor de los proyectos
de APP, que se encuentra
en etapa de operacidén y que
en el corto y mediano plazo
estarian finalizando. En este
sentido, estas fuentes pueden
ser optimizadas y asignadas
para apalancar nuevos planes
y programas de inversion.
Dado que estos proyectos
va tienen una infraestructura
construida, y los requerimien-
tos de inversion tienden a
ser menores y estan en una
etapa de mantenimiento,
se podrian orientar recur-
SOSs para la construccion de
instrumentos vy vehiculos de
propdsitos especial alrede-
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dor del financiamiento de
inversiones o programas de
mantenimiento.

Valor residual de conce-
siones: La planeacion vy via-
bilidad de megaproyectos
concesionados, prevé la recu-
peracion de la inversion en
el periodo correspondiente
a la duracion del contrato,
con algunas excepciones
gue requieren de prorrogas
bajo contextos en los que
se materializan los riesgos
anticipados.

El flujo tipico al que se
enfrenta un concesionario
privado en una APP es inten-
sivo en capital en los prime-
ros anos. Dependiendo de
si se trata de un proceso de
construccién o de una inter-
vencion liviana en adecua-
ciones con el fin de poner a
punto cierto nivel de servicio,
se requerira de mas o menos
tiempo. Tales intervenciones
permiten que se materialice
una serie de ingresos y de
egresos cuya diferencia per-
cibe el privado.

Cuando finaliza el plazo origi-
nal o primera generacion de
explotacion de lo construido,
se procede a la reversion de
activos al Estado, sin que,
como se ha mencionado va,
esto impligue que su vida
util o productiva haya termi-
nado. La nueva adjudicacion
para mantener operativas y
mantenidas estas inversio-
nes requiere de un menor
esfuerzo econdmico que el
inicial, sin desconocer que se
deban ejecutar una serie de
mejoras a la infraestructura



disponible. En un contexto
como el descrito, guienes
usufructuan los beneficios de
la infraestructura existente lo
hacen a un menor esfuerzo
que aquel realizado por los
concesionarios iniciales, asi,
la proxima generacion puede
usufructuarse pagando por
el OPEX, sin tener grandes
compromisos en CAPEX.

En este orden de ideas, la
infraestructura genera un
valor residual que ahora se
visibiliza, constituyéndose en
una fuente de recursos que
puede materializarse en el
momento en que ocurra, que
suele coincidir con el cierre
del contrato inicial, o antes, si
se pacta un ingreso esperado
gue resulte tangible antes de
la maduracion completa de la
relacion contractual.

El reconocimiento y moneti-
zacion del valor residual de
las concesiones contribuye a
corregir el desbalance finan-
ciero intergeneracional en el
pago por una infraestructura,
cuyos beneficios impactan
en mas de un periodo de
explotacion de los activos,
lo que se constituye como
NnuUevos recursos captables,
bien sea a través de una soli-
citud directa al nuevo conce-
sionario, o diferida a traveés
del soporte del mercado de
capitales (fondo de compen-
sacion intergeneracional de
inversiones) apalancado por
un proceso de titularizacion.

Recursos tributarios: Es
importante promover y ges-
tionar tributos adicionales
gue puedan potencialmente

estar relacionados con el
impacto ambiental, y ser
consecuentes con inversiones
gue garanticen la sostenibi-
lidad de la infraestructura,
dado el alto impacto ambien-
tal que resulta de tener una
infraestructura deteriorada vy
en malas condiciones.

Continuidad de politicas
de estructuracion y gestion
de proyectos: Es evidente el
avance en la estructuracion,
evaluacion e implementa-
cion de grandes proyectos
de infraestructura a través
de las Asociaciones Publi-
co-Privadas. El continuo
fortalecimiento de esquemas
contractuales y el suministro
de instrumentos de gestion
y administracion de riesgos,
elementos que se deben
seguir garantizando. El cre-
cimiento en la participacion
de financiadores locales e
internacionales, vy la con-
solidacion de instrumentos
de colocacion de recursos
son prueba de la confianza
gue se tiene alrededor del
esguema de implementacion
de proyectos y constituye un
factor que se debe garantizar
para conservar las condi-
ciones adecuadas hacia los
potenciales fondeadores o
inversionistas.

Fondos de inversidon: Resulta
estratégico y necesario
garantizar las condiciones
para la implementacion vy
el desarrollo de los fondos
de capital privado. Dichos
fondos son un vehiculo
especializado que permite
la canalizacion de recur-
sos de multiples fuentes, a
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proyectos gque no tienen la
forma de acceder de manera
directa a estas.

Cofinanciacién: Dado que
existen restricciones pre-
supuestales para que se
apalanguen programas de
inversion de manera indivi-
dual por parte de municipios
y departamentos, se podrian
estructurar esguemas de
cofinanciacion y asociacion
presupuestal entre diferentes
entes territoriales, depar-
tamentales y nacionales,
para la implementacion de
programas permanentes de
financiacion. Esta cofinancia-
cion implica la posibilidad de
agrupar rentas para la cons-
truccion de instrumentos, vy
planes de financiacion mas
solidos y equilibrados.

Optimizacién de procesos:
Se recomienda implementar
acciones que promuevan vy
mejoren los niveles de efi-
ciencia y ejecucion de obras.
En la medida que se tengan
proyectos mas eficientes,
gue manejen plazos meno-
res de ejecucion y mejores
procesos constructivos, se
esta contribuyendo a la opti-
mizacion de recursos vy, por
ende, en su disponibilidad
y posiblemente en menores
costos. En ese sentido, toma
relevancia el uso de mejores
practicas de ingenieria o de la
adopcion de metodologias en
las que ya viene trabajando
el Gobierno Nacional como
las relacionadas con Building
Information Modeling.

Regalias: En muchas regiones
del pals, las regalias represen-
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tan un monto significativo de
recursos que estan disponi-
bles para realizar inversio-
nes en infraestructura. Sin
embargo, la baja capacidad
para estructurar y gestionar
proyectos se convierte en
una limitante para canali-
zar esta fuente de manera
eficiente. Es recomendable
gue el Estado promueva poli-
ticas y practicas efectivas de
estructuracion de proyectos,
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especialmente en municipios
y departamentos con baja
capacidad institucional. En
este sentido, toman relevan-
cia los esfuerzos llevados a
cabo por incorporar mejores
practicas como las asociadas
al denominado Modelo de los
cinco casos (M5C) vy el PDR
(Project Development Rou-
temap), como posibilidad de
mejora gue se pueda reflejar
luego en la MGA.

INICIO

Cabe anotar que la estima-
cion y dimensionamiento de
los recursos o fuentes sus-
ceptibles de apalancar cada
uno de los proyectos del
Plan debe ser estructurada
y analizada en detalle, no
solo desde una perspectiva
econdmica, sino también
desde la Optica normativa, de
manera gue se identifiquen
los posibles riesgos v  su
viabilidad.
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El analisis del componente de impacto eco-
ndmico de la infraestructura busca identifi-
car cuales son los cambios en el PIB y otros
indicadores macroecondmicos debido a
aumentos en inversion en infraestructura o
servicios de transporte sobre la infraestruc-
tura. Es asi como se realiza un estudio con
los multiplicadores estimados a partir de las
matrices de contabilidad social desarrolla-
dos por Fedesarrollo, vy se trabaja un analisis
de sensibilidad a un modelo de crecimiento
econdmico cuando aumenta el cociente entre
acervo de infraestructura y de capital privado.

De este modo, se presentan dos aproxima-
ciones para reflejar el impacto de la infraes-
tructura de transporte y sectores asociados
sobre el PIB.



Fedesarrollo ha calculado los multiplicado-
res del PIB, salariales y de impuestos de
infraestructura y servicios de transporte
seleccionados de su matriz de contabilidad
social (Social Accounting Matrix, SAM). Estos
multiplicadores capturan los valores direc-
tos e indirectos (entre industria) e inducidos
(mayores consumos finales por hogares
e instituciones). Dicho analisis muestra la
importancia de los encadenamientos totales

hacia atras (lo que pide el sector al resto de
sectores e instituciones).

El sector relevante para el analisis es el de
proyectos de ingenieria civil.

A continuacion se presentan los multipli-
cadores SAM de este sector vy el impacto
econdmico con una inversion anual de $ 6,18
billones en la primera década.

Tabla 10. Multiplicadores e impactos de un choque de COP 6,18 billones anuales.

Multiplicador 2,25

Impacto (COP billones) 13,9

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.

2,46

15,2 30,3

Los impactos directos, indirectos e inducidos sobre el PIB son muy altos. Segun Fedesarrollo,
las estimaciones del PIB para 2023 son de COP 987,28 billones. Es decir que esto implicaria
un incremento del 1,4 % ( COP 13,9 billones). Llama la atencion el recaudo de impuestos que
se lograria (30,3 billones), superior a los montos de las uUltimas reformas tributarias.
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Al asumir que el cociente entre capital publico
y capital privado se ha mantenido constante
entre 2019 y 2022 (0,253), un incremento
anual permanente de inversiones originadas
en el PMTI de un tamafo de $ 6,18 billones
aumentaria la tasa de crecimiento del PIB en
0,2 1% cada afo, en una década. Este es un
impacto distinto al impacto por multiplica-
dores por encadenamientos hacia atras, que
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Foto: Ministerio de Transporte.

captura el valor de “descongestionar” al capi-
tal privado con inversiones en infraestructura
vy su efecto en la productividad. Consiste en
una aproximacion complementaria al analisis
de encadenamientos hacia atras, presentado
anteriormente, que refleja el valor estraté-
gico de la infraestructura en el crecimiento
economico.
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La formulacion de los lineamientos para las
reformas normativas e institucionales parten
del analisis y el seguimiento a las propuestas
del PMTI 2015-3035.

Es fundamental formular
una politica integral de
logistica y transporte,
orientada hacia el inter-
modalismo, con incenti-
VOS para su promocion.

La regulaciéon colombiana sobre logistica vy
transporte presenta los siguientes problemas:

* Inapropiada identificacion de los actores
de la cadena logistica, asi como de una
precision de sus roles y responsabilidades.
La normatividad sobre habilitacion y regis-
tro de los actores de la cadena logistica
establece condiciones desiguales y no
tiene en cuenta a algunos actores de la
cadena logistica.

* El marco regulatorio de los servicios de
transporte esta orientado hacia cada modo
de transporte, vy se encuentra desarticulado
y desactualizado. No existen normas que
regulen eficientemente los servicios de
transporte multimodal e intermodal nacio-
nal. La regulacidon normativa de los contra-
tos de transporte y de servicios logisticos
debe comprender instrumentos efectivos
de distribucion de riesgos de transporte
mediante regulacion sobre la responsa-
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bilidad vy los Iimites indemnizatorios por
dafo, pérdida y retraso en la entrega de
las mercancias.

Existe confusion sobre los roles y objetivos
distintos de lo seguros de transporte de
mercancias y de responsabilidad del trans-
portador. No se exige seguro de responsa-
bilidad civil a todos los transportadores, ni
a los demas prestadores de servicios logis-
ticos y los operadores de infraestructura
gue asuman la custodia y manipulacion de
las mercancias.

Colombia no ha ratificado ningdn con-
venio internacional sobre el contrato de
transporte maritimo internacional de mer-
cancias, que se presenta como el princi-
pal modo de transporte para el comercio
exterior y elemento esencial del transporte
multimodal internacional.

Las normas sobre ordenamiento territorial vy
planeacion urbana no prevén la necesidad
de incorporar medidas para el ordena-
miento logistico urbano de carga. Tampoco
prevén mecanismos de coordinacion y
concertacion con los planes de desarrollo
de infraestructura de transporte a cargo de
la nacion. La autonomia de los municipios
y distritos prevista en la ley impide que
la nacion intervenga en la formulacion o
modificacion de los planes de ordenamiento
territorial para proyectar conexiones urba-
nas a la red logistica nacional y el desarrollo
de infraestructuras logisticas especializadas.

La politica de promocion de las infraestruc-
turas logisticas especializadas (ILE), junto
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con las dificultades que ofrecen las normas
sobre ordenamiento urbano, demuestra la
necesidad de expedir una norma gue defina
las tipologias de las ILE, sus caracteristicas
técnicas, sus requisitos minimos de disefio
y conformacion, y los servicios minimos vy
modalidades de operacion.

Es necesario continuar la expedicion vy
actualizacion de la reglamentacion sobre
transporte fluvial contemplada en el articulo
86 del Codigo Nacional de Navegacion y
Actividades Fluviales (Ley 1242 de 2008),
asi como definir la regulacion del transito
fluvial, previendo los casos en los que el
trafico fluvial confluye con el maritimo
propiciando conflictos de competencia vy
de aplicacion de la ley.

La legislacion portuaria requiere de una
actualizacion en aspectos relacionados con
la contraprestacion econdmica, especial-
mente para los puertos fluviales y los de
impacto social, asi como con el tramite de
las concesiones portuarias y la reversion de
activos al finalizar el plazo de la concesion.

Colombia debe disponer
de con un marco regu-
latorio claro sobre los
servicios logisticos y de
transporte, con condicio-

1. Infraestructura

* Promover la expedicion de un proyecto de

ley para la incorporacion del concepto de
ordenamiento logistico urbano de carga vy
sus componentes, que contemple su inclu-
sion obligatoria en los planes de ordena-
miento territorial (POT) vy los planes basicos
de ordenamiento territorial (PBOT) de los
municipios vy distritos, de conformidad con
lo establecido en la Ley 388 de 1997, asi
como promover los planes estratégicos
metropolitanos de ordenamiento territo-
rial, teniendo en cuenta las limitaciones que
establece la Constitucion Politica en cuanto
a la autonomia de los entes territoriales.

Desarrollar normativamente el concepto de
“ordenamiento logistico urbano de carga”
y crear instrumentos de coordinacion y
concertacion de los POT con las politicas
logisticas vy los planes de desarrollo de
infraestructura de transporte a cargo de
la nacion, respetando la autonomia de las
entidades territoriales.

Continuar con el analisis que viene reali-
zando el Ministerio de Transporte en cuanto
a la creacion de un marco legal para el forta-
lecimiento de las infraestructuras logisticas
especializadas (ILE) plataformas logisticas,
gue permita a los inversionistas interesados
en el desarrollo de estas infraestructuras y
al publico en general, obtener una mayor
seguridad juridica frente al desarrollo de
estos proyectos.

nes uniformes para todos
los modos de transporte
y que permita el desarro-
llo de servicios de trans-
porte multimodal.

2. Actores de la cadena
logistica

e Desarrollar, a través de proyectos de ley
y de decreto reglamentario, la regulacion
integral de los diferentes actores de la
cadena se servicios logisticos y de trans-
porte, y actualizar y armonizar los requisitos
de habilitacion para las empresas de trans-
porte de carga prestadores del servicio
publico en los modos carretero, férreo,
fluvial, maritimo y aéreo e implementar el
registro de operadores de servicios logis-
ticos y conexos al transporte.

Para que Colombia disponga de un marco
regulatorio claro sobre los servicios logisticos
vy de transporte, con condiciones uniformes
para todos los modos de transporte y que
permita el desarrollo de servicios de trans-
porte multimodal, se recomienda emprender-
las siguientes reformas normativas:
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» Establecer las condiciones de habilitacion,
a través de un proyecto de decreto, con
requisitos similares para las empresas de
transporte publico en todos los modos de
transporte, en cuanto a cuatro elementos
predeterminados por la ley de transporte
como son: el empresarial, el financiero, el
técnico vy el de seguridad.

3. Financiacion e
incentivos tributarios

» Desarrollar un proyecto de ley que con-
sagre incentivos en forma de descuentos
tributarios al impuesto de renta y exencio-
nes al impuesto a las ventas, dirigidos a
promover la construccion y desarrollo de
infraestructuras logisticas especializadas
gue sean de servicio publico, asi como la
contratacion de servicios de transporte
intermodal y multimodal.

* A través de un proyecto de decreto, aclarar
la posibilidad de que el FONDES invierta
los recursos provenientes del valor residual
de las concesiones en proyectos de infraes-
tructura de transporte vy que la viabilidad
juridica de las entidades que tienen esos
recursos (ANI, CORMAGDALENA, y AERO-
CIVIL, entre otras) y pueda transferirlos al
FONDES, lo cual lograria a través de una
modificacion al Decreto 277 de 2020.

4. Contratos de
transporte y de servicios
logisticos

* Regular los contratos de transporte y ser-
vicios logisticos estipulados en el Codigo
de Comercio, con el fin de incluir normas
sobre los contratos de transporte multimo-
dal, de transporte ferroviario, de servicios
logisticos y de manipulacion de mercancias
en puertos y terminales.

» Ratificar las Reglas de Rotterdam sin los
capitulos de jurisdiccion (Capitulo 14) y de
arbitraje (Capitulo 15), para evitar la apli-
cacion de las clausulas de eleccion de foro
extranjero y de ley extranjera (clausulas
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Paramount), que suelen tener los conoci-
mientos de embarque.

S. Transporte
fluvial y puertos

Hacer la expedicion de los reglamentos
fluviales, aun no elaborados y que se con-
templan en el articulo 86 de la Ley 1242 de
2008, asi como la actualizacion de los ya
expedidos.

Expedir el Codigo Nacional de Transito
Fluvial, mediante el cual se regula el tran-
sito fluvial, se determinan las autoridades
administrativas, regulatorias y de control
operativo, asi como el régimen de infrac-
ciones, sanciones y los procedimientos de
control, previa coordinacion con la Direc-
cion General Maritima (DIMAR) acerca de
la forma de aclarar los eventuales conflictos
de leyes y de competencias en las zonas
en las cuales confluyen los traficos fluvial
y maritimo.

Formular algunas modificaciones necesa-
rias al regimen legal y reglamentario de
los puertos para materias, tales como la
modificacion del tramite de las concesio-
nes portuarias vy la estructuracion de una
féormula de contraprestacion portuaria, que
permita recaudar al Estado recursos de las
concesiones, sin desestimular las inversio-
nes requeridas para el desarrollo apropiado
de los puertos, entre otros temas.

6. Plan Nacional de
Desarrollo

Incluir el contenido y objetivos del PMTI
en la Ley del Plan Nacional de Desarrollo,
para gue estos queden fijados como un
plan de ejecucion permanente durante
dicho periodo, estableciendo medidas de
seguimiento y actualizacion.

INICIO



Se ha comprobado que el fortalecimiento
institucional atrae y apalanca la expan-
sion de la inversion en infraestructura, por
lo tanto, se debe fortalecer la capacidad
del Ministerio de Transporte para planear,
coordinar y dirigir el sector con una vision
técnica de largo plazo, y crear instrumentos
para formalizar y visibilizar las instancias de
interaccion entre el Estado vy el sector pri-
vado. Lo anterior, acompafado de los avan-
ces institucionales de Colombia en materia
de transporte en varios frentes (creacion
de ANl y de FDN, Ley de Infraestructura,
contrato de concesion, comisiones intersec-
toriales, puesta en marcha de la Unidad de
Planeacion de Infraestructura de Transporte
(UPIT), entre otros).

El fortalecimiento de
capacidades del Minis-
terio de Transporte es
importante para conso-
lidar el papel del PMTI
como guia de las inter-
venciones y la atraccion
de mayores inversiones.

Una aproximacion y analisis integral de las
reformas institucionales recomendadas para
todo el sector, sin focalizar su vision en un
modo de transporte en particular, sino en el
funcionamiento articulado, con orientacion
al cumplimiento de las metas de desarrollo
de la politica del transporte y con énfasis en

el intermodalismo, la eficiencia logistica vy la
competitividad, presenta el siguiente conjunto
de recomendaciones y lineamientos gene-
rales para una reforma institucional integral:

» Fortalecer el Ministerio de Transporte como
entidad rectora del sector vy reforzar sus
capacidades de formulacion de politicas,
lineamientos regulatorios y coordinacion
de entidades.

« Eliminar algunas labores administrativas de
las funciones y competencias del Ministerio
de Transporte, tales como administracion
de activos y gestion de pasivos pensionales,
entre otros.

* Hacer la digitalizacion de tramites admi-
nistrativos del Ministerio de Transporte,
tales como la habilitacion de empresas de
transporte y las autorizaciones de reposi-
cion, entre otros.

* Implementar mecanismos institucionales
permanentes de coordinacion y concer-
tacion entre el Ministerio de Transporte y
las entidades territoriales (departamentos,
distritos, municipios), para una adecuada
articulacion de la planeacion, el desarrollo
y la operacion de infraestructura y de siste-
mas de transporte, tales como corredores
logisticos, nodos de conexion intermodal,
conexiones urbanas, sistemas de transporte
masivo, sistemas de transporte de cerca-
nias e interurbanos, entre otros.

e Poner en funcionamiento la CRIT.

e Actualizar las funciones del DNP encami-
nadas a que este actue como apoyo en la
definicion de la politica, planeacion y disefio
y estructuracion de proyectos.
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Fortalecer las funciones de la ANl e INVIAS
y capacitar al personal para desarrollar
una gestion integral de todos los modos
de transporte, con el fin de promover el
intermodalismo vy el multimodalismo.

Articular y profundizar la relacion de coor-
dinacion del Ministerio de Transporte con la
DIMAR para lograr una adecuada conexion
entre la formulacion de la politica de trans-
porte maritimo y su ejecucion.

Articular y profundizar la relacion de coor-
dinacion del Ministerio de Transporte con
la Corporacion Autonoma Regional del
Rio Grande de la Magdalena (CORMAG-
DALENA), para gue exista una adecuada
gestion del rio Magdalena.

Implementar la presencia de la Superin-
tendencia de Transporte en las regiones,
a través de delegaciones regionales.

Continuar con el estudio de las mas ade-
cuadas alternativas para la institucionalidad
ferroviaria, de acuerdo con las proyecciones
de este modo de transporte.

El modelo institucional del sector aéreo
debe considerar las recomendaciones de
la Organizacion de Aviacion Civil Interna-
cional (OACI), en el sentido de procurar una

adecuada separacion de las funciones de
formulacion de politicas, regulacion técnica,
construccion y operacion de aeropuertos,
servicios aéreos, y de ayuda a la navegacion
aérea e investigacion de accidentes.

Para el modo fluvial, se recomienda espe-
cialmente analizar el rol de las inspecciones
fluviales y su interaccion con el Ministerio
de Transporte; en particular se enfatiza en
la necesidad de estudiar los conflictos de
regulacion normativa y de competencias
gue existen en las zonas donde confluyen
actividades de transporte y transito fluvial
con actividades de transporte y transito
maritimo (Cartagena, Barranquilla, Turbo,
Leticia y Puerto Carrefio), en las cuales
las embarcaciones, las empresas vy los
tripulantes se encuentran sujetos a una
dualidad de regulacion (maritima vy fluvial)
y a una duplicidad de autoridades compe-
tentes (inspecciones fluviales y capitanias
de puerto).

La modificacion de la planta de personal
del Ministerio de Transporte, y de las demas
entidades del sector que lo requieran, debe
estar acompafiada de un programa perma-
nente de capacitacion y formacion para
mantener actualizados sus conocimientos
y habilidades en beneficio de la obtencion
de los objetivos de la politica de transporte.

Las reformas
institucionales del
sector transporte no
deben limitarse al diseio
de una arquitectura

organizacional, sino que
deben estar acompainadas
de una modificacion
profunda de las plantas
de personal.

1o
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Lista de municipios priorizados por convergencia

Tabla A.1. Lista de municipios priorizados por convergencia y nivel de priorizacion.

NARINO

CHOCO

ANTIOQUIA

CAUCA

NARINO

CHOCO

CHOCO

CHOCO

NARINO

ANTIOQUIA

NARINO

NARINO

NARINO

CESAR

SUCRE

NARINO
NORTE DE SANTANDER
NORTE DE SANTANDER
NORTE DE SANTANDER
CHOCO

NARINO

GUAINTA

VAUPES

VAUPES

AMAZONAS

GUAINIA

GUAINIA

GUAINIA

n2

Magui

El Litoral del San Juan
Murindo

L opez

Roberto Payan
Carmen del Darién
Bojaya

Medio Atrato
Barbacoas

Vigia del Fuerte

El Charco

Olaya Herrera
Santa Barbara
Pueblo Bello
Chalan

La Tola

San Calixto

Hacari

El Tarra

Riosucio
Mosquera

Pana (CD)

Pacoa (CD)
Papunahua (CD)
La Victoria (CD)
Puerto Colombia (CD)
Morichal (CD)

Mapiripana (CD)

INICIO

Valor de priorizacion por

IPM y'conect_iviflad de c:::::;?:a d
vias terciarias
Muy alto Muy alto
Muy alto Alto
Muy alto Alto
Muy alto Alto
Muy alto Alto
Muy alto Alto
Muy alto Alto
Muy alto Medio
Muy alto Alto
Muy alto Muy alto
Muy alto Medio
Muy alto Bajo
Muy alto Medio
Muy alto Medio
Muy alto Bajo
Muy alto Medio
Muy alto Bajo
Muy alto Medio
Muy alto Bajo
Muy alto Alto
Muy alto Medio
Alto Bajo
Alto Bajo
Alto Bajo
Alto Bajo
Alto Medio
Alto Muy bajo
Alto Muy bajo




Valor de priorizacién por

Departamento IPM y'conect_iviflad de coi:::::, ?:a d
vias terciarias
VAUPES Yavaraté (CD) Alto Medio
LA GUAJIRA Uribia Alto Alto
VICHADA Cumaribo Alto Alto
AMAZONAS Miriti - Parana (CD) Alto Muy bajo
AMAZONAS La Pedrera (CD) Alto Bajo
CHOCO Alto Baudo Alto Bajo
GUAINIA Cacahual (CD) Alto Bajo
AMAZONAS Puerto Santander (CD) Alto Bajo
GUAINIA San Felipe (CD) Alto Medio
AMAZONAS La Chorrera (CD) Alto Medio
LA GUAJIRA Manaure Alto Alto
GUAINIA Barranco Minas (CD) Alto Alto
VAUPES Taraira Alto Alto
AMAZONAS Puerto Arica (CD) Alto Bajo
GUAINIA La Guadalupe (CD) Alto Muy bajo
AMAZONAS Puerto Alegria (CD) Alto Bajo
VAUPES Caruru Alto Medio
CHOCO Bagadd Alto Medio
CHOCO Bajo Baudo Alto Muy alto
CHOCO Medio Baudo Alto Medio
AMAZONAS Tarapaca (CD) Alto Muy alto
CORDOBA Tuchin (1) (5) Alto Medio
AMAZONAS El Encanto (CD) Alto Bajo
CORDOBA San Andrés de Sotavento (1) (3) Alto Medio
CAUCA Sucre Alto Bajo
CHOCO Rio Iro Alto Medio
VAUPES Mitu Alto Muy alto
CHOCO Llord Alto Medio
BOLIVAR Hatillo de Loba Alto Alto
BOLIVAR Tiquisio Alto Bajo
CcHOCO Nuguf Alto Medio
13
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Valor de priorizacién por

indice de

Departamento -
P conectividad

IPM y conectividad de
vias terciarias

CAUCA

CAQUETA

CHOCO
NORTE DE SANTANDER
BOLIVAR

AMAZONAS
MAGDALENA

BOLIVAR

CHOCO

CHOCO

NARINO

SUCRE
NORTE DE SANTANDER
CAUCA

META
NORTE DE SANTANDER
GUAVIARE

SUCRE

CAQUETA

META

TOLIMA

CORDOBA

CHOCO

CAQUETA

BOLIVAR

ANTIOQUIA

BOLIVAR

BOLIVAR

ANTIOQUIA

CORDOBA

ANTIOQUIA

n4

Timbiguf
Solano

Jurado
Cucutilla

Altos del Rosario
Puerto Narifio
Zapayan
Montecristo
Medio San Juan
Sipf

Francisco Pizarro
San Onofre

El Carmen
Guapi

La Macarena
Teorama
Miraflores
Palmito

Milan

Mapiripan
Ataco

Tierralta

Ungulfa

Cartagena del Chaird

Maria La Baja

San Pedro de Uraba

Arenal
Cordoba

Nechf

San José de Uré (1)

Dabeiba

INICIO

Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto
Alto

Alto

Bajo
Alto
Alto
Bajo
Medio
Bajo
Bajo
Bajo
Medio
Medio
Medio
Alto
Medio
Medio
Alto
Medio
Alto
Bajo
Alto
Alto
Medio
Alto
Muy alto
Muy alto
Alto
Medio
Bajo
Alto
Alto
Bajo

Bajo



Valor de priorizacién por

Departamento IPM y'conect_iviflad de coi:::::, ?:a d
vias terciarias
TOLIMA Rioblanco Alto Bajo
BOLIVAR San Jacinto Alto Bajo
CHOCO Novita Alto Medio
SUCRE Coloso Alto Bajo
CORDOBA Puerto Libertador Alto Alto
BOLIVAR El Carmen de Bolivar Alto Medio
ANTIOQUIA Zaragoza Alto Medio
ANTIOQUIA ltuango Alto Alto
BOLIVAR Morales Alto Medio
NORTE DE SANTANDER Tibu Alto Medio
CAQUETA San Vicente del Caguan Alto Alto
CAQUETA La Montafita Alto Alto
ANTIOQUIA Bricefo Alto Bajo
TOLIMA Planadas Alto Medio
NARINO Leiva Alto Medio
CHOCO Istmina Alto Medio
BOLIVAR Simiti Alto Alto
BOLIVAR San Pablo Alto Medio
NORTE DE SANTANDER Sardinata Alto Bajo
ANTIOQUIA El Bagre Alto Alto
NARINO San Andrés de Tumaco Alto Alto
PUTUMAYO Puerto Leguizamo Alto Alto
ANTIOQUIA Anori Alto Medio
CHOCO Condoto Alto Alto
CORDOBA Valencia Alto Medio
NARINO El Rosario Alto Alto
GUAVIARE El Retorno Alto Medio
SUCRE Ovejas Alto Bajo
CHOCO Acandi Alto Alto
BOLIVAR Cantagallo Alto Medio
CAUCA Argelia Alto Medio

INICIO

15



Plan Maestro de Transporte Intermodal 2021-2051

Valor de priorizacién por

INICIO

Departamento IPM y'conect_iviflad de coi::::;?:a d
vias terciarias
CAQUETA Belén de los Andaqguies Alto Bajo
CAQUETA Valparaiso Alto Medio
HUILA Acevedo Medio Bajo
BOLIVAR Achi Medio Medio
HUILA Agrado Medio Medio
CAQUETA Albania Medio Medio
MAGDALENA Algarrobo Medio Medio
HUILA Algeciras Medio Bajo
CAUCA Almaguer Medio Medio
ANTIOQUIA Amalfi Medio Medio
ANTIOQUIA Angostura Medio Bajo
TOLIMA Anzoategui Medio Bajo
ARAUCA Arauqguita Medio Alto
NARINO Arboleda Medio Bajo
NORTE DE SANTANDER Arboledas Medio Bajo
ANTIOQUIA Arboletes Medio Medio
BOLIVAR Arroyohondo Medio Alto
CESAR Astrea Medio Medio
CORDOBA Ayapel Medio Medio
CAUCA Balboa Medio Alto
BOLIVAR Barranco de Loba Medio Medio
ANTIOQUIA Betania Medio Medio
ANTIOQUIA Betulia Medio Bajo
CORDOBA Buenavista Medio Bajo
CAUCA Buenos Aires Medio Bajo
ANTIOQUIA Buritica Medio Medio
NORTE DE SANTANDER Cachira Medio Medio
ANTIOQUIA Caicedo Medio Medio
SUCRE Caimito Medio Medio
BOLIVAR Calamar Medio Medio
ANTIOQUIA Campamento Medio Bajo
116



Valor de priorizacién por

indice de
conectividad

Departamento IPM y conectividad de
vias terciarias
BOYACA Campohermoso Medio
CORDOBA Canalete Medio
ATLANTICO Candelaria Medio
SANTANDER Carcasi Medio
ANTIOQUIA Carepa Medio
ANTIOQUIA Caucasia Medio
MAGDALENA Cerro San Antonio Medio
CHOCO Cértegui Medio
CUNDINAMARCA Chaguani Medio
TOLIMA Chaparral Medio
CORDOBA Chima (1) (3) Medio
BOYACA Chiquiza Medio
BOYACA Chiscas Medio
BOYACA Chita Medio
MAGDALENA Chivolo Medio
MAGDALENA Ciénaga Medio
CORDOBA Ciénaga de Oro Medio
HUILA Colombia Medio
MAGDALENA Concordia Medio
SANTANDER Coromoro Medio
BOYACA Covarachia Medio
TOLIMA Coyaima Medio
NARINO Cumbitara Medio
CAQUETA Curillo Medio
CHOCO El Cantén del San Pablo Medio
SANTANDER El Carmen de Chucurf Medio
CAQUETA El Doncello Medio
CAQUETA El Paujil Medio
BOLIVAR El Penon Medio
SANTANDER El Pefidn Medio
MAGDALENA El Pinon Medio
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Bajo
Medio
Medio

Bajo

Alto

Alto

Alto

Bajo
Medio

Alto

Bajo

Bajo
Medio
Medio

Bajo
Medio

Alto

Bajo

Bajo

Bajo
Medio

Alto

Alto
Medio

Bajo
Medio

Bajo

Bajo
Medio
Medio

Alto
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Valor de priorizacién por

Departamento IPM y'conect_iviflad de coi::::;?:a d
vias terciarias
MAGDALENA El Retén Medio Bajo
SUCRE El Roble Medio Medio
NARINO El Tablon de Gomez Medio Bajo
CAQUETA Florencia Medio Alto
SANTANDER Florian Medio Bajo
LA GUAJIRA Fonseca Medio Bajo
ANTIOQUIA Frontino Medio Alto
CUNDINAMARCA Gachald Medio Medio
BOYACA Gachantiva Medio Bajo
SANTANDER Gambita Medio Medio
CESAR Gonzalez Medio Medio
MAGDALENA Guamal Medio Muy alto
SUCRE Guaranda Medio Medio
NORTE DE SANTANDER Herran Medio Bajo
GUAINIA Inirida Medio Alto
BOYACA Jerico Medio Bajo
SANTANDER Jordan Medio Bajo
CUNDINAMARCA Junin Medio Bajo
NARINO La Florida Medio Medio
CUNDINAMARCA La Pefia Medio Medio
NORTE DE SANTANDER La Playa Medio Medio
VICHADA La Primavera Medio Alto
SUCRE La Union Medio Medio
BOYACA Labranzagrande Medio Bajo
NARINO Los Andes Medio Medio
CORDOBA Los Cordobas Medio Medio
SANTANDER Macaravita Medio Bajo
BOLIVAR Mahates Medio Bajo
LA GUAJIRA Manaure Medio Medio
BOYACA Maripi Medio Bajo
CAUCA Miranda Medio Medio
18
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Valor de priorizacién por

Departamento IPM y'conect_iviflad de coi:::::, ?:a d
vias terciarias
RISARALDA Mistrato Medio Medio
SANTANDER Molagavita Medio Bajo
BOYACA Mongua Medio Bajo
CORDOBA Montelibano Medio Medio
TOLIMA Murillo Medio Bajo
ANTIOQUIA Narifio Medio Bajo
BOLIVAR Norosi Medio Medio
CASANARE Nunchfa Medio Alto
HUILA Oporapa Medio Medio
PUTUMAYO Orito Medio Alto
CUNDINAMARCA Paime Medio Bajo
HUILA Palestina Medio Bajo
BOYACA Paya Medio Medio
CESAR Pelaya Medio Medio
ANTIOQUIA Peque Medio Bajo
MAGDALENA Pijifo del Carmen Medio Medio
BOLIVAR Pinillos Medio Alto
BOYACA Pisba Medio Bajo
MAGDALENA Pivijay Medio Medio
NARINO Policarpa Medio Medio
NARINO Providencia Medio Bajo
CORDOBA Pueblo Nuevo Medio Medio
PUTUMAYO Puerto Asis Medio Muy alto
CORDOBA Puerto Escondido Medio Medio
PUTUMAYO Puerto Guzman Medio Medio
META Puerto Lleras Medio Alto
META Puerto Rico Medio Alto
BOYACA Quipama Medio Medio
ANTIOQUIA Remedios Medio Medio
MAGDALENA Remolino Medio Alto
ATLANTICO Repeldn Medio Alto
19
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Valor de priorizacién por

indice de
conectividad

Departamento IPMy conectividad de
vias terciarias
CHOCO Rio Quito Medio
BOLIVAR Rio Viejo (D(3) Medio
ANTIOQUIA Sabanalarga Medio
MAGDALENA Sabanas de San Angel Medio
HUILA Saladoblanco Medio
SUCRE Sampués Medio
TOLIMA San Antonio Medio
SUCRE San Benito Abad Medio
NARINO San Bernardo Medio
CORDOBA San Carlos Medio
CESAR San Diego Medio
BOLIVAR San Estanislao Medio
BOLIVAR San Jacinto del Cauca Medio
GUAVIARE San José del Guaviare Medio
CHOCO San José del Palmar Medio
LA GUAJIRA San Juan del Cesar Medio
NARINO San Lorenzo Medio
SUCRE San Luis de Sincé Medio
SUCRE San Marcos Medio
BOLIVAR San Martin de Loba Medio
MAGDALENA San Zenon Medio
SANTANDER Santa Barbara Medio
MAGDALENA Santa Barbara de Pinto Medio
TOLIMA Santa Isabel Medio
HUILA Santa Marfa Medio
BOLIVAR Santa Rosa del Sur Medio
VICHADA Santa Rosalia Medio
ARAUCA Saravena Medio
BOYACA Sativanorte Medio
ANTIOQUIA Segovia Medio
CAQUETA Solita Medio
120
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Medio
Medio
Bajo
Medio
Bajo
Medio
Bajo
Alto
Medio
Bajo
Alto
Bajo
Medio
Alto
Bajo
Alto
Bajo
Bajo
Alto
Medio
Alto
Medio
Medio
Bajo
Bajo
Alto
Alto
Alto
Bajo
Bajo

Alto



Valor de priorizacién por

Departamento IPM y'conect_iviflad de coi:::::, ?:a d
vias terciarias
CAUCA Suarez Medio Bajo
SUCRE Sucre Medio Bajo
CASANARE Téamara Medio Alto
ARAUCA Tame Medio Alto
CUNDINAMARCA Tibirita Medio Bajo
BOYACA Togui Medio Medio
ANTIOQUIA Toledo Medio Medio
ANTIOQUIA Turbo Medio Alto
CHOCO Union Panamericana Medio Alto
PUTUMAYO Valle del Guamuez Medio Bajo
CESAR Valledupar Medio Alto
CUNDINAMARCA Vergara Medio Medio
NORTE DE SANTANDER Villa Caro Medio Medio
TOLIMA Villahermosa Medio Medio
BOLIVAR Villanueva Medio Bajo
META Vistahermosa Medio Medio
CUNDINAMARCA Yacopi Medio Medio
ANTIOQUIA Yondo Medio Medio

Nota: El indice de conectividad indica la existencia de una posible conexidn vial, fluvial y/o aérea; sin embargo, una
muy alta o alta conexion no implica que la calidad de la infraestructura sea buena, por lo que se deben evaluar
las oportunidades de mejora en los municipios priorizados por su IPM.
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Lista de tramos y corredores priorizados en el primer
periodo

Tabla A.2. Proyectos fluviales

Costo Priorizado Priorizado Priorizado

Corredor (billones $ por por por
2022) eficiencia resiliencia convergencia

Reestructuracion de

ecosistemas degradados 952 X X

Canal del Digue

Obras de recuperacion de la

navegabilidad 247 X X X

Rio Magdalena

Intervencion
en otros rios
de importancia Mantenimiento 508 X X
regional y local
(Once rios*)

Desarrollo e implementacion
de la primera fase del
Sistema de Informacion
Otros Fluvial y actualizacion 0,07 X X
del inventario de
la infraestructura
fluvial del pafis.

Total 1,1

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022. Primer periodo 2023 - 2035.

*Los once rios corresponden a: Canal del Dique, rio Magdalena, rio Atrato, rio Guaviare, rio Meta, rio Putumayo,
rio San Juan, rio Inirida, rio Vaupés, rio Unilla, rio Igara Parana.

Tabla A.3. Proyectos férreos

—_ Costo Priorizado Priorizado _
Kilometros a Priorizado por
Corredor . " (billones $ por por »
intervenidos - . o . convergencia
2022) eficiencia resiliencia
La Dorada - Chiriguana 807 2,59 X
Bogota - Belencito 259 1,20 X
Red Férrea del Pacifico 512 4,97 X X
Total 8,76

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.

Primer periodo 2023 - 2035,

El costo incluye CAPEX y OPEX a diez anos

El CAPEX incluye obras y componentes, nodos de transferencia. No incluye material rodante.
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Tabla A.4. Proyectos maritimos

Costo Priorizado Priorizado Priorizado
Intervencion (billones por por por
COP 2022) Eficiencia Resiliencia Convergencia

Dragado de mantenimiento del canal de

0,91 X
acceso al puerto de Buenaventura
Dragado de mantenimiento del canal de

) 1,24 X

acceso al puerto de Barranquilla
Dragado de mantenimiento del canal de

0,13 X X
acceso al puerto de Tumaco
Construccion de canal alterno al puerto

0,15 X X
de Cartagena

Total 2,43

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
Primer periodo 2023 - 2035.

Tabla A.5. Proyectos viales

- Prioriza- | Prioriza- | Prioriza-
e S cionpor | cionpor | ciénpor
Corredor Intervencion trosinter- | (Billones . .p . .p P
s eficien- | resilien- | conver-
venidos $2022) . . .
cia cia gencia
Troncal , Construccion de
de Occidente Pasto-Popayan doble calzada 2680 595 X
Troncal ey Construccion de
. yan-Santander 77,0 2,02 X
de Occidente . doble calzada
de Quilichao
Duitama - Construccion de calzada
Troncal Oriental Pamplona (Norte sencilla, rehabilitacion y 288,0 1,73 X
de Santander) mantenimiento
Zpregjuie Construccion de
Troncal Oriental - Barbosa 145,0 4,02 X
doble calzada
(Santander)
Construccién de doble
: Barbosa -
Troncal Oriental calzada entre Barbosa y 213,0 40 X
Bucaramanga .
Piedecuesta
Transversal [ Rehab|l|taC|on y mejora- 2370 1,98 « «
Tumaco - Mocoa miento del tramo
Transversal ) L )
Buenaventura - La Uribe-San Rehab|lltaC|on y mejora- 74.2 138 « «
- Juan de Arama miento del tramo
Puerto Carrefio
Transversal L .
Buenaventura - San Juan de Rehabllltaaon y mejora- 8.4 0.24 « “
~ Arama-Granada miento del tramo
Puerto Carrefio
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o Prioriza- | Prioriza- | Prioriza-
e Costo | ismpor | cinpor | ciénpor
Corredor Intervencion trosinter- | (Billones . _p "p p
. eficien- | resilien- | conver-
venidos $2022) . . .
cia (] gencia
Transversal , e :
Puerto Arau- Puer_to Arau- Rehab|l|taC|on y mejora- 309 0.47 «
) . jo-Cimitarra miento del tramo
jo-Puerto Gaitan
Transversal - e :
Puerto Arau- C|m|t§- _ Rehak_nhtauon y mejora- 29.9 0.45 “
: o rra-Landazuri miento del tramo
jo-Puerto Gaitan
Transversal , e )
Puerto Arau- 'Landa- Reha@htamon y mejora- 70.2 107 “
) o zuri-Barbosa miento del tramo
jo-Puerto Gaitan
Transversal e )
Puerto Arau- Sogamo- Rehab|l|ta0|on y mejora- 155 0.21 “
. o so-El Crucero miento del tramo
jo-Puerto Gaitan
Transversal e )
Puerto Arau- El Crgce- Rehab|l|taC|on y mejora- 703 0.96 “
) s ro-Pajarito miento del tramo
jo-Puerto Gaitan
RIS Rehabilitacion y mejora-
Puerto Arau- Pajarito-Aguazul : ymel 32,8 0,45 X
: o miento del tramo
jo-Puerto Gaitan
Transversal Rehabilitacion y mejora-
Puerto Arau- Aguazul-Mani : y me) 55,3 0,31 X X
) s miento del tramo
jo-Puerto Gaitan
Transversal L,
Puerto Arau- APluerto ; Construccion de calzada 83,0 2,27 X X
) o Gaitan - Mani sencilla bidireccional
jo-Puerto Gaitan
Transversal . e )
Cucuts Ocana—l La Ye de Rehab|l|ta0|on y mejora- 180.0 168 «
] Astilleros miento del tramo
- Monteria
Transversal : e, .
Cucuts La Ye de}Astl— Reha@htauon y mejora- 158 0.29 «
, lleros-Cucuta miento del tramo
- Monteria
Transversal
San Juan de! San Juanvdel Rehab|l|ta0|on y mejora- 1250 037 “ “
Cesar - Carmén Cesar-Maicao miento del tramo
de Bolivar
Transversal Mey- Clenaga.- Construccion de 705 132 « «
cao - Necocli Barranquilla doble calzada
Transversal ) Construccion de
Bogota - Medellin Vileta-Guaduas doble calzada 18.0 156 X X
Transversal Puerto Triunfo Construccion de
Bogota - Medellin - Medellin doble calzada B30 534 X
Transversal Turbo Turbo-San Rehabilitacion y mejora- 606 071 “ «
- Puerto Berrio Pedro de Uraba miento del tramo ' !
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Corredor

Transversal Turbo
- Puerto Berrio

Transversal Turbo
- Puerto Berrio

Transversal Turbo
- Puerto Berrio

Conexion
al Pacifico

Conexion Quib-
do-Buenaven-
tura-Ecuador

Conexion Quib-
do-Buenaven-
tura-Ecuador

Troncal
Piedemonte

Troncal
de Occidente

Transversal Mai-
cao - Necoclf

No aplica

No aplica

No aplica

San Pedro de
Uraba-Tierralta

Puerto Liberta-
dor-Montelibano

Monteliba-
no-La Apartada

Chinchina-Mari-
quita-Honda

Quib-
do-Bolombolo

Buenaven-
tura-Novita

Neiva-San Vicente
del Caguan

Hoyo Rico-Yaru-
mal-Caucasia

Rio Sucio (Choco)
-Caucheras

Mantenimiento
asociado a tramos
que no estadn ya
concesionados o
priorizados

Necesidad de
inversion en vias
terciarias

Necesidad de
inversion en vias
terciarias

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
Primer periodo 2023 - 2035.

Costos estimados por el consultor, sujetos a validacion de entidades ejecutoras.
El Costo incluye CAPEX y OPEX a diez afios.

El costo aproximado de intervencion de Km de via terciaria es de $750 millones/Km de acuerdo con informacién
de proyectos ejecutados asociados al PNVIR (DNP, 2022).

Intervencion

Rehabilitacion y mejora-
miento del tramo

Construccion de calzada
sencilla, rehabilitacion y
mantenimiento

Rehabilitacion y mejora-
miento del tramo

Rehabilitacion y mejora-
miento del tramo

Rehabilitacion y mejora-
miento del tramo

Construccion de calzada
sencilla bidireccional

Construccion de calzada
sencilla, rehabilitacion y
mantenimiento

Construccion de
doble calzada

Construccion de calzada
sencilla bidireccional

Operacion y
mantenimiento

Rehabilitacion, opera-
cién y mantenimiento

Rehabilitacion, opera-
cion y mantenimiento

kilome-
tros inter-
venidos

57,2

91,0

14,4

128,0

11,0

10,0

144.,0

254,0

85,0

3.058,0

52.271,0

52.271,0

INICIO

Costo
(Billones
$2022)

0,67

1,46

0,12

0,73

1,50

2,04

1,94

4,60

2,15

10,45

39,20

39,20

Prioriza-
¢ién por

eficien-
cia

Prioriza-

cién por

resilien-
cia

Prioriza-

¢ién por
conver-
gencia
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Tabla A.6. Proyectos del modo aéreo

- Costo (billones

Bogotd (Aeropuerto El Dorado)

Bogota (Aeropuerto
El Dorado)

Medellin (Aeropuerto
José Maria Cordoba)

Medellin (Aeropuerto
José Maria Cérdoba)

Medellin EOH
(Aeropuerto
Olaya Herrera).

Cali CLO (Aeropuerto
Alfonso Bonilla-Aragoén).

Cartagena CTG
(Aeropuerto
Rafael Nufiez)

Santa Marta SMR
(Aeropuerto
Simoén Bolivar)
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Fase 1: Ampliacion de pista, nuevas calles de
rodaje, extension y ampliacion de terminal de
pasajeros (2027).

Fase 2: Nueva plataforma-terminal de carga,
nuevas calles de rodaje, extension de la plataforma
y ampliacion de la terminal de pasajeros (2031).

Alternativas ante saturacion (2026-2027):

Alternativa 1: Estructuracion de El Dorado 2 por
parte de la ANI.

Valoracion: Presenta un alto grado de
dependenciacon las dos pistas actuales de El
Dorado en configuracion mixta.

eAlternativa 2: Estudio de TMA (Terminal Control
Area) Bogotd para Aerocivil.

Valoracion: Requiere de salidas y aproximaciones
RNP AR, en El Dorado que la mayoria de las
aeronaves usuarias no pueden realizar.

eAlternativa 3: Tercera pista en El Dorado +
aeropuerto complementario.

Valoracién: Permite mantener los procedimientos
convencionales de aproximacion de precision (ILS).

2025

Fase 1: Plataforma remota (no construida) y calles
de rodaje.

Fase 2: Extension de pista y ampliacion de la
terminal de pasajeros.

Fase 3: Calles de rodaje y ampliacion de la terminal
de pasajeros.

Construccion de segunda pista (2030).

Fase y Fase 2:

* Necesidad de aumentar plataforma comercial
hasta diecisiete posiciones para aeronaves que
pernoctan.

« Ampliacion de todas las zonas del drea terminal a
corto y medio plazo.

Fase 1: Nueva torre de control, mejora en
plataforma y nuevas calles de rodaje (2022).

Fase 2: Ampliacion de terminal de pasajeros y
ampliacion de parqueadero (2025).

Fase 3: Ampliacion del conjunto terminal
plataforma de carga y ampliacion de la terminal de
pasajeros (2032).

Fase 1: Nuevas calles de rodaje y ampliacion de
terminal de pasajeros (2022).

Fase 2: Nuevas calles de rodaje y nuevo muelle de
embarque nacional (2025).

Fase 3: Ampliacion de plataforma comercial y
ampliacion terminal internacional (2027).

Fase 4: Nuevas calles de rodaje y remodelacion
terminal de pasajeros existente (2032).

Fase 1: Ampliacion de pista y plataformas de

viraje (2026).

Fase 2: Ampliacion de plataforma y construccion de
nueva terminal de pasajeros (2034).

INICIO

1,48

1,87

1,48

1,01

1,07

0,06

0,67

0,91

1,34

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados



v Costo (billones

Eje Cafetero MZL
(Aeropuerto de
Manizales)

Barranquilla BAQ
(Aeropuerto Ernesto
Cortissoz)

San Andrés ADZ
(Aeropuerto Internacional
Gustavo Rojas Pinilla)

Pasto PSO (Aeropuerto
Antonio Narifio)

Leticia LET (Aeropuerto
Internacional Alfredo
Vasquez Cobo)

Total

Fase 1: Construccion de nueva pista (1.460 m) 2025.
Fase 2: Ampliacién de pista (2.600 m) 2025-2035.

Fase 1: Modernizacién de la terminal de pasajeros
y la ampliacion de la zona internacional en mas de
5000 m2.2024

Fase 2: Reconstrucciéon y ampliacion de
plataforma comercial, ampliacion de la plataforma
Av. General y Corporativa, ampliacion de la
plataforma de carga, ampliacion edificio terminal
salidas y terminal carga, construccion MRO,
repavimentaciones viales perimetrales y nuevo
edificio Av. General y Corporativa. 2024.

Fase 3: Reconstruccion parcial pista en toda

su extension, repavimentacion calles de rodaje,
repavimentacion de la plataforma de carga y de los
viales perimetrales, reconstruccion de la plataforma
comercial, restauracion interior terminal, Inversion
ambiental, 2034.

Alternativa 1: IP para modernizacion de aeropuerto
para la reconstruccion de la terminal de pasajeros,
creacion de nuevas posiciones de contacto para las
aeronaves, instalaciones auxiliares y accesos.
Alternativa 2: Nueva estructuracion del proyecto
por Aerocivil que da conectividad del aeropuerto,
capacidad del campo de vuelo, capacidad de la
terminal de pasajeros e instalaciones auxiliares.

En el lado aire, la ampliacion de anchura de pista
para clave 4C (nueva RESA vy ampliacion de la
plataforma y una nueva calle de rodaje) vy en el lado
tierra nuevas vias de acceso a edificio terminal.

Ampliacion de pista hasta 2309 x 45m,

ejecucion de nuevas calles de rodaje, nueva
plataforma de aviacion general y ampliacion de la
terminal de carga.

1,40

0,21

0,33

0,37

0,14

22,34

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Fuente: Lista proyectos aéreos para PMTI. Plan Estratégico Aeroportuario e Institucionalidad, FDN ALG, 2022.

* Todos los costos solo estan asociado a CAPEX desde la fuente.
* Primer periodo 2023-2035.
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Lista de tramos y corredores priorizados en el segundo
periodo

Tabla A.7. Proyectos fluviales

- _Costo Priorizado Priorizado Priorizado
Corredor Intervencion (billones $ or eficiencia por por
2022) P resiliencia convergencia
Canal del Dique Mantenimiento 2,57 X X
Rio Magdalena Mantenimiento 2,08 X X X

Intervencion en otros rios de
importancia regional y local | Mantenimiento red fluvial 1,00 X X
(Once rios*)

Actualizacion del inventario
de infraestructura fluvial vy 0,022
actualizacion del portal del servicio
de informacion fluvial

Otros

Total 5,67

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
Segundo periodo 2035-2045.

“Los once rios corresponden a: Canal del Dique, rios Magdalena, Atrato, Guaviare, Meta, Putumayo, San Juan,
Inirida, Vaupeés, Unilla, lgara Parana.

Tabla A.8. Proyectos férreos

Corredor Kilémetros intervenidos Costo (billones $ 2022)

Tren del Carare 767 2,65
Ferrocarril de Antioquia 360 4,37
Tren Norte de Santander 728 3,12

Total 10,14

Fuente: Estudio de estimacion de demanda y mercado para la priorizacion de los corredores férreos de carga en
Colombia (DNP, 2022).

El costo corresponde al Capex como valor presente neto en el aflo 2022.
Tabla A.9. Proyectos viales
Priorizacion | Priorizacion

por por
resiliencia convergencia

Costo
(billones $
2022)

Priorizacion
por eficiencia

Kilometros
intervenidos

Corredor Intervencion

Mediacanoa-An- -
Troncal Construccion de

de Occidente sermanue- doble calzada 150,0 2,97 X
vo-La Virginia
Troncal Cauca- Construccion de
de Occidente sia-Planeta Rica doble calzada 70.0 128 X

Rehabilitacion

. Troncal San |V||guel| Y mejora- 96.0 0.55 «
Piedemonte Puerto Asis :
miento del tramo
; , Construccioén de
Troncal Villagarzén - San .
: > calzada sencilla 18,5 2,03 X X
Piedemonte José del Fragua o )
bidireccional

128

INICIO
S RN



Corredor

Troncal
Piedemonte

Troncal
Piedemonte

Troncal
Piedemonte

Transversal
Buenaventura -
Puerto Carrefo

Transversal
Buenaventura -
Puerto Carrefo

Transversal
Buenaventura -
Puerto Carrefio

Transversal Mai-
cao - Necoclf

Conexion Quib-
do-Buenaven-
tura-Ecuador

Conexion
al Pacifico

Conexion Quib-
do-Buenaven-
tura-Ecuador

Troncal Central

Conexion
Cucuta - Arauca

Conexion
Cucuta - Arauca

Transversal
Buenaventura -
Puerto Carrefio

Transversal
Buenaventura -
Puerto Carrefo

Transversal
Buenaventura -
Puerto Carreno

San José del Fra-
gua - Florencia

Florencia -
San Vicente
del Caguan

Yopal -
Tame -Saravena

Palmi-
ra-Colombia

Colom-
bia-La Uribe

Puente Arimena-
Puerto Carrefo

Neco-
cli-Arboletes

quuf—
Las Animas

Quib-
doé-La Virginia

Noyi-
ta-Las Animas

Popa-
yan-La Plata

Pamplona
- Saravena

Saravena-Arauca

La
Tebaida - Calarca

Girardot - Apulo

Apulo - Bogota

Intervencion

Rehabilitacion

y mejora-
miento del tramo

Rehabilitacion

y mejora-
miento del tramo

Rehabilitacion
Yy mejora-
miento del tramo
Construccion de
calzada sencilla
bidireccional

Construccion de
calzada sencilla
bidireccional

Construccion de
calzada sencilla,
rehabilitacion y
mantenimiento

Rehabilitacion

y mejora-
miento del tramo

Construccion de
calzada sencilla
bidireccional

Construccion de
calzada sencilla,
rehabilitacion y
mantenimiento

Construccioén de
calzada sencilla
bidireccional

Rehabilitacion

Yy mejora-
miento del tramo

Construccion de
calzada sencilla,
rehabilitacion y
mantenimiento

Construccion de
calzada sencilla,
rehabilitacion y
mantenimiento

Construccion de
doble calzada

Construccion
tercer carril de
adelantamiento

Culminacion
tercer carril de
adelantamiento

Kilometros
intervenidos

62,2

153,0

185,0

147,0

48,0

636,0

77,2

95,0

218,0

45,7

148,0

150,0

156,0

23,4

41,5

101,0

INICIO

Costo
(billones $
2022)

0,52

1,28

218

6,17

1,22

4,64

0,46

1,93

1,61

0,38

1,24

1,26

0.82

0,43

0,53

0,26

Priorizacion
por eficiencia

Priorizacion
por
resiliencia

Priorizacion
por
convergencia
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Corredor

Troncal Central

Transversal
Cucuta
- Monteria

No aplica

No aplica

- Costo
o Kilémetros )
Intervencion intervenidos (billones $
2022)
Rehabilitacion o
mantenimiento
desde Fundacion
Fundacioén - a Salamina, y
Puerto Giraldo construccion de 84.0 1.87
puente sobre rio
Magdalena hasta
Puerto Giraldo
La Ve de Asti- | (0o TbeTTT o
lleros - Tibu - El I 252,0 2,07
rehabilitacion y
Tarra - La Mata -
mantenimiento
Mantenimiento
asociado a
tramog que Opera_cpn y 2.4770 468
no estan ya mantenimiento
concesionados o
priorizados
Necesidad de Rehabilitacion,
inversion en vias operacion y 62.887,0 4717
terciarias mantenimiento

Priorizacion

por eficiencia

Priorizacién | Priorizacion
por por
resiliencia convergencia
X
X X
X X
X X

Fuente: Lista proyectos aéreos para PMTI. Plan Estratégico Aeroportuario e Institucionalidad FDN ALG, 2022.

* Todos los costos solo estan asociado a CAPEX desde la fuente.
* Segundo Periodo 2036-2045.

* Las necesidades de inversion del segundo periodo del aéreo deberdn revisarse con base en la demanda vy las
necesidades de inversion en aeropuertos especificos.

Tabla A.10. Proyectos aeroportuarios

Aeropuerto

Fase 3:

Intervencién

(billones $

Costo

2022)

Medellin EOH
(Aeropuerto
Olaya Herrera)

Cali CLO (Aeropuerto
Alfonso Bonilla-Aragon)

Bucaramanga
BGA (Aeropuerto
Internacional
Palonegro)

Total

* Necesidad de aumentar plataforma n hasta
17 posiciones para aeronaves que pernoctan.
» Ampliacion de todas las zonas del area
terminal a corto y mediano plazo.

Fase 4: Ampliaciones de plataformay
nuevos espacios para mantenimiento (2043).

Ampliacion del edificio terminal (drea de
llegadas y salidas), ampliacion de plataforma,
nueva RESA, nueva terminal de carga, y
nuevos puestos de estacionamiento de
aeronaves: 10 clase C y 4 clase B.2050.

0,004

on

0,64

0,754

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Lista de inversiones
priorizadas: aeropuertos
concesionados

Fuente: Lista proyectos aéreos para PMTI. Plan Estratégico Aeroportuario e Institucionalidad FDN ALG, 2022.

* Todos los costos solo estan asociado a CAPEX desde la fuente.
* Segundo Periodo 2036-2045.

* LLas necesidades de inversion del segundo periodo del aéreo deberdn revisarse con base en la demanda vy las
necesidades de inversion en aeropuertos especificos.
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Lista de nodos priorizados en la red de transporte

Tabla A.11. Accesos urbanos priorizados

Zona urbana Descripcion

Bogota Acceso Autopista Norte
Puerto Boyaca Acceso
Buga Acceso calle 1sur
Choconta Acceso Sur Autopista Norte
Soacha Acceso Bogota-Girardot
Santander de Quilichao Acceso sur
Flandes Acceso carrera 7
Ricaurte Acceso Autopista Bogota-Girardot
Neiva Acceso avenida 26
Planeta Rica Acceso carrera 5
Bucaramanga Acceso Avenida Libertadores
Caldas Acceso sur
Santiago de Cali Acceso calle 25
Jamundi Acceso Avenida Circunvalar
Bucaramanga Acceso Via Floridablanca
Girardot Acceso carrera 24

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
Localizacion segun red de transporte del modelo y condiciones actuales de infraestructura.

Tabla A.12. Pasos urbanos priorizados

Zona urbana Descripcién

Tunja Adecuacidon de la variante occidental
Medellin Generacion de Alternativas de conexion del sur con el oriente
El Burro Adecuacion de interseccion con RN78
Bricefo Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Tulua Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
San Alberto Conexion sur con Troncal del Magdalena
La Pintada Mantenimiento en puente sobre el rio Cauca
La Felisa Adecuacidn de interseccion
Espinal Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Duitama Construccion variante
Bogota Adecuacién de accesos y cqlminacic’m de'posibles variantes al oriente y
occidente de la ciudad
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Zona urbana Descripcién

Guamo
Piendamo
Girardota
La Dorada

lbagué
Caucasia
Barbosa

La Apartada
Popayan

Honda

Calarca
Chiquinquira
Zipaquira
Penalisa

Pereira
Cartago
Yarumal
Cambao

Villavicencio
Girardot
San Roque
Caqueza
Chicoral

Neiva
Guaduas
Granada
San Gil
Villeta
Armenia

Troncal del Magdalena

Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Construccion variante
Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Mantenimiento recurrente en variante
Conexion con variante suroccidente
Construccion variante
Construccion variante
Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Construccién variante sur
Mantenimiento recurrente en variante y ampliacion
Adecuacioén de variante en sentido norte-sur
Mantenimiento y ampliacidon acceso a Girardot y Ricaurte
Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Mejoramiento en variante occidental
Adecuacion de pasos urbanos
Culminacidon de la variante nororiental
Mantenimiento recurrente en variantes y pasos urbanos
Adecuacién de intercambiador
Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Construccion variante
Mantenimiento recurrente en variante y pasos urbanos
Adecuacioén de variante
Construccion variante
Adecuacion de variante sur (Calarca-La Tebaida)

Culminacion de variantes faltantes en zonas urbanas a lo largo del corredor

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.

Localizacion segun red de transporte del modelo y condiciones actuales de infraestructura.
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Tabla A.13. Intersecciones priorizadas.

Interseccion

Chia x Salida norte Bogota
Ruta del Sol x Via Aguachica
Via Puerto Berrio x Puerto Nare-Puerto Araujo
Autopista Medellin-Bogota x Via Puerto Libre-Puerto Boyaca
Via Puerto Araujo-Cimitarra x Puerto Nare-Puerto Araujo
Ruta del Sol x Via Puerto Libre-La Dorada
Panamericana x Popayan-Belalcazar
Via Bucaramanga x Troncal del Magdalena Medio
Troncal del Magdalena Medio x Barrancabermeja-Bucaramanga
Variante Melgar
Variante de Fusagasuga
Autopista lbagué-Girardot x Via Narifio
Guacari-El Cerrito x Rozo-El Cerrito
Bugalagrande - La Paila x Via Sevilla
Via Honda-Guarinocito x Honda-Victoria
Via Caloto-Villa Rica x Via Santander de Quilichao-Villa Rica
El Jazmin Autopistas del Café
Via La Paila-Armenia x Via La Paila-Zarzal
Interseccion Tesalia
Panamericana x El Bordo-Bolivar
Via Gigante-Hobo x La Plata-Neiva
Via Campoalegre-Neiva x Variante Neiva
Ruta del Sol Guaduas-La Dorada
Bosconia
Alto de Dolores
Troncal Central x Via Curos-Malaga
Via Mediacanoa-Buga X Panorama
Cartago-Pereira x La Virginia-Cerritos

Barbosa-Puerto Berrio x Barbosa-Gomez Plata

Fuente: UT Steer-Fedesarrollo, 2022.
Localizacion segun red de transporte del modelo y condiciones actuales de infraestructura.
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4G Cuarta Generacion de concesiones viales de Colombia
5G Quinta Generacion de concesiones viales de Colombia
AELGE Alineamiento de Ejes Logisticos A Gran Escala
AEROCIVIL Aeronautica Civil

ALC Acuerdo de Libre Comercio

ANI Agencia Nacional de Infraestructura

ANSV Agencia Nacional de Seguridad Vial

APP Asociacion Publico-Privada

CD Corregimiento Departamental

CONPES Consejo Nacional de Politica Econédmica y Social

CORMAGDALENA Corporacion Autonoma Regional del Rio Grande de la Magdalena

CRIT Comision de Regulacion de Infraestructura de Transporte
DANE Departamento Administrativo Nacional de Estadistica
DIMAR Direccion General Maritima

DNP Departamento Nacional de Planeacion

ENL Encuesta Nacional Logistica

FDN Financiera de Desarrollo Nacional

FENOCO Ferrocarriles del Norte de Colombia

FOB Free on Board

FONDES Fondo Nacional para el Desarrollo de la Infraestructura
ICG indice de Competitividad Global

IDL indice de Desempefio Logistico

ILE Infraestructuras Logisticas Especializadas

INVIAS Instituto Nacional de Vias

IPM indice de Pobreza Multidimensional

LIVV Lineamientos de infraestructura verde vial

NARP Poblacion negra, afrocolombiana, raizal y palenquera
OCDE Organizacion para la Cooperacion y el Desarrollo Econdmico
PBOT Planes Basicos de Ordenamiento Territorial

PDET Programa de Desarrollo con Enfoque Territorial

PIB Producto Interno Bruto

PMF Plan Maestro Férreo
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PMTI Plan Maestro de Transporte Intermodal

PNSV Plan Nacional de Seguridad Vial

PNVIR Plan Nacional de Vias para la Integraciéon Regional
POT Planes de Ordenamiento Territorial

RNDC Registro Nacional de Despachos de Carga

RRI Reforma Rural Integral

RUNAP Registro Unico Nacional de Areas Protegidas
SAEPAZ Servicios Aéreos Esenciales para la Paz

SIAC Sistema de Informacion para Colombia del IDEAM
TIC Tecnologias de la Informacion Y Comunicaciones
UPIT Unidad de Planeacion de Infraestructura de Transporte
VF Vigencias Futuras
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