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Prélogo

“Este proyecto quisiéramos que estuviese lo mds pronto posible y no tuviésemos que esperar
hasta el ano 2025 cuando empiece a funcionar’, manifestd un vocero de los transportadores de
carga, en una reunion de presentacion de la FERROPISTA en las instalaciones de la ANDI. Este
contundente mensaje, senala claramente, la urgencia y la importancia que tiene poner en
marcha una solucién de transporte rapida, econdmica, efectiva y sostenible, para movilizar la
carga por la Cordillera Central, en el famoso y critico paso de La Linea.

El Proyecto de la FERROPISTA consiste basicamente en el traslado de los camiones mediante
plataforma de ferrocarril en el trayecto Armenia-lbagué, en un tiempo total de 70 minutos,
gue genera como consecuencia un ahorro de tiempo entre 2y 3 horas, en comparacién con
la duracion del viaje de un camién por carretera en el mismo trayecto actualmente.

Esta sorprendente disminucion del tiempo desencadenard grandes beneficios econdémicos:
primero por la descongestion del trafico, luego por ahorro en el consumo de combustible,
lubricantes, deterioro vehicular, disminucién de la accidentalidad y por consiguiente de lesio-
nes 0 muertes. Asi mismo tendra un enorme impacto en la mitigacion del ruido y emision de
gases, que reduciran enormemente la contaminacién que tanto afecta al medio ambiente.

El ahorro estimado al aflo por horas de viaje, la gasolina empleada, el riesgo y el factor ecolé-
gico son de un enorme valor: cualitativo, en el amplio sentido social y cuantitativo, porque el
beneficio econémico tiene un impacto relevante del 0,25% en el PBI.

Todo esto redundara en mejoras apreciables en la calidad de vida de la poblacién, en su con-
forty seguridad, reforzando la identidad y pertenencia por el pais, la fe en la capacidad de
decision de sus dirigentes, factores importantes para la convivencia pacifica entre los colom-
bianos.

Un proyecto de semejante envergadura es factible que propicie la pregunta si lo expuesto

es una UTOPIA. A primera vista lo parece, pues esa linea de pensamiento fue una constante
cuando se tuvo la iniciativa del EUROTREN que comunicé a Inglaterra y Francia por debajo
del Canal de la Mancha; el Létschberg para cruzar los Alpes; el San Gotardo y otros mas que la
historia reconoce como los grandes suefos cristalizados. Todos ellos fueron una UTOPIA he-
cha realidad. UTOPIA, que también puede ser la nuestra, si en ella ponemos nuestra voluntad
y unimos nuestros esfuerzos.

Ahora, en el momento de cambios histéricos en la vida nacional, también es el momento
para decidir y empezar la obra de ingenieria del siglo XXI que contribuira al progreso, bienes-
tar, desarrollo econédmico y a construir los escenarios y condiciones para la anhelada paz.

Ing. Hernan Otoniel Fernandez Ordonez
Catedratico, investigador y consultor internacional
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0. INTRODUCCION

a. Antecedentes.

En el Marco que ofrece la Ley 1508 de 2012 sobre
Asociaciones Publico Privadas, y sus posteriores
decretos regulatorios, el Proyecto “Ferropista en
la Cordillera Central” fue radicado en la Agencia
Nacional de Infraestructura de Colombia (ANI) por
las firmas de ingenieria UC CONSULT, S.A.S. (Co-
lombia) y ARCS, Estudios y Servicios Técnicos, S.L.
(Espana) en septiembre de 2013, como un Proyec-
to de Iniciativa Privada sin recursos publicos.

A la fecha de este Informe, la Iniciativa se encuen-
tra en etapa de Factibilidad, de acuerdo con la
declaracion de viabilidad otorgada por la Agencia
Nacional de Infraestructura (ANI) en octubre de
2014. El Originador esta elaborando los docu-
mentos técnicos correspondientes a la Etapa de
Factibilidad, asi como la estructuracion financiera
y juridica del Proyecto.

La Iniciativa Privada se orienta a alcanzar un con-
trato de concesion para el disefio, construccion,
mantenimiento y operacion del Proyecto en el
marco de la legalidad vigente en Colombia.

b. Objeto y justificacion del Proyecto.

El proyecto Ferropista pretende ofrecer una solu-
cién moderna de transporte seguro y sostenible
de méaxima eficiencia que permita el paso a través
de la Cordillera Central de Colombia, entre las
cuencas de los rios Magdalena y Cauca, en la zona
central del pais, y, en particular, en el eje Bogota-
Buenaventura, sobre el que gravita la parte mas
importante del transito de cargas y el comercio
de importacion y exportacion de Colombia. Es un
proyecto de caracter multimodal, que incluye los
modos vial y férreo en una solucién integradora
que optimiza el servicio en el corredor logistico
Bogota - Buenaventura.

La solucién que se propone consiste en la reali-
zacion de un sistema férreo innovador y eficiente
para el trasbordo de vehiculos de carga entre los
bordes occidental y oriental de la Cordillera

El proyecto Ferropista pretende
ofrecer una solucién moderna,
de amplias prestaciones y
mdxima eficiencia al paso a
través de la Cordillera Central
de Colombia, en la zona central
del pais.

Central, conectando Quindio (Armenia) y Tolima
(Ibagué), y evitando asi el paso por el Alto de La
Linea. Los camiones y tractomulas se trasladaran
sobre vagones plataforma que se integraran en
trenes movidos por locomotoras eléctricas. En un
posterior capitulo de este Informe se describen
las caracteristicas y la funcionalidad de este nove-
doso sistema de transporte en Latinoamérica.

La realidad actual, con muy serias insuficiencias
en el funcionamiento de este eje vial, y las pre-
visiones de desarrollo de las demandas como
consecuencia del avance social y econdmico,
apoyan la necesidad de plantear nuevas y mas
amplias soluciones, que aporten al mismo tiempo
un valor agregado de beneficios adicionales en lo
ambiental y en la integracién social del pais. Las
mejoras que cabe esperar de la ejecucién de una
doble calzada entre Armenia e Ibagué se veran
reforzadas en su servicio como consecuencia del
complemento que plantea la Ferropista al evitar el
transito de camiones por la autopista.

El proyecto Ferropista planteado tiene elevados
efectos estratégicos que brinda un excelente
escenario de futuro para Colombia. Es un proyec-
to que, por su amplitud y complejidad, requiere
plazos mayores de los habituales con referencia
a otros proyectos y que, al contar con la iniciativa
privada que lo estd promoviendo e impulsando,
demanda apoyos y respaldos en el dmbito de
lo publico (Gobierno nacional y Departamentos
y Alcaldias involucrados) y de la sociedad civil en
general.
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Fig. n° 1: Emplazamiento del Proyecto en la Cordillera Central.

b.1. Antecedentes.

La Cordillera Central de los Andes es la gran
barrera que se interpone y separa las dos amplias
cuencas fluviales del Magdalena y del Cauca, con
un ancho que oscila entre 50 km 'y 100 km, co-

rrespondiendo el valor minimo precisamente a la
zona por la que surca la carretera entre Armenia e
Ibagué. Esta importante via alcanza en la actua-
lidad su cota maxima en el Alto de La Linea, con
3.300 msnm., mientras que su cota en Armenia
esde 1.450 m.y de 950 m. en Ibagué. Dicha via
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discurre por abruptas e inestables laderas de la
Cordillera, siguiendo en buena parte de su recorri-
do los cursos de los rios Santo Domingo, Coello y
Combeima, con un trazado con cerradas curvas y
fuertes pendientes.

Se conoce que ya en la época precolonial existia
un Camino Inca que desde Peru, pasando por
Popayan, se dirigia hacia las tierras de Venezuela,
superando la Cordillera Central a través del Paso
del Quindio, coincidente con el actualmente iden-
tificado como Alto de La Linea. Ruta preparada
para caminantes, con escalones y empedrados no
adecuados para mulas o caballos. En el Virreinato
se denominaba como Camino de Cartago, estimu-
ldndose ya la colaboracién privada en la apertura
y mejora de los caminos mediante el otorgamien-
to de tierras, sin demasiado éxito por las impor-
tantes dificultades a superar. En estas épocas no
se producian intercambios entre territorios, pues
las unidades poblacionales eran autosuficien-

tes. Se tardaba entre 12y 30 dias en atravesar la
Cordillera.

Simén Bolivar, segun cita Jaime Lopera Gutiérrez
en “La Colonizacion del Quindio”, ordend el 25 de
enero de 1830 “la apertura de un camino de herra-
dura en el paso de los Andes, denominado Quindio,
desde la ciudad de Cartago hasta Ibagué’] después
de conocer de forma directa las dificultades de la
ruta, pues habia pernoctado en Boquia unos dias
antes, lugar entonces de escala en el viaje. Diver-
sos cientificos y escritores de los siglos XVIIl y XIX
se refieren a este paso de la Cordillera: Caldas,
Humboldt, Codazzi, Faulhaber y Vergara y Velasco.

El Camino del Quindio es pieza clave en el proce-
so colonizador, articulando el occidente y el orien-
te, la sabana santaferefia y el océano Pacifico, y los
valles del Magdalena y del Cauca.

La navegacién por el rio Magdalena y el ferrocarril
concitaron la atencién sobre vias para el trans-
porte hasta los comienzos del siglo XX, cuando
hacia 1920 existian ya unos 600 km de carreteras
pavimentadas pero ain no conectadas entre si.
Los procesos de desplazamiento de las poblacio-

nes rurales y su concentracion en ciudades que se
desarrollan en la segunda mitad del pasado siglo,
acrecentada en los tiempos mas recientes, estan
en el origen de las importantes demandas que
hoy soportan las redes de transporte en la Colom-
bia actual, de forma similar a lo que ocurrido en
otras partes del mundo.

La reducida participacién del modo férreo deriva
hacia el carretero toda la responsabilidad de dar
respuesta al transporte de cargas, especialmente
concentrado en el Paso de La Linea.

b.2. Realidad actual.

Las mallas viales que a lo largo de la historia se
han ido configurando en las amplias cuencas del
Magdalena y del Cauca confluyen en el Paso de
la Linea como Unico enlace entre ellas que retine
condiciones suficientes, por cuanto no existe nin-
gun otro paso vial pavimentado en unos 500 km
hacia el sur (Ecuador), mientras que en unos 200
km hacia el norte sélo se encuentra el paso del
Alto de Las Letras (3.750 m) en la ruta a Manizales,
que sirve a una carretera de muy reducidas pres-
taciones y posibilidades.

Las mallas viales que a lo largo de
la historia se han ido configurando
en las amplias cuencas del
Magdalena y del Cauca confluyen
en el Paso de la Linea como tnico
enlace entre ellas que retine
condiciones suficientes.
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Fig. n° 2: Localizacion del Proyecto en relacion con la red principal de infraestructuras.

En el esquema que se acompafa se representan
dichas mallas, incorporando las transformaciones
que se consiguen con los programas de dobles
calzadas 4G y de concesiones APP en proceso de
ejecucion.

Se deduce, pues, la total dependencia de las
comunicaciones entre los valles citados respecto
del Paso de La Linea, que al enlazar las ciudades
de Armenia (Quindio) e Ibagué (Tolima) sirve al
transporte de todo el pais como ruta obligada en
las relaciones Occidente - Oriente y viceversa, y
entre la costa del Océano Pacifico (puerto de Bue-
naventura) y el drea central que incluye el Distrito
Capital Bogotd y el Departamento de Cundina-
marca.

En el momento de la redaccién de este informe
la carretera entre Armenia e Ibagué es una via de
una sola calzada de unos 7 m de ancho normal,
que discurre apoyada en las laderas de los va-
lles que conducen hasta el Alto de La Linea con
un trazado muy sinuoso de reducidos radios en

planta, y con valores importantes de las pendien-
tes y rampas, que llegan en algun punto al 18%,
superando en buena parte del recorrido el valor
del 10%, incluso contando con su continuada
adaptacion al terreno. Atraviesa la poblacion de
Cajamarca y pasa proxima a diversas edificacio-
nes, variados usos del suelo y explotaciones con
accesos directos a la via.

Se esta ejecutando un tunel de unos 8,5 km,
situado a la cota 2.500 msnm. aproximadamente,
que estd previsto para canalizar el transito en el
sentido Unico descendente hacia Calarca -Ar-
menia una vez que también se termine la doble
calzada en construccion por INVIAS. También

se han iniciado las obras de una doble calzada
entre Ibagué y Cajamarca mediante concesién a
empresa privada. Segun los plazos publicados se
espera que en unos ocho anos se pueda llegar a
circular con doble calzada en sentidos separados
entre Calarcd e Ibagué, con una ruta de transito
utilizando el nuevo tunel y el otro ascendiendo,
como hasta ahora, al Alto de La Linea. La nueva
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calzada sera utilizada por un sentido del transito
y la carretera actual soportara el otro. No estd
programada una via de evitamiento de Cajamar-
ca, cuestion que presenta notables dificultades
técnicas, ambientales y sociales.

Los tiempos de viaje en la actualidad para el
recorrido Armenia - Ibagué y viceversa son, en
condiciones normales de circulacién, de unas 4
horas para el transporte pesado, aunque con cier-
ta frecuencia se producen incidencias tales como
accidentes, deslizamientos de laderas, tormentas,
nieblas, etc. que ocasionan un alargue conside-
rable en la duracion del viaje, sin que haya rutas
alternativas de interés. Cuando opere la doble
calzada completa, y contando con las limitaciones
que persistirdn para una circulacién fluida y se-
gura, los tiempos para estos vehiculos se podrian
reducir en unos 90 minutos, o sea, en condiciones

AUTOS

6ptimas el viaje durard unas 2,5 horas, subsistien-
do riesgos de los antes resefiados, aunque algo
menores.

Los tiempos de viaje en la actualidad
para el recorrido Armenia - Ibagué y
viceversa son, en condiciones normales
de circulacion, de unas 4 horas para
el transporte pesado.

Segun los datos de aforos disponibles, el transito
en la via Armenia - Ibagué se resume en la si-
guiente tabla:

CAMIONES TOTAL

Tabla n° 1: Transito promedio diario en la via Armenia - Ibagué (Fuente: INVIAS, 2011)

La via actual, como parte importante
del eje Bogotd - Buenaventura, estd
sometida a unas intensidades de uso por
vehiculos pesados de gran importancia
tanto en términos absolutos como
relativos, y ello como consecuencia

de que este tipo de usuarios no tienen
alternativa.

Puede observarse que la via actual, como parte
importante del eje Bogota - Buenaventura, esta
sometida a unas intensidades de uso vehicular
pesado de gran importancia tanto en términos
absolutos como relativos, pues este tipo de usua-
rios no tienen otra alternativa. Es una via utilizada,
fundamentalmente, para viajes de largos recorri-
dos, salvo en lo que sirve para relacionar Cajamar-
ca con Ibagué y el Departamento de Tolima, y
viceversa.

El uso de transporte de personas a medias y largas
distancias se hace en Colombia de generalmente
en avién, pues las vias terrestres no ofrecen costos
y tiempos competitivos como consecuencia de sus
notables limitaciones técnicas y del predominio de
los camiones de todo tipo.
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c. Alcance y objetivos del Informe.

El presente Informe ha sido elaborado por los ori-
ginadores y el equipo técnico en que se apoyany
tiene como objetivo principal describir el Proyec-
to y sus beneficios principales, sus riesgos desta-
cables, y sus efectos sobre la economia del pais,
asi como presentar referencias de casos similares
de éxito, describiendo sus resultados. lgualmen-
te, el Informe refleja el alcance y estado de los
estudios realizados hasta la fecha y en curso. Se
pretende facilitar el conocimiento del proyecto
por las personas y entes de todo tipo implicados
en su gestion, tanto en los dmbitos publicos como
privados.

La primera parte del Informe se orienta a pre-
sentar la realidad fisica y situacion econémica de
Colombia, asi como las proyecciones macro de los
principales indicadores. A continuacion, se descri-
be la situacién actual en materia de infraestructu-
ras, asi como los planes en curso en el pais.

El segundo bloque del Informe incluye la presen-
tacion de las caracteristicas técnicas principales
del Proyecto Ferropista, su justificacién y objeti-
vos principales, y datos de demanda, operaciony

T

-

costos diversos. Asimismo, se describe la situacion
actual de la Iniciativa radicada.

El tercer capitulo del Informe presenta los casos
de sistemas de transporte similares con grandes
tuneles existentes en el mundo, junto con una
descripcion resumida de los principales efectos
generados.

El cuarto capitulo describe los principales efec-
tos asociados a la puesta en funcionamiento del
proyecto Ferropista en la Cordillera Central, tanto
econdmicos sobre los usuarios y la economia
general, como sociales y ambientales.

El quinto apartado del Informe se enfoca a identi-
ficar, en primer lugar, los riesgos e incertidumbres
generales asociados a los megaproyectos, para

a continuacion realizar una aproximacion a los
principales riesgos concretos del proyecto de la
Ferropista, y las medidas necesarias para minimi-
zarlos y controlarlos.

Finalmente, el apartado 6 expone en forma de
conclusiones las directrices que se considera
deberian dirigir la gestién de este importante
proyecto en un proximo futuro.
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1. COLOMBIA Colombia es el tercer

pais mds poblado de
Latinoamérica, con casi
48 millones de habi-
tantes (DANE, 2015),

y la cuarta economia
latinoamericana.

1.1.Geografia.

1.1.1. Fisica.

La Republica de Colombia se situa en la parte no-
roccidental de América del Sur. Es el Unico pais de
América del Sur con amplias costas sobre los dos
océanos Atlantico y Pacifico. Algunas islas en el
Caribe y en el Pacifico forman parte del territorio
colombiano.

La superficie continental de Colombia es de
1.141.748 km?, siendo el cuarto pais de América
del Sur en extensién. La superficie del pais es de 2
129 748 km?, de los cuales el 54 % corresponde a
su territorio continental y el resto a su extension
maritima. Tiene fronteras terrestres con Venezuela
y Brasil al Oriente, con Peru y Ecuador al Sur, y con
Panama al Noroeste. En cuanto a limites mariti-
mos, colinda con Panam4, Costa Rica, Nicaragua,
Honduras, Jamaica, Haiti, Republica Dominicanay
Venezuela en el mar Caribe, y con Panamg, Costa
Rica y Ecuador en el océano Pacifico.

Geograficamente, Colombia presenta un relieve
muy heterogéneo. La regién andina, que ocupa la
mayor parte de su sector occidental, estda com

puesta por tres grandes ramales que atraviesan el
territorio de Norte a Sur: la Cordillera Occidental,
de menor altura, que corre paralela al litoral pa-
cifico (nevado de Chumbal), la Cordillera Central,
entre los rios Cauca y Magdalena (nevado del
Huila, de 5.750 m; nevado del Ruiz y nevado del
Tolima, que superan los 5.200 m), y la Cordillera
Oriental, entre el valle del Magdalenay Los Llanos
(sierra Nevada de Cocuy, de 5.400 m de altitud).
En la Sierra Nevada de Santa Marta se localizan las
cumbres mas altas del pais: el pico Cristébal Colén
y el pico Bolivar, con 5.775 m de altura sobre el
nivel del mar.

1.1.2. Poblacion.

Colombia es el tercer pais mas poblado de Lati-
noameérica, con casi 48 millones de habitantes
(DANE, 2015), y la cuarta economia latinoamerica-
na, segun el Fondo Monetario Internacional (FMI).
Segun los principales indicadores, la economia
colombiana ha logrado mantener cierta estabili-
dad en medio de la crisis econdmica que se vive
actualmente en los paises desarrollados.

Las principales aglomeraciones urbanas del pais
son las de Bogotad -el Distrito Capital-, Medellin,
Cali, Barranquilla y Cartagena, que suponen casi
el 40% de la poblacién del pais, con unos 19
millones de habitantes. En el area del triangulo
que conforman las principales ciudades del pais,
Bogota, Medellin y Cali, distanciadas en linea

1201
1118

Colombia n———— 47

Brasil 1
En el drea del tridngulo que Mexico |
conforman las principales Argentina
ciudades del pais, Bogotd, Perd )

, . . Venezuela |
Medellin y Cali, distanciadas Chile »
en linea recta unos 300-350 Ecusdar s

b Costa Rica mu 5
km, se concentra el 65% Uruguay 3
de la poblacion del pais, 0

con mds de 30 millones de
habitantes.

1 41
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Fuente: Fondo Monetario Internacional, World Economic Outlook Database, Octubre 2014; DANE

Fig. n° 3: Poblacién en algunos paises de América Latina. FMI, 2014
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recta unos 300-350 km, se concentra el 65% de
la poblacion del pais, con mas de 30 millones de
habitantes.

1.1.3. Social.

La historia de Colombia se divide por lo general en
época precolombina, descubrimiento y conquista
espanola, colonia, independencia, consolidacién
republicana y siglo XX y XXI. Colombia se confor-
ma como estado en 1810 a partir del Virreinato de
la Nueva Granada, colonia del Imperio espanol que
habia sido fundada en 1572. En 1886 toma defini-
tivamente su nombre actual de Republica de Co-
lombia. Parte de la historia de Colombia tiene una
estrecha relacién con la historia de Espaia hasta

la independencia y con las historias de Ecuador,
Peru, Venezuela, Panama y de la América Latina en
general.

g*é

Desde la Constitucion de 1991, Colombia esta
organizada en 32 departamentos y un Distrito
capital, que es Bogota. Los departamentos estan
conformados por la asociacién entre municipios.
Actualmente hay 1.120 municipios entre los que
estan el Distrito capital, y los distritos especiales.

Segun datos de DANE, el 51,2 % de la poblacion
de Colombia son mujeres y el 48,8 % son hombres.
La mayor parte de la poblacién se encuentra en el
centro (region Andina) y norte (regién Caribe) del
pais, mientras que al oriente y sur (regién de los
Llanos Orientales y Amazonia, respectivamente)
existen zonas bastante extensas sin poblaciones
grandes y generalmente despobladas. Los diez
departamentos de tierras bajas del oriente (aproxi-
madamente el 54 % del area total), tienen menos
del 3 % de la poblacién y una densidad de menos
de una persona por kilémetro cuadrado. El 60% de
la poblacion se concentra en el 7% del territo-

DENSIDAD POBLACIONAL

[] 39.574-253.565
[] 253.565-874.532
[ 874.532-1.271.113
I 1.271.113 - 2.025.573
Bl 2.025.573 - 7.571345

rio del pais, fundamentalmente en la Regién
Andina, la mas poblada de Colombia.

El movimiento de poblacion rural hacia
areas urbanas y la emigracion fuera del pais

< FERROPISTA

Fig. n° 4: Densidad de poblacién por departamentos.
ARo 2012. Fuente: DANE

han sido significativos. La poblacién urbana
aumento del 28 % de la poblacién total en
1938, al 75 % 2005; sin embargo, en términos
absolutos la poblacién rural aument6 de 6 a
10 millones en ese periodo.

Los territorios indigenas en Colombia son
creados de comun acuerdo entre el gobierno
y las comunidades indigenas. Los territorios
indigenas en Colombia cubren un area aproxi-
mada de 30.845.231 ha, que se encuentran en
mayor parte en los departamentos de Ama-
zonas, Cauca, La Guajira, Guaviare y Vaupés,
entre otros. Equivalen al 27 % de la superficie
total. No afectan al proyecto Ferropista.

No todas las regiones de Colombia presentan
el mismo nivel de desarrollo. La principal zona
de alto desarrollo corresponde a la regién an-
dina en ciudades tales como Bogotd, Medellin
y Cali, que constituyen el denominado «Tridn-
gulo de Oro». Mas del 99,2 % de los colombia-
nos hablan el idioma espanol, pero también
un centenar de lenguas amerindias se hablan
en el pais. En la actualidad, la esperanza de
vida es 74,79 ahos.
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Las principales universidades del pais son la favorable trayectoria de la produccién se ha unido

Universidad Nacional (publica), la Universidad de la terminacién del conflicto armado, un descenso
Antioquia (publica), la Universidad de los Andes de la tasa de desempleo, el mantenimiento de
(privada), la Universidad del Valle (publica), y la tasas de inflacién moderadas y un incremento
Pontificia Universidad Javeriana (privada). del PIB per capita. En este sentido, desde el afo

2000, y tomando como referencia la base de datos
1.2. Economia. elaborada por el Banco Mundial, se ha registrado,

en promedio, un incremento anual del PIB préxi-
1.2.1. Datos Basicos. mo al 4,5%, variacion superior a la observada en el

conjunto de América Latina y el Caribe y en la eco-
Durante los ultimos afos, Colombia viene sien- nomia mundial, donde se ha situado en el entorno
do uno de los paises mas dindmicos de América del 3%. En 2014y 2015, el PIB se situd en un 4,4%y
Latina, mostrando un crecimiento vigoroso e en un 3,1%, respectivamente.

ininterrumpido del PIB desde el afno 2000 al 2015,
aunque algo atenuado en los ultimos afos. A esta
Colombia viene siendo uno

de los paises mds dindmicos
de América Latina, mostrando
un crecimiento vigoroso e

. ;\
6% /8 —e .\ $ . 47%

AN gl ~\ Ve . ini g
4% / / \ / \,\ I -««\.,./' ininterrumpido del PIB.

10%
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25%
- - .
2% ./ 27%
0% 03% ~ / El PIB per capita del afo 2014 fue
2002 2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009/ 2010 2011 2012 2013 de 7 928 USD (BanCO Mundlal) se
-2% . . 1

encuentra desde el ailo 2000 en
—e— Colombia  —e— América Latina aumento con tasas variables de cre-
cimiento, con tasas de incremento
anual desde 2010 a 2014 superio-
res a la media latinoamericana, por
encima de paises como Venezuela,
Chile y Perd.

Fuente: Dane, Cuentas trimestrales; Fondo Monetario Internacional, World Economic Outlook Database, Octubre 2014

Fig. n° 5:Tasa de crecimiento del PIB en Colombia y América
Latina. Fuente: DANE

Segun datos del Banco de la Repu-

Brasil 2246 blica correspondientes al afio 2015,
México 1261 la tasa de desempleo se situd en el
Argentina 610 8,9%. Las exportaciones crecieron
Colombia 378 un 38% desde 2010 a 2014, pasando
Chile 377 de 39,7 mil millones de USD a 54,8
Venezuela 227 mil millones de USD en ese periodo
Peri mm 202 (segun ProColombia), con un cre-
Ecuador = 94

cimiento de la inversion extranjera
directa (IED) en este mismo periodo
que fue desde 6.430 millones de USD
en 2010 a 16.325 millones de USD en
2014.

Uruguay = 56
Costa Rica n 50
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Fuente: Fondo Monetario Internacional, World Economic Outlook Database. Octubre 2014

Fig. n° 6: PIB de algunos paises de América Latina (Bill. USS). FMI, 2014
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Es importante sefalar que Colombia logré reducir
su inflacién hasta el 2,0% en 2013, llevéandola a sus
niveles més bajos en los ultimos 15 anos, resul-
tando un factor determinante para la inversién
extranjera. En los dos ultimos afos se han produci-
do tasas algo superiores.

Colombia logré reducir su inflacién
hasta el 2,0% en 2013.

56
55

Debido a los cambios ligados a la globalizacién, la
logistica se ha convertido en un motor de la com-
petitividad del comercio y la industria, aparecien-
do sistemas complejos en este ambito, que dan
origen a esquemas multimodales de transporte, en
funcion de la carga, tiempo, distancia y geografia.

Paises de referencia

. Colombia

m— América Latina

— OCDE

50
47
45 45
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4.1

31
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Corea del Sur (14)
Malasia (19)
Turquia (29)

Panama (37)
Chile (44)
Ecuador (47)

Sudéafrica (59)

México (69)
Pert (115)
Brasil (116)

Argentina (109,
Colombia (113)

Fuente: WEF, (2016) Nota: Puntaje entre 138 paises, donde un mayor valor (7) indica mejor calidad de infraestructura

Fig. n° 7: Calidad de la infraestructura, Colombia y paises de referencia,
2016 (Informe Nacional de Competitividad 2016-2017).

Como ejemplos de algunos proyectos de infraes-
tructuras realizados en otros paises del mundo
con importantes impactos econémicos sobre sus
respectivas economias, puede destacarse el caso
de México, cuyo Programa Nacional de Infraes-
tructura (PNI) 2014-2018 cuenta con una inversion
superior a los 500.000 MUSD, y tendrd un impacto
econdmico conjunto de aproximadamente 1,5

puntos porcentuales de crecimiento en el PIB del
pais. Existen otros muchos proyectos a nivel mun-
dial con gran impacto econdmico y social sobre
las regiones, como el Eurotunnel bajo el Canal de
La Mancha entre el Reino Unido y Francia, el Canal
de Panamj, el sistema de grandes tuneles bajo los
Alpes suizos, o el Puente de @resund entre Dina-
marca y Suecia, como mas adelante se explicara.
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1.2.2. Comercio Interior.

Segun datos de ANIF (Costos de transporte,
multimodalismo y competitividad en Colombia,
2014), en lo que se refiere a la movilizacién de la
carga al interior de Colombia, se tiene que un 73%
del total de toneladas transportadas en el pais
(220.300 millones de toneladas) se movilizaron por
carretera en el aflo 2013. Es la cifra mas alta entre
los distintos medios de transporte y practicamente
triplicé el valor alcanzado por el segqundo medio
de transporte mas utilizado (férreo con una partici-
pacion del 26%).

Igualmente, se ha presentado una tendencia cre-
ciente en la cantidad de toneladas transportadas
bajo esta modalidad de transporte, el cual pasé de
84 millones de toneladas en 2002 a las 220 millo-
nes de toneladas en 2013, lo que refleja un creci-
miento promedio anual del 8.3%.

Un 73% del total de toneladas
transportadas en el pais se movilizaron
por carretera en el afio 2013,con un
crecimiento promedio anual del 8.3%.

Segun el Ministerio de Transporte, de los produc-
tos que se mueven a través del modo vial, el 46.1%
de la carga movilizada corresponde a produc-

tos del sector manufacturero. El segundo lugar

lo alcanzan los productos agroindustriales que
representan el 27% de los bienes transportados.
Una menor ponderacion logran los bienes agrico-
las y los productos mineros, con proporciones del
17,4%y 9,4%, respectivamente.

De acuerdo con ANIF “aunque el ferrocarril podria
ofrecer cierta competencia al transporte de este
tipo de bienes, su uso es casi exclusivo para el
transporte de carbon. Esto se deriva de la carencia
total de vias férreas que garanticen el acceso a las
principales zonas de produccién del pais”.

Carencia total de vias férreas que
garanticen el acceso a las principales
zonas de produccion del pais.

1.2.3. Comercio Exterior.

El 98,2% de la carga exportada desde
Colombia se realiza via maritima.

De acuerdo con la informacion disponible de
PROCOLOMBIA, el comercio exterior de Colom-
bia registra, en la actualidad, los siguientes datos
significativos:

- Exportaciones:

«En el aflo 2014 las exportaciones superaron los
54,8 mil millones USD (FOB), con un decrecimiento
del 6,8% respecto del afo anterior.

« Los productos no mineros y sin café participaron
en las exportaciones con el 25,7% (14.101 millones
usD).

« Los sectores con mayor crecimiento fueron el
café, la confiteria y el carbon.

+ E198,2% de la carga exportada desde Colombia
se realiza via maritima.

- Importaciones:

« El nivel de importaciones se ha mantenido esta-
ble en el periodo 2011 a 2014, con cifras del orden
de 55.000 Millones de USD (FOB)

- Exportaciones + Importaciones por
Buenaventura:

La cifra total de comercio exterior a
través del Puerto de Buenaventura
alcanza el 44,4% del total de la Nacion.

+ Segun informacion de la Superintendencia de
Puertos y Transporte (Ao 2015), el 33% de las
exportaciones se movilizaron por la Sociedad Por-
tuaria de Buenaventura en 2014, mientras que si se
suman las importaciones, la cifra total de comer-
cio exterior a través del Puerto de Buenaventura
alcanza el 44,4% del total de la Nacion.
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1. COLOMBIA
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Fig. n° 8: Costos de exportar una mercancia (US$ por contenedor). Colombia y paises de
referencia, 2015 (Informe Nacional de Competitividad 2016-2017).

1.2.4. Proyecciones.

Segun los datos de Euromonitor International, la
poblacién de Colombia en el ano 2030 se situara
en torno a 57,2 millones de habitantes, lo que
supone un incremento del orden del 20% respecto
a la poblacién en 2012.

La poblacién de Colombia en el
ano 2030 se situard en tornoa 57,2
millones de habitantes.

Los objetivos del pais, segun la Cancilleria, es que
la renta per capita se duplique en los préximos 10
anos, y se triplique en los préximos 40 afnos, lo que
representaria el mayor crecimiento en América La-

tina, situandose para entonces en el Top 30 de las
Economias del Mundo (The World in 2050, HSBC).

Segun informacién del Ministerio de Comercio,
Industria y Turismo, Colombia tiene vigentes 10
acuerdos comerciales y 3 acuerdos de alcance par-
cial, permitiéndole al pais tener acceso preferencial
a mas de 45 paises y cerca de 1.500 millones de
consumidores en mercados como Estados Unidos,
la Unidn Europea, Brasil, México, Chile o Pert; y
proximamente con Costa Rica y Corea, naciones
con las que actualmente se mantienen tratados
suscritos.

Es objetivo del pais que la renta per
cdpita se duplique en los préximos 10 anos,
y se triplique en los proximos 40 arnos.
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Colombia tiene vigentes 10 acuerdos
comerciales y 3 acuerdos de alcance
parcial, permitiéndole al pais tener acceso
preferencial a mds de 45 paises y cerca de
1.500 millones de consumidores.

1.3.Plan Nacional de Desarrollo.

El propésito del Plan Nacional de Desarrollo (PND)
2014-2018 “Todos por un nuevo pais” es construir
una Colombia en paz, equitativa y educada. Para el
logro de los objetivos del PND, se han disenado 5

estrategias transversales a los 3 pilares de la paz, la

equidad y la educacion:

1) Competitividad e Infraestructura Estratégicas
2) Movilidad Social

3) Transformacion del Campo

4) Seguridad, Justicia y Democracia para la Cons-
truccion de Paz

5) Buen Gobierno

Segun las bases del PND, la Competitividad e
Infraestructura Estratégicas “son necesarias para
fomentar el crecimiento econémico y el desarrollo
humano que se derivan de una mayor integracién
y conectividad entre los territorios y la nacion”.

Aunque el Plan reconoce que en los ultimos anos
el pais ha tenido progresos considerables en la
materia, todavia se sigue contando con una por-
cién importante de infraestructura obsoleta y sin
mantenimiento, por lo que Colombia ha quedado
rezagada frente al resto del continente americano,
y en particular, frente a Latinoamérica.

La Competitividad e Infraestructura
Estratégicas son necesarias para fomentar
el crecimiento econémico y el desarrollo
humano (Bases PND).

De acuerdo con el Informe del World Economic
Forum “The Global Competitiviness Report 2014 -
20157 Colombia ocupa el puesto 108 sobre 144

en Calidad General de Infraestructuras, con una
valoracion de 3,4 sobre 7 puntos. En particular, el
modo ferroviario ocupa el puesto 102 sobre 144 en
calidad, con una valoracién de 1,5 puntos sobre 7,
y el modo carretero ocupa el puesto 126 sobre 144
en calidad, con 2,7 puntos.

Colombia ocupa el puesto
108 sobre 144 en Calidad
General de Infraestructuras.

INFRAESTRUCTURAS DE TRANSPORTE
The Global Competitiviness Report 2014 — 2015. World Economic Forum.

COLOMBIA LATAM & CARIBE

® Infraestructuras de Transporte

M Calidad General de las Infraestructuras
W Calidad de las carreteras

M Calidad de los ferrocarriles

M Calidad de la infraestructura portuaria

W Calidad de la infraestructura de transporte aéreo

Fig. n° 9: La Economia colombiana en el contexto internacional. World Economic Forum.
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En el grafico anterior, se aprecia un significativo
desfase en los modos férreo y carretero en Colom-
bia, tanto en relacién con la valoracién del conjun-
to de las infraestructuras de transporte en el pais
como en relacién con la valoracion de los ferroca-
rriles y carreteras en el conjunto de Latinoamérica
y el Caribe.

Para afrontar esta realidad, el Gobierno nacional va
a hacer un esfuerzo en infraestructura en los proxi-
mos afnos continuando con el ambicioso programa
de infraestructura de transporte de concesiones de
cuarta generacion (4G). Pero también se requiere
avanzar en materia de competitividad con politi-
cas que incorporen la articulacion del sistema de
ciencia, innovacion y tecnologia con la empresa
privada. Asi, la estrategia de Competitividad e
Infraestructura Estratégicas es central para que Co-
lombia se articule a la economia mundial y disfrute
de un crecimiento sostenido, cumplimentando

sus compromisos en los acuerdos internacionales
antes referidos.

Estos Pilares y Estrategias Transversales se comple-
mentan con una Estrategia Envolvente que incor-
pora el nuevo concepto ambiental del “Crecimien-
to Verde”

El atraso en materia de infraestructura
logistica y de transporte es uno de los
principales obstdculos para el
desarrollo econémico y la consolidacion
de la paz en Colombia (PND).

1.3.1. Infraestructura y servicios de lo-
gistica y transporte para la integracion
territorial .

De acuerdo con lo establecido en el Plan Nacional
de Desarrollo (Cap. V: Competitividad e Infraestruc-
turas Estratégicas, pag. 126), “el atraso en materia
de infraestructura logistica y de transporte ha sido
sefalado en repetidas ocasiones como uno de los
principales obstdculos para el desarrollo econémico
y la consolidacién de la paz en Colombia (PND). Este
atraso: 1) genera altos costos que encarecen los pro-
ductos locales, restdndoles competitividad; 2) frena
la integracién regional, propiciando regiones auto-
contenidas y desaprovechamiento de los beneficios
del comercio interior y la especializacién; 3) detiene el
crecimiento del campo al encarecer el transporte de
los productos a los principales centros de consumo; e
incluso, 4) dificulta la presencia del Estado en muchas
zonas del pais a través de la prestacion de servicios
bdsicos como educacion, salud y sequridad’.

Uno de los objetivos principales definidos en el
PND 2014 - 2018 se basa en proveer la infraestruc-
turay servicios de logistica y transporte para la in-
tegracion territorial. Este objetivo tiene asociadas
diferentes estrategias, entre las que destacamos
por su interés particular para el caso que nos ocu-
pa, la estrategia de “Consolidacién de corredores
de transporte multimodal estratégicos”. Segun el
PND (pag.187), “se requiere dar un impulso especial
en los modos de transporte férreo, fluvial y aéreo, con
el fin de consolidar un esquema de transporte mul-
timodal en el pais que minimice costos en la opera-
cioén de transporte. El modo férreo presenta grandes
ventajas operativas en cuanto a la optimizacion de
costos por tonelada transportada y menor impacto
ambiental con respecto al transporte de carga por
carretera. Para aprovechar dichas ventajas y dismi-
nuir los costos logisticos, se hace necesario impulsar
proyectos férreos sostenibles econémicamente y re-
lacionados directamente con proyectos productivos
que aseguren la oferta de carga. Con este propdsito,
el sector ha establecido como uno de sus principales
objetivos promover la inversion privada en infraes-
tructura ferroviaria para recuperar los corredores con
mayor potencial y garantizar la operacion de carga 'y
pasajeros’.

22



FERROPISTA EN LA CORDILLERA CENTRAL DE LOS ANDES. COLOMBIA.
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Fig. n° 10: Costos de transporte interno para exportar una mercancia (US$ por conte-
nedor). Colombia y paises de referencia, 2016 (Informe Nacional de Competitividad

2016-2017).

Ademas, “se promoverd la participacién de capital
privado para el desarrollo de proyectos ferroviarios a
mediano y largo plazo, como por ejemplo (...) el ferro-
carril La Tebaida-La Dorada (tunel cordillera central),
entre otros”.

De sumo interés resulta también lo recogido en

el PND sobre la gestion de carga en el territorio
colombiano, que, como es sabido, se realiza de ma-
nera casi exclusiva a través del transporte terrestre
carretero, por lo que serd necesario orientar ac-
ciones encaminadas a la integracién modal de las
infraestructuras, “conjugando los esfuerzos recientes
para el aprovechamiento de la red fluvial y ferrovia-
ria para el transporte de mercancias. En linea con la

promocién de la neutralidad modal, se estructurardn
proyectos fluviales y férreos de iniciativa ptblica con

esquemas de financiacioén y asignacion de riesgos si-
milares a los proyectos carreteros, para poder reflejar
las eficiencias propias de cada modo”.

El PND establece la necesidad de coordinar los de-
sarrollos de infraestructura carretera con la iniciati-
va de transporte fluvial, férrea, aérea y por ductos,
y el establecimiento de plataformas logisticas e
infraestructuras complementarias al transporte
“que garanticen continuidad de flujos, reduccién de
tiempos y competitividad econémica de las cadenas
de suministro usuarias’.
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1.3.2. Crecimiento Verde.

Segun lo recogido en el Plan Nacional de Desa-
rrollo (Cap. X, Pag 655), las emisiones de Gases
de Efecto Invernadero (GEI) del sector transporte
en Colombia corresponden al 12 % del total de
emisiones, siendo el modo carretero el responsa-
ble del 90 % (Ideam, 2009, p. 25). Por lo anterior,
es importante resaltar que el sector se ha carac-
terizado en la ultima década por su tendencia al
modo carretero, con una participacion del 73 %
en el transporte de carga nacional frente a una
participacion minima de los modos férreo (0,03 %
sin incluir carbon), fluvial (1 %) y cabotaje (0,2 %)
(MinTransporte, 2013, p. 49). El sector también se
caracteriza por costos logisticos altos con incre-
mentos del 60 % entre 2010y 2013 (Banco Mun-
dial, 2014).

1.3.3. Transporte multimodal de carga.

Entre los objetivos definidos en el Capitulo X Cre-
cimiento Verde del PND (Pag. 666), se establece la
necesidad de avanzar hacia un crecimiento soste-
nible y bajo en carbono, para lo que se requiere,
entre otras cuestiones, impulsar la transformacién
de determinados sectores productivos a través de
soluciones mas eficientes y con menores emisio-
nes. Entre estos sectores, se encuentra el del trans-
porte, y en particular, el del transporte de carga.

Con objeto de modificar el rumbo de la situacion,
“se incrementard el transporte multimodal de carga
con una mayor participacion del transporte férreo y
fluvial, con el fin de reducir los costos logisticos y de
transporte, disminuir los tiempos de viaje, mejorar la
conectividad y competitividad del sector, minimizar
los impactos ambientales y disminuir las emisiones
de GEI’] lo que requerira adelantar las reformas
institucionales y regulatorias pertinentes.

Esto se prevé conseguir mediante la formulacién e
implementacién de instrumentos de planificacién
como el Plan Maestro Ferroviario, que entre otros
proyectos, prioriza la estructuracién y desarrollo
de proyectos ferroviarios a mediano y largo plazo
como el ferrocarril La Tebaida-La Dorada (tunel
cordillera central). El Informe Nacional de Com-

petitividad 2016-2017 (Consejo Privado de Compe-
titividad) sugiere “definir una politica publica para
el transporte multimodal de carga, para que una
misma carga pueda viajar por un corredor sin tener
que ser transportada de un unico modo”y reclama
“destinar recursos publicos suficientes para realizar
las inversiones adecuadas en los corredores actuales,
en particular en el tren del Pacifico y en el Corredor
Central’.

Se incrementard el transportemultimodal
de carga con una mayor participacion
del transporte férreo y fluvial, con el

fin de reducir los costos logisticos y de
transporte, disminuir los tiempos de
viaje, mejorar la conectividad y
competitividad del sector, minimizar los
impactos ambientales y disminuir las
emisiones de GEI (PND).

1.4.Transportes.
1.4.1. Infraestructuras existentes.

De acuerdo con informacién del Anuario del Trans-
porte en Cifras 2015, del Ministerio de Transporte,
la red de infraestructuras de Colombia se resume
en el cuadro que sigue:

Una de las razones por las que Colombia
ocupa un lugar desfavorable en materia
de infraestructura vial se debe al hecho
de que el costo promedio por contenedor
de carga trasladado en medio vial en el
pais ha pasado a ser de 3.841.933 COPS
enelano 2006 a 5.270.371 COPS en el
ano 2013, lo que implica un aumento
medio anual del 5,4%, que duplica la
inflacién media anual (Banco Mundial).
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TOTAL

Concesionado ANI 10.389 Km
Vias Primarias a
Cargo de la Nacién No Concesionado 8.898 Km
INVIAS
Total Vias Primarias 19.287 Km
Red Vial Nacional Vias Secundarias 201.736 Km
Total Vias Secundarias 45,137 Km
Departamentos
A cargo de INVIAS 27.577 Km
Departamentos 13.959 Km
Vias Terciarias
Municipios 100.748 Km
Total Vias Terciarias 142.748 Km
) Red Férrea Nacional 1.493 Km
FERREO
.. 1.677 Km
; (en operacion)
FERREO Red Férrea Privada 184 Km
FERREO (no
o 1.729 Km
operativo o inactivo)
. Aeronautica Civil Internacionales L
AEREO 69
(Aeropuertos) Nacionales 58
PORTUARIO (Puertos) 13
Navegable 18.225 Km
FLUVIAL 24.725 Km
No navegable 6.500 Km

Tabla n° 2: Red de infraestructuras de transporte en Colombia.
Fuente: Anuario del Transporte en Cifras, 2015. Ministerio de Transporte.

La infraestructura de transporte es uno de los
principales pilares de la competitividad (OCDE,
2013) y constituye uno de los motores del creci-
miento econémico y el desarrollo social (Bolbotin,

Bonifaz y Garcia, 2012).

Segun el informe Doing Business del Banco Mun-
dial, una de las razones por las que Colombia

ocupa un lugar desfavorable en materia de in-
fraestructura vial se debe al hecho de que el costo
promedio por contenedor de carga trasladado en
medio vial en el pais (que se infiere del promedio
entre el costo de exportacion y el de importacién)
ha pasado a ser de 3.841.933 COPS en el afio
2006 a 5.270.371 COPS en el afio 2013, con un
incremento acumulado del 37%, lo que implica
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1. COLOMBIA

un aumento medio anual del 5,4%, que duplica la
inflacién media anual. Esta tendencia es contraria
a la evolucién observada en América Latina, cuyo
costo promedio por contenedor entre 2006 y 2013
se ha situado en 1.310 USS (1.983 USS en el caso

COLOMBIA TIENE LOS COSTOS
DE TRANSPORTE MAS ELEVADOS
CON RESPECTO A PAISES DE
REFERENCIA, SITUACION QUE

SE REPLICA EN EL CONTEXTO
LATINOAMERICANO

B Costos de transporte terrestre
M Eficiencia en puertos

Eficiencia y control en las aduanas
M Preparacion de documentos

Fuente: Doing Bussiness. Calculos Consejo Privado de Competitividad

de Colombia), segun datos de ANIF (Comentario
Econdmico del dia. Marzo 5 de 2014). Es decir,
transportar un contenedor por tierra en Colombia
cuesta un 50% mas que en cualquier otro pais de
América Latina.

$2.500

$2.000

$1.500

$1.000

$500

$0

Corea del Sur
Colombia

Fig. n° 11: Costos de transporte de un contenedor en los paises de LatAm. Fuente: PMTI

Las nuevas infraestructuras deben aportar
innovacién y mdxima eficiencia, tanto
econémica como social y ambiental. La
adecuacion de los medios de transporte
existentes debe acompanarse de una mejor
articulacion entre los distintos nudos logisticos
del pais, fomentando el multimodalismo.

Una nueva dotacion de infraestructuras no garan-
tizara por si sola una economia mas competitiva.
Para alcanzar este objetivo es necesario que dicha
infraestructura pase por los tramos mas importan-
tes del pais, sustentando una parte relevante del
comercio y potenciando la productividad, tanto
en términos de tiempo como de reduccion de
costos por unidad producida. Las nuevas infraes-
tructuras, para colaborar en la competitividad del

pais, deben aportar innovacién y maxima eficien-
Cia, tanto econdmica como social y ambiental.

En este sentido, la adecuacion de los medios de
transporte existentes debe acompanarse de una
mejor articulacion entre los distintos nudos logis-
ticos del pais, fomentando el multimodalismo.

De acuerdo con el Estudio “Costos de Transporte,
Multimodalismo y la Competitividad en Colom-
bia", elaborado por ANIF para la CCl en Noviem-
bre de 2014, en términos generales, el costo de
transporte incide entre un 10%-35% en el gasto
operativo de los principales bienes producidos en
Colombia (petroleo, carbon, flores, café y textiles)
frente a referentes internacionales del orden del
6%. Esta circunstancia explica, por si misma, la
necesidad de avanzar hacia una mejor integracion
de los diferentes modos de transporte y conseguir
transacciones mas eficientes, especialmente en el
modo terrestre.
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El déficit de infraestructura se traduce en altos
costos logisticos, equivalentes al 23 % del PIB.
Aungque las inversiones histéricas en el sector
transporte han sido relativamente bajas con un
promedio inferior al 1 % del PIB durante la pri-
mera década del siglo XXI, en los dltimos afos el
Gobierno nacional concentrd sus esfuerzos en
llevar los niveles de inversién en infraestructura
de transporte al 3 % del PIB antes de terminar pri-
mera mitad de la presente década. Para ello, entre
otras estrategias, se han vinculado recursos del
sector privado bajo el esquema de asociaciones
publico privadas. Esto ha dado como resultado un
aumento significativo en la inversién en infraes-
tructura: el PIB del sector de la construcciéon pasé
de un crecimiento del 6 % en 20122 9,8 % en
2013, consolidandose asi como el sector que mas
impulsé la inversidon y el crecimiento nacional
durante el ano 2013.

El costo de transporte incide entre
un 10%-35% en el gasto operativo
de los principales bienes producidos
en Colombia (petrdleo, carbon, flores,
café y textiles) frente a referentes
internacionales del orden del 6%.

1.4.2. Planes de actuacion.

Las infraestructuras suponen, por tanto, uno de
los principales ejes estratégicos para la econo-
mia colombiana. La apuesta por la construccién
de nuevas infraestructuras, ya sea en carretera,
ferrocarril, via maritima o aérea, se ha ido inten-
sificando recientemente. En este sentido, el “Plan
Maestro de Transporte Intermodal (PMTI 2015-
2035)" supone una apuesta para organizar de
forma eficiente y estratégica el crecimiento del
pais, a través de una red de infraestructura que
logre conectar a todas las regiones, priorizando
los proyectos que mayor impacto tendran para la
economia nacional. Liderado por la Vicepresiden-
cia de la Republica, el PMTI tendra una inversion
de 10,4 BIll. COPS$ anuales, equivalentes al 1,30%
del PIB de Colombia en 2015.

El “Plan Maestro de Transporte
Intermodal (PMTI 2015-2035)” supone
una apuesta para organizar de forma
eficiente y estratégica el crecimiento
del patrs.

Durante la ultima década, el pais ha realizado
inversiones anuales por importe equivalente al
3,2% del PIB, con el objetivo de lograr incremen-
tar la productividad multifactorial y los ingresos
per cépita de los ciudadanos.

«  El Plan Maestro de Transporte Intermodal
(PMTI) 2015-2035.

Consciente de este rezago, y con el objetivo de
situar a Colombia en la vanguardia de Latinoa-
mérica en los préximos anos, el Gobierno de la
Republica ha disehado el PMTI 2015-2035, cuyos
objetivos clave son:

1) Impulsar el comercio exterior, reduciendo los
costos y tiempos de transporte.

2) Potenciar el desarrollo regional mejorando la
calidad de las redes con propdsitos de accesibili-
dad.

3) Integrar el territorio, aumentando la presencia
del Estado.

El Gobierno de la Republica ha disenado
el PMTI 2015-2035 para:

Impulsar el comercio exterior.
Potenciar el desarrollo regional.

Integrar el territorio.
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Para ello, se definieron dos metas iniciales: con-
solidar una lista de proyectos prioritarios para
comenzar su estructuracion, de forma que se pro-
picie una asignacion de recursos en la forma mas
eficiente posible, y desarrollar una red de trans-
porte competitiva adaptada a las necesidades del
pais hasta el 2035.

El Plan Maestro de Transporte Intermodal PMTI ha
sido estructurado por el Gobierno de Colombia
“como una vision estratégica del pais sobre las
necesidades en infraestructura y transporte, que
asegure el crecimiento econémico y potencie su
participacion dentro de las dindmicas globales’,

segun se expone en el inicio del documento
presentado. Pretende compromisos a largo plazo
para corregir los desfases que presenta el pais en
la actualidad, y esta disefiado para dinamizar la
economia e incrementar la productividad real del
pais y su comercio exterior, conectando entre si
las grandes ciudades y éstas con los puertos.

El PMTI decide con gran acierto utilizar los gran-
des corredores nacionales como unidad de
analisis, manteniendo la coherencia de los esfuer-
zos multimodales en un alto nivel y poniendo las
consideraciones de conectividad y de ahorro de
costos de transporte como tarea de alta prioridad.

Convenciones
® Capital

O Municipio
wm Corredor

=== Troncal de Occidente
=== Troncal Central
ms=sm Troncal Oriental
== Troncal Piedemonte

VENEZUELA mm= Troncal Quibdo -
Buenaventura - Ecuador

w=m Recuperacion de la
navegacion del rio

;%
B

an )
delGuaviare
&

S Vioente
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Fig. n° 12: Red Basica (fuente: PMTI).
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EI PMTI decide con gran acierto utilizar
los grandes corredores nacionales
como unidad de andlisis, manteniendo
la coherencia de los esfuerzos multimo-
dales en un alto nivel y poniendo las
consideraciones de conectividad y de
ahorro de costos de transporte como
tarea de alta prioridad.

En las Conclusiones del documento del PMTI, mo6-
dulo 1, se hace referencia explicita a las Conexio-
nes férreas entre el centro y el occidente del pais
y a“la alternativa de cruzar la Cordillera Central
mediante un tunel por La Linea”. Asimismo se
indica que el médulo Il del PMTI incluird, entre
otros temas la organizacion de la Gerencia logis-
tica de corredores nacionales y, particularmente,
el fortalecimiento del modo férreo como alter-
nativo al vial, asegurando su conectividad y su
competitividad. En el apartado “Planes por modo
se indica que el sector publico debe apoyar el
desarrollo del modo férreo en donde las deman-
das lo justifiquen, acompanandolo con medidas
institucionales encuadrables en unas politicas de
transporte que fortalezcan y equilibren la concu-
rrencia. Entendemos que el Proyecto Ferropista
responde completamente a estos objetivos y
criterios (PMTI).

”

El sector publico debe apoyar el
desarrollo del modo férreo en donde
las demandas lo justifiquen, acompa-
ndndolo con medidas institucionales
encuadrables en unas politicas de
transporte que fortalezcan y equilibren
la concurrencia. Entendemos que el
Proyecto Ferropista responde
completamente a estos objetivos y
criterios (PMTI).

« Infraestructuras para la Prosperidad

El Gobierno tiene en marcha un ambicioso pro-
grama de infraestructuras en el periodo 2014-
2018, para situar al pais a la cabeza de América
Latina, con unos objetivos bien definidos:

I. Modo vial: Consolidar las vias y dobles calza-
das para el comercio exterior. Programa 4G: Cerca
de 8.000 Km, de los cuales 1.300 son dobles calza-
das. Programa dividido en tres (3) etapas u “olas’,
mds las APP’s de Iniciativa Privada:

ii. ~ Modo férreo: Inversion estimada 12,8 Billones
de COPS para el incremento de la operacién hasta
1.283 Km (2014 - 2018).

iii. ~ Modo portuario: objetivo incremento del 70%
de la capacidad portuaria, con terminales nuevas
(1,8 Billones COPS), ampliacion de existentes (1,12
Billones COPS), profundizacién de canales de acceso
a puertos y otras obras. Inversion >3 Billones COPS.

iv.  Modo aeroportuario: continuacion de la
ampliacion de El Dorado, y mejoramientos en 17 ae-
ropuertos (2015 - 2018). Inversion: 3,1 Billones COPS.

v.  Modo fluvial: Navegabilidad del rio Magdale-
na (2014 -2018). Longitud: 1.025 Km. Inversién 2,5
Billones COPS.

vi.  Transporte Urbano: Sistemas de Transporte
Masivo (Metro Bogotd, trenes de cercanias en el drea
metropolitana de Bogotd, etc.) y Sistemas de Trans-
porte publico en las principales ciudades (Transmile-
nio, SITP, etc.).

29



30



2. PROYECTO FERROPISTA

2.1.Propuesta Proyecto APP de Ini-
ciativa Privada.

UC CONSULT SAS Y ARCS SL, con presencia en
Colombia desde el aio 2012, cuenta en su equipo
con ingenieros colombianos de maxima cualifi-
cacion y experiencia, quienes consideran que el
corredor Bogota-Buenaventura en el dia de hoy
presenta carencias en su oferta de infraestructura
que justifican plantear una soluciéon de amplitud y
de futuro a su principal estrangulamiento, el paso
por el Alto de La Linea, en la Cordillera Central.
Las muy importantes demandas que sobre este
paso recaen - 1,5 millones de camiones/afo en la
actualidad - y su papel estratégico para la econo-
miay la articulaciéon social en Colombia, asi como
su insoslayable funcién en el desarrollo futuro de
las comunicaciones terrestres aconsejan ofrecer
una solucién de largo alcance que resuelva para
siempre este problema tradicional de la Naciéon
colombiana.

Las ampliaciones en ejecucion pueden llegar a
mejorar las condiciones del vial actual, pero enten-
demos no pueden alcanzar -en calidad, en econo-
mia, en eficiencia, en seguridad y en fiabilidad- las
prestaciones que la Ferropista ha de aportar al
conjunto del transito que utiliza la Ruta 40 entre
Armenia e lbagué.

Los originadores consideran llegado el momento
de abordar esta cuestion con ambicién y confianza
en el futuro del pais, pues identifican el paso de la
Cordillera Central como un elemento capital en las
dificultades que las insuficientes infraestructuras
plantean al desarrollo socioeconémico de Colom-
bia.

2.1.1. Objetivos basicos de la Propuesta.
2.1.1.1. De interés general.

Se ofrece una solucién innovadora y de gran alcan-
ce para las comunicaciones Oriente-Occidente y
viceversa en la zona central de Colombia, orien

Las muy importantes demandas que
sobre este paso recaen - 1,5 millones de
camiones/ano en la actualidad - y su
papel estratégico para la economia
y la articulacién social en Colombia,
asi como su insoslayable funcién en
el desarrollo futuro de las comunica-
ciones terrestres aconsejan ofrecer
una solucién de largo alcance que
resuelva para siempre este problema
tradicional de la Nacién colombiana.

tada a dar servicio a todo el pais pero, en especial,
a los 30 millones de personas (mas del 60% del
total) que habitan dicho espacio, equivalente a
del orden del 7% del territorio de la Nacion. La
carretera por el Alto de La Linea es la via que sirve,
practicamente en exclusiva, a este eje logistico
principal, que dispone hoy de una infraestructura
de limitadas prestaciones, aun cuando estan en
marcha proyectos para mejorarla. Multiples dificul-
tades geograficas afectan a esta via, entre las que
destaca la barrera fisica que supone la Cordillera
Central de los Andes, segun ya se ha expuesto con
anterioridad.

Los originadores consideran llegado
el momento de abordar esta cuestion
con ambicién y confianza en el
futuro del pais, pues identifican el
paso de la Cordillera Central como
un elemento capital en las
dificultades que las insuficientes
infraestructuras plantean al
desarrollo socioeconémico

de Colombia.
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més de 7.000.000 hab.

hasta 4.000.000 hab.

hasta 1.500.000 hab.

hasta 150.000 hab.
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Fig. n° 13: La Ferropista en relacion a la poblacion de Colombia. (IGAC)

Se plantea una solucién para una mejor
continuidad de la via entre Armenia e Ibagué
en la travesia de la Cordillera, de forma que
se evite el ascenso a cotas elevadas de los
transportes de cargas que sirven de manera
fundamental a la economia de Colombia,
eliminando efectos ambientales negativos y
colaborando en la integracion social y en la
equidad.

Se plantea una solucién para mejorar la continuidad
de la citada via entre Armenia e Ibagué en la travesia
de la Cordillera, a fin de evitar el ascenso a cotas eleva-
das de los transportes de cargas que sirven de manera
fundamental a la economia de Colombia, eliminando
efectos ambientales negativos y colaborando en la
integracion social y en la equidad. La construccién de
un tunel de base, andloga a las que se vienen ejecu-
tando para superar los Alpes centro-europeos, ha de
proporcionar una considerable mejora al transporte
mediante la reduccién de los tiempos y los costos

del viaje entre Armenia e Ibagué. De esta forma, la
Ferropista se ha de convertir en una infraestructura
complementaria de la autopista en construccion,
especializdndose cada infraestructura en los usuarios
alos que puede servir de forma mas eficiente y soste-
nible ambientalmente, aportando a la vez fiabilidad,
seguridad y versatilidad al sistema de transporte a

través de la Cordillera Central.

En el gréfico que sigue se presenta la evolucion del
transito en los ultimos afnos, y el crecimiento estimado
para los préximos, en la via entre Armenia e Ilbagué.
Para el periodo 2011-2016, se ha estimado un creci-
miento similar al del periodo 2000-2011.

Se han considerado 3 escenarios para la evolucion

de la demanda: un primer escenario en el que se
prolonga la tendencia de los ultimos 20 afos; un
segundo, en el que se contempla la puesta en funcio-
namiento del Tunel de La Lineay la doble calzada por
lo que aportara de induccién de transito; y un tercer
escenario, en el que, ademas, se consideran mayores
crecimientos de la demanda debido a un mayor creci-
miento de la economia de la Nacion.

La Ferropista se ha de convertir en una
infraestructura complementaria de la
autopista en construccion,
especializandose cada infraestructura
en los usuarios a los que puede servir de
forma mds eficiente y sostenible.

Si el Producto Interior Bruto de Colombia crece a un
ritmo sostenido no menor al 2% anual, la demanda de
transporte de mercancias es previsible que crezca por
encima del 3% cada aio.
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Fig. n° 14: Estimacion de la evoluciéon del transito anual en la via Armenia - Ibagué  (Datos: INVIAS).

La Ferropista ofrece una muy importante mejora
directa para el transito de vehiculos pesados, ma-
nifestada en reducciones de costos y tiempos de
viaje, y, a la vez, contribuye a que las condiciones
de utilizacién de la carretera por autos y buses

se vea favorecida al no coincidir con camiones y
tractomulas.

La solucidn que aporta el Proyecto
Ferropista se fundamenta en la idea de
servicio al publico general, aplicando
para ello conocimientos y tecnologias
avanzadas y del mayor nivel mundial.

La solucién que aporta el Proyecto Ferropista se
fundamenta, ante todo, en la idea de servicio al
publico general, a la atencién a los previsibles
usuarios y a la consideracién de las personas
afectadas, aplicando para ello conocimientos y
tecnologias avanzadas y del mayor nivel mundial.

La colaboracién del sector publico resulta muy
necesaria para promover el interés del ptblico
y de todo tipo de actores involucrados, definir
objetivos y crear marcos regulatorios
adecuados para aplicar en las relaciones
con el agente privado. Entre ambos se ha
de conseguir un proyecto que resulte atractivo
para la Nacioén y para el concesionario.

La solucion técnica que se describe a continua-
cién es una consecuencia de la aplicacién de estas
ideas basicas, a las que ha de quedar subordinada.
La definicidn del proyecto en la que se trabaja en
Fase de Factibilidad se fundamenta en el desarro-
llo de compromisos sobre la calidad de la solucién
y en el alcance de las prestaciones que se han de
entregar a los que la utilicen y al pais, en general.

2.1.1.2. Para promotores y financiadores.

El promotor-iniciador privado genera una idea de
solucidn, la desarrolla y estructura como proyecto
de Iniciativa Privada en el marco de la legislacion
que regula las Asociaciones Publico-Privadas APP
y pretende operarla -con la incorporacién de los
inversores y socios necesarios- durante el periodo
de concesién necesario para su financiacién. La
colaboracién del sector publico, concretado en
los érganos del Gobierno en sus diferentes niveles
de competencias administrativas, resulta muy
necesaria para promover el interés del publico y
de todo tipo de actores involucrados, definir obje-
tivos y crear marcos regulatorios adecuados para
aplicar en las relaciones con el agente privado.
Entre ambos se ha de conseguir un proyecto que
resulte atractivo para la Nacién y para el concesio-
nario, para lo que resulta importante hacer pre-
valecer los intereses y objetivos del largo plazo,
colaborando en la solucién de las incidencias que
se puedan llegar a presentar y cooperando en la
maxima reduccién de los riesgos, tanto técnicos
como financieros.
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2.1.1.3. Para el conjunto de la poblacion.

La implantacion de la Ferropista en la Cordillera
Central supondra poner en funcionamiento de
un sistema ferroviario innovador y de maxima efi-
ciencia y sostenibilidad en el corazén de Colom-
bia, que permitird, entre otros objetivos:

Mejorar la conectividad en el corredor Bogotd

- Buenaventura (520 Km.), favoreciendo la acce-
sibilidad de Bogotd y el centro de Colombia al
Pacifico, mediante la superacion total de la barrera
fisica que supone la Cordillera Central, como forma
de dinamizar la competitividad y productividad
de todo el pais, al reducir de forma sustancial los
costos de transporte en ese corredor.

Favorecer sustancialmente la comunicacion entre
los dos grandes ejes Norte — Sur del pais, esto es, la
cuenca del rio Cauca y Eje Cafetero con la cuen-
ca del Magdalena, al incorporar un innovador
sistema de transporte sin estrangulamientos ni
trancones.

Potenciar la conexion del Puerto de Buenaventura
con los puertos del Caribe — Barranquilla, Santa
Marta, Cartagena-, y con Venezuela, mediante el

favorecimiento del multimodalismo a través de
las inversiones en autopistas de 49 Generacion y de
la navegabilidad del rio Magdalena.

Mejorar las condiciones de utilizacion de la via
al Alto de La Linea, al descargarla de camiones y
tractomulas.

Mejorar sustancialmente la calidad, fiabilidad y
eficacia del transporte de carga, contribuyendo a
la articulacidn territorial de la Regién Central con
la zona del Pacifico y Eje Cafetero.

Colaborar de forma poderosa a la mejora del
ambiente en la zona y a la lucha contra el Cambio
Climadtico.

Contribuir a la equidad y a la cohesion e integra-
cion social en Colombia, favoreciendo las relacio-
nes entre comunidades y poblaciones.

Crear nuevas industrias y oportunidades para la
formacioén especializada y la educacion, incor-
porando asi a la Nacién a los mayores avances
tecnoldgicos.

El esquema siguiente refleja los distintos movi-
mientos y relaciones que se apoyan en el Paso de
La Linea.

RUTAS BENEFICIADAS POR LA FERROPISTA

Ll

)

Buenaventura

Caribe

A4

©

() [zocorA|

Villavicencio ©

Fig. n° 15: Esquema funcional.
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2.1.2. Descripcion del Proyecto.
2.1.2.1. Solucién conceptual.

La Ferropista en la Cordillera Central preten-

de aplicar un innovador sistema de transporte
consistente en un enlace ferroviario que conecte
las poblaciones de Armenia e Ibagué mediante la
construccion de un tramo de via férrea de 55 km.
de longitud total, que incluye un tinel de base de
44,2 km. de longitud bajo la Cordillera Central, y
sendas estaciones de transferencia en las proximi-
dades de Armenia e Ibagué, con sus respectivos
accesos e instalaciones auxiliares.

Este moderno sistema de transporte se ha conce-
bido para el desplazamiento de vehiculos pesa-
dos (camiones y tractomulas) sobre plataformas
ferroviarias (vagones), que son arrastradas por
locomotoras de traccién eléctrica, para una comu-
nicacion rapida y eficiente entre un lado y otro de
la Cordillera Central, ofreciendo una solucién de
maxima calidad y eficiencia para la continuidad
de las mallas viales en los valles de los rios Cauca
y Magdalena. Es una solucién multimodal para el
principal eje de transporte en Colombia.

Permitird garantizar la
continuidad y calidad

del transporte de carga
en el corredor Bogotd -
Buenaventura, evitando

(3300 m)

La Ferropista en la Cordillera Central
pretende aplicar un innovador sistema de
transporte consistente en un enlace
ferroviario que conecte las poblaciones

de Armenia e Ibagué mediante la
construccion de un tramo de via férrea de
55 km. de longitud total, que incluye un
tunel de base de 44,2 km. de longitud bajo
la Cordillera Central.

Se prevé inicialmente un tunel Unico con una via
Unica bidireccional en la mayor parte de la lon-
gitud, si bien se estudian actualmente algunos
tramos de doble tunel y vias, a modo de by-pass
para el cruce de trenes en el interior del tunel
principal, ligadas también a las soluciones de
seguridad en la construccion y operacion.

Este proyecto permitira garantizar la continuidad
y calidad del transporte de carga en el corredor
Bogotd — Buenaventura, principal eje de comercio
exterior de Colombia, evitando el paso por el Alto
de La Linea, a 3.300 metros sobre el nivel del mar,
en condiciones de confort, puntualidad y seguri-
dad vial de muy superior nivel.

mmmm Ferropista
Via actual

Tuanel de la Linea

el paso por el Alto de La
Linea.

Armenia
(1450 m)

Fig. n° 16: Esquema del perfil del itinerario vial frente al de la Ferropista.

(2500 m)

Cajamarca
(1850 m)

Rio Coello
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2. PROYECTO FERROPISTA
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Fig. n° 17: Perfil geoldgico.

2.1.2.2. Condicionantes principales.

La geografia colombiana ha sido, como suele
ocurrir en cualquier otro pais, elemento determi-
nante en la definicion y desarrollo de la estructura
de los sistemas de transporte. La disposicion
basica norte-sur de la Cordillera de los Andes,
fraccionada en Colombia en tres sectores de esa
misma directriz, unida a los ejes de comunicacién
histérica que se han apoyado en los dos rios -
Cauca y Magdalena- que separan estas tres lineas
montafosas han condicionado muy fuertemente
sus esquemas de comunicaciones terrestres. En
particular, la parte Central de la Cordillera, la de
cotas mas elevadas, ha significado una barrera a
veces infranqueable para las relaciones oriente-
occidente entre las poblaciones y territorios
colombianos. Como ya ha quedado expuesto con
anterioridad, el paso de La Linea estd ubicado en
la zona de menor anchura de la Cordillera Central
y donde las alturas no son las mas elevadas (3.300
m), por lo que desde mucho tiempo atras es
reconocido como el paso menos desfavorable. La

malla vial en servicio lo identifica y establece con
claridad, y los planes de nuevos viales colaboran
en la consolidacion de este esquema general.

Lo abrupto del relieve en toda la Cordillera, con-
secuencia de su historia geoldgica, es importante
elemento a considerar en cualquier proyecto de
infraestructura terrestre de transporte en Colom-
bia. La geologiay las diferentes formaciones que
se presentan deben tenerse en cuenta al abordar
un gran proyecto como la Ferropista. Nos encon-
tramos con un marco geoldgico caracterizado por
entidades litologicas heterogéneas, con relacio-
nes estructurales complejas, con afectaciones
tectonicas localizadas y con notable actividad
sismica y volcanica. El tunel principal se ubicara
en la zona de los Complejos Quebradagrande y
Cajamarca asi como en el Batolito de Ibagué, con
formaciones rocosas de muy diversas problema-
ticas, mientras que un segundo tunel de menor
longitud se emplazara también en el Batolito de
Ibagué.
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Los regimenes de fuertes lluvias en la zona gene-
ran con frecuencia aluviones, deslizamientos de
ladera y desprendimiento de la plataforma de las
vias actuales, aparte el efecto perturbador directo
para el transito general y para su seguridad.

El paso de La Linea estd ubicado en la
zona de menor anchura de la Cordillera
Central y donde las alturas no son las
mds elevadas. La malla vial en servicio lo
identifica y establece con claridad, y los
planes de nuevos viales colaboran en la
consolidacion de este esquema general.

Estas realidades hacen menos recomendables
las soluciones que hubieran de discurrir apoya-
das en las laderas de las montaias, en particular
en las margenes del rio Coello, de la cuenca del
Magdalena, que, ademas, pueden llegar a verse
afectadas por erupciones del volcan - hoy inac-
tivo - Cerro Machin, a escasa distancia del citado
rio Coello, hacia el que habrian de fluir sus lavas.
La sismicidad que cabria esperar de tal erupcion
no alcanzaria niveles que afectaran a tuneles
ubicados en el interior de la montana, tal como la
Ferropista.

El sistema hidrografico en la zona del proyecto
estd bastante desarrollado y sujeto a importantes
fluctuaciones de caudal como consecuencia de
intensas lluvias. La hidrologia subterranea es un
aspecto al que se presta especial atencién en los
estudios en curso, tanto porque podrian llegar a
afectarse paramos y zonas de cultivos emplaza-
dos sobre la cobertura del tinel de base, como
por lo que podrian perturbar la perforacién y eje-
cucién de los tuneles. El disefo de las soluciones
constructivas ha de resolver estas problematicas
en la fase de preconstruccion.

La Ferropista es un proyecto complejo, pero
abordable hoy dia, como lo han sido los grandes
proyectos similares que se describen en el capitu-
lo 3.

2.1.2.3. Alternativas estudiadas.

A partir de la consideracion de las demandas a
atender y de los objetivos a alcanzar, la valoracion
de los condicionantes permite seleccionar la so-
lucion mas conveniente entre la multiplicidad de
alternativas planteables. Establecida la tipologia
base de la solucién - trazado férreo para optimi-
zar costos y tiempos en el paso de la Cordillera
Central - son ofertables muy diversas formas de
atender demandas y objetivos.

La seleccion de los emplazamientos de las dos
grandes estaciones de transferencia de los ve-
hiculos a los trenes se aborda con caracter inicial,
pues las amplias dimensiones de las mismas, el
relieve - particularmente en Quindio (Calarca) -y
la facilidad de los accesos a las mismas son ele-
mentos que condicionan fuertemente tales ubica-
ciones. Se han considerado diversas solucionesyy,
entre ellas, se eligen las que aqui se presentan de
forma avanzada.

Fijadas las estaciones se estudian trazados que las
enlacen cumpliendo los pardmetros que se esti-
man acordes a los objetivos de construccién y de
operacién posterior. La posibilidad de establecer
accesos transversales en condiciones razonables
y adecuadas a su funcionalidad es un factor muy
tenido en cuenta para los disefios de trazados
alternativos, especialmente del tunel de base bajo
la Cordillera.

Analizados hasta 15 trazados, con combinaciones
de tramos en tunel y en ladera, y con tunel de
base de mayor o menor longitud, seleccionamos
inicialmente la solucién que aqui se presenta,

a expensas del resultado de los mas detallados
estudios geoldgicos y ambientales en curso.

Marco geolégico caracterizado por
entidades litolégicas heterogéneas,
con relaciones estructurales complejas,
con afectaciones tectonicas localizadas y
con notable actividad sismica y
volcdnica.
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2.1.2.4. Descripcién del Proyecto.

La solucién que se desarrolla para una primera
etapa de servicio consiste en una infraestructura
para circulacion de trenes que transporten vehi-
culos pesados entre sendas estaciones ubicadas
en zonas apropiadas en el pie de la cordillera, en
sus limites de occidente y de oriente. En etapa
posterior se haria posible el paso de autos y
buses. Estas estaciones se conectan mediante un

trazado ferroviario de unos 55 km de recorrido
que discurrird bajo las montafias en un 95% de su
recorrido, con un gran tunel de base de 44,2 km
de longitud y un segundo tunel de 8 km de largo
en la zona mas proxima a lbagué (Charcorrico). Se
prevén también dos grandes puentes sobre los
rios Coello (170 m) y Combeima (380 m). La mayor
cota de montana sobre el tunel es de unos 1.900
metros y la minima distancia vertical al tunel de
La Linea en ejecucion es de unos 1.000 metros,
no existiendo ninguna afectaciéon entre ambos.

Fig. n° 18: Planta de la Ferropista.

. Velocidad de 120 km/h.

. Ancho de via estdandar internacional UIC

de 1,435m, sobre placa de concreto.

. Traccion eléctrica.

. Tunel de base para via unica: 44,2 + 8 km.

- Hasta cinco galerias de acceso transver-

sal: 16 km.
- Tramo con doble tunel: 14 km.
- Automatizacion y Centro de Control.
- Dos grandes estaciones de trasbordo.

El trazado se disefa para que se puedan alcanzar
velocidades, al menos, de 120 km/h. Las rasantes
tendran valores que no superan el 1,3%, en consi-
deracién a la elevada carga que han de trasladar
los trenes y a la optimizacién del consumo de
energia. La geometria en planta en la zona del tu-
nel de base se adapta a los emplazamientos de las
galerias de acceso transversal, incorporando dos
curvas en la zona de llegada a Ibagué de radios
10.000 y 3.000 metros. Trenes mas ligeros podran
circular a mas altas velocidades.

Para dar atencién a las demandas que se plantean
y optimizar la solucién, el ancho de via sera el es-
tandar internacional UIC de 1,435m, sobre placa
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FERROPISTA EN LA CORDILLERA CENTRAL DE LOS ANDES. COLOMBIA.

REVESTIMIENTO
DE HORMIGON

Trazado ferroviario que
discurrird bajo las montanas
en un 95% de su recorrido.
La mayor cota de montana
sobre el tunel es de unos
1.900 metros.

ALIMENTACION ELECTRICA

VENTILACION

INSTALACIONES

. .z . VIA EN PLACA
de concreto, sin balasto; la traccion prevista

es eléctrica, alimentada desde dos subes-
taciones transformadoras a situar en cada
una de las estaciones de los extremos de la
linea férrea.

La seccion normal del tunel de base sera
la adecuada para via Unica y los galigos I CANALIZACIONES
legales en Colombia; se estudia la conve- SISTEMA DE DRENALE LECHO DE HORMIGON

niencia de ejecutar tramos con doble tunel

para conseguir mayor capacidad y mejor

calidad de servicio (reduccion de tiempos Fig. n° 19: Seccioén tipo del Tunel

de espera para carga).

Se prevé la ejecucion de hasta cinco galerias de y pendientes inferiores al 15% se conectan con
acceso transversal, para hacer posible la apertura la via principal o con otras vias terciarias de la

de hasta diez frentes de ataque en las excava- zona. Con estos accesos se facilitan, ademas, las
ciones, adicionales a los correspondientes a los condiciones de seguridad durante la operacién
portales del tinel de base. Estas galerias, de del sistema, asi como la ejecucion de un segundo
longitudes comprendidas entre 1 kmy 5,7 km tunel paralelo sin afectar el servicio en el primero.

. Galeria 2
Galeria 1 L=5,3km
L=4,8km

Galeria 3
L=2,6km

Tagel
Armenia =B
L=1,4km

PR. 0,1 17, 5 Tunel 2
PR 29,9 - PR. 446 L=8km

PR. 20,5 PR.352 - "
NATM PR 443 ey Ibagué
PR 52,6
Doble tubo Puente
TBM L= 14k Rio Coello

L=168m

Fig. n° 20: Métodos de perforacién y disposicidon de galerias de acceso.
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2.1.2.5. Estaciones de trasbordo.

El sistema previsto requiere la carga y descarga
directa de los camiones sobre vagones-platafor-
ma, operacion que sera realizada por los propios
conductores de los camiones, convenientemente
dirigidos por personal de la concesionaria de la
operacion. El acceso se realiza de forma lateral por
el extremo trasero de la composicién ferroviaria,
para circular a continuacion sobre el conjunto de
las plataformas, que forman una superficie conti-
nua, hasta posicionarse uno detras de otro en su
plataforma respectiva. La descarga se efectia a la
inversa, por la parte delantera del tren, también
de forma lateral desde la primera plataforma. Son
maniobras que vienen bien organizadas en los
espacios de espera, por lo que el tiempo que ne-
cesitan es reducido. Esta forma de operar requiere
longitudes de andenes algo superiores a las de los
trenes (unos 800m) y que el tren al llegar a la esta-
cién, previo recorrido en U alrededor de la misma,
se posicione orientado a un nuevo viaje.

Carga y descarga directa de los camiones
sobre vagones-plataforma.

Las estaciones se dotan de controles de acceso y
seguridad, abono del peaje en forma electrénica,
servicios de hosteleria al transportista, servicios
de mantenimiento de vehiculos, servicios logisti-
cos, etc. En la estacion de Ibagué, de mayor exten-
sién, se montaran instalaciones industriales para
la fabricacion de las plataformas férreas y para

su mantenimiento y el del conjunto del sistema.
Se ha previsto la creacién de una zona franca que
abarque la totalidad de los espacios ocupados por
la Ferropista, que podra ofrecer una gran diversi-
dad de servicios logisticos de calidad a la cadena
del transporte en la zona central de Colombia.

2.1.2.6. Operacién del sistema.

Analizada la demanda de camiones que, previsi-
blemente, utilizaran la Ferropista para trasladarse
entre las cuencas del rio Cauca y del rio Magda-
lena, se plantea que los trenes se compongan de
32/34 vagones-plataforma cada uno, a los que se
anade un furgén debidamente acondicionado en
el que haran el recorrido ferroviario los conducto-
res y auxiliares, si los hubiere, de los camiones. La
traccion se confia a locomotoras de gran potencia
alimentadas por energia eléctrica. Estas composi-
ciones alcanzaran longitudes de unos 800m.

Fig. n° 21: Estacién de Ibagué. Disefio basico.
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Las estaciones se dotan de controles de
acceso y seguridad, abono del peaje de
forma electrdnica, servicios de hosteleria al
transportista, servicios de mantenimiento
de vehiculos, servicios logisticos, etc.

Los trenes podran circular en ambos sentidos

por la misma via, alterndndose mediante regu-
lacion centralizada controlada electronicamente
desde un puesto central. En periodos horarios de
mayores demandas se dispondra la circulacion de
varios trenes sucesivos, separados entre si unos
dos minutos, en el mismo sentido. La disposicion
de tramos de doble via, actualmente en estudio,
permitira incrementar la capacidad del sistema 'y
obtener mayores niveles de calidad al poder redu-
cir asi los tiempos de espera para carga en las dos
estaciones. Se estima que en una primera etapa
de funcionamiento habran de circular 100/120
trenes cada dia, cifra que se ird incrementando
segun crezcan las demandas y se amplie la capaci-
dad del sistema.

En una primera etapa de funcionamiento
circulan 100/120 trenes cada dia.

Se ha previsto la creacion de una zona
franca que abarque la totalidad de los
espacios ocupados por la Ferropista, que
podrd ofrecer una gran diversidad de ser-
vicios logisticos de calidad a la cadena del
transporte en la zona central de Colombia.

El tiempo para realizar el recorrido entre las esta-
ciones serd de unos 30 minutos, lo que significa
que el tiempo integrado medio de viaje, contando
con la carga y descarga, sera de unos 70 minu-
tos. Los tiempos medios de espera para la carga
podran ser mas reducidos segun hora de llegada,
nivel de demanda y capacidad ofrecida en cada
momento, pudiendo estimarse en una etapa ini-
cial en unos 15minutos. Durante el viaje en la Fe-
rropista el conductor de camioén tiene la oportuni-
dad de descansar y cumplir asi las normas que se
lleguen a establecer en el transporte de cargas en
Colombia. En las estaciones de trasbordo podra
también disfrutar de servicios muy diversos.

El tiempo para realizar el recorrido entre las
estaciones serd de unos 30 minutos, lo que
significa que el tiempo integrado medio de

viaje, contando con la carga y descarga,
serd de unos 70 minutos.

Fig. n° 22: Carga y descarga de camiones en Calais (Francia).
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Transito Anual
2011
(camiones/ano)

C2Py C2G 579.555

Transito Estimado 2026 (camiones/afno)

ESCENARIO

1.107.000

1.005.000 1.055.000

CGyC4 211.998

368.000 387.000 406.000

a5 136.465

237.000 248.000 261.000

475.943

827.000 868.000 910.000

Tabla n° 3: Volimenes de transito por tipo de camién para el afo 2026.

Por tipo de camién y para el afio 2026, los volumenes
de transito serian, para cada uno de los escenarios de
evolucion de la demanda contemplados, los expresa-
dos en la tabla n°3.

Sobre estos volumenes de camiones estimados
para el aho 2026, se plantean a su vez dos hipdte-
sis de captacion:

« HIPOTESIS 1: La Ferropista capta el 40% de los
camiones de 2 ejes (C2G y C2P) y el 80% del resto
de camiones, es decir, 3 ejes o mas (C3,C4,C5y
superiores).

« HIPOTESIS 2: La Ferropista capta el 60% de los
camiones de 2 ejes (C2G y C2P) y el 90% del resto
de camiones, es decir, 3 ejes o mas (C3,C4,C5y
superiores).

La utilizacién de la Ferropista conlleva el abono de
un peaje, estimado en 250 USD en el ano de puesta
en servicio (2026), pudiendo variar segun longitud
de cada vehiculo, estando previsto ofrecer abonos
temporales que lleguen a resultar mas econémicos.
En el gréfico que se acompana se expresa la com-
paracion de costos operacionales, incluidos peajes,
entre la Ferropista y la via Armenia - Ibagué, contan-
do con la doble calzada en ésta.

COSTOS PERCIBIDOS POR EL USUARIO EN 2026

1.200.000 +

1.000.000 -

155.000
=230.000

800.000 -
600.000 -

400.000 -

($COP/trayecto)

200.000 -+

MODO VIAL
(promedio ambos sentidos)

VEHICULOS PESADOS

m COSTOS OPERACIONALES
(datos INVIAS)

W PEAJES

VALOR DEL TIEMPO
762.900

FERROPISTA
(cualquier sentido)

Fig. n° 23: Comparacion de Costos Operacionales.
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2.1.2.7. Organizacion de la ejecucién del
proyecto.

El proyecto Ferropista es singular y plantea muchas
e importantes cuestiones diferenciales para su
desarrollo, tanto en la fase de estructuracién y con-
cesion como en las de construccion y operacién
posterior. Su ejecucién requiere de la participacién
de empresas especializadas y con experiencia en
obras analogas, que no son muy numerosas en el
mundo, por cierto. En base a los conocimientos
hoy disponibles derivados de estas experiencias,
se plantea la ejecucién del tunel de base de forma
muy fraccionada, pudiéndose llegar a disponer

de hasta doce frentes de ataque de perforacion
simultaneos, apoyados en las galerias de acceso
transversal que en nuestro caso presentan ciertas
facilidades comparativas con otros antecedentes
en el mundo, precisamente por plantear un disefio
del trazado en planta y perfil que considera como
factor de gran influencia e interés la posibilidad de
disponer de estas galerias en condiciones técnicas
y econémicas favorables. Esta solucién permite

adoptar mas facilmente métodos constructivos
diferentes segun la calidad de los materiales a
perforar, ayudando de forma importante a reducir
los plazos de ejecucién al poder simultanear los
avances ejecutandolos de forma independiente

y facilitando la salida al exterior de los materiales
excavados. Y segun ya se ha sefialado en otro apar-
tado de este informe, las galerias aportaran vias de
escape en caso de emergencias y permitiran la eje-
cucién de ampliaciones (doble tunel) sin perturbar
la operacion del tunel inicial.

Se plantea la ejecucion del tunel de base
hasta con doce frentes de ataque de
perforacion simultdneos, apoyados en
las galerias de acceso transversal y en los
portales extremos.

En la etapa de Factibilidad en que se encuentra el
proyecto, y a partir de las informaciones ya disponi-
bles sobre las caracteristicas de los materiales a
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Fig. n° 24: Posibles métodos de excavacion a emplear en tuneles.
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perforar, se considera que del orden del 50% de la
longitud total de tuneles (unos 28 km) podran ser
perforados y revestidos mediante varias maqui-
nas autbnomas tuneladoras tipo TBM, acordes a
las circunstancias y condicionantes de cada sub-
tramo. La perforacion por estos métodos es mas
rapida, pero requiere un periodo previo para la fa-
bricacién especial de cada una de tales maquinas.
Los 25 km restantes se estudian, también, para
determinar los métodos mas idéneos en cada
punto, bien con rozadoras, bien con perforaciones
y explosivos o incluso con TBM en alguna zona.

La construccion de las estaciones estd ligada a la
perforacidn de los tuneles, pues se ha de coor-
dinar con la utilizacién de los materiales sobran-
tes en la formacién de las grandes plataformas,
previas a la construccion de andenes. Los accesos,
tanto a las estaciones como a las galerias, han de
abordarse en una fase inicial de los trabajos, bus-
cando reducir al minimo las perturbaciones en las
vias principales y en las poblaciones préximas.

La reduccién del periodo de ejecucion al minimo
posible es un factor de gran importancia en un
proyecto de las caracteristicas de la Ferropista,
pues la movilizacion de recursos financieros priva-
dos ha de ser muy importante desde los comien-
zos de los trabajos, lo que requiere gran eficacia
en la gestiéon y organizacién de los mismos. Es un
factor de reducciéon y control de riesgos y costos
muy significativo.

2.1.2.8. Aspectos ambientales.

Los aspectos ambientales asociados al Proyecto
Ferropista se distinguen en dos formas basicas:

a) Como fundamento positivo y razén de ser
del propio proyecto, que persigue eliminar los
efectos negativos derivados de las emisiones de
gases nocivos de todo tipo y elevado consumo

de combustibles de origen fésil por los vehiculos
pesados que hoy circulan entre Armenia e Ibagué,
eje principal del transporte de cargas en Colom-
bia, asi como reducir a la vez los de los demdas
vehiculos en el Paso de La Linea.

b)  En calidad de efectos negativos derivados
del proceso de ejecucion y de la operacién del
nuevo sistema de transporte.

En el primer punto cabe destacar las enormes
ventajas que aporta el proyecto, colaborando en
el cumplimiento por parte de Colombia de los
compromisos adquiridos en los Convenios de lu-
cha contra el Cambio Climatico COP21. Se ha eva-
luado de forma inicial y basica la repercusion de la
puesta en servicio de la Ferropista en la reduccién
de las emisiones de gases de efecto invernadero y
de otros gases nocivos para las personas y para la
naturaleza. Se han considerado diversas metodo-
logias: “Manual del inventario de fuentes moviles’,
del Ministerio de Ambiente de Colombia, y otros
manuales de referencia internacionales.

Se deduce de la aplicacién de estas evaluaciones
que el proyecto significara una reduccion del
83% del volumen de emisiones de CO2 en el
ano 2026, previsto para la entrada en servicio, lo
que equivale a unas 100.000 toneladas/afo. En
los primeros 30 afos de actividad, la Ferropista
habra evitado la emisiéon de unos 5 millones de
toneladas de CO2, que equivalen a las emisiones
producidas por todos los modos de transporte en
Bogota D.C. durante un afo.

La reduccidn del periodo de ejecucion
al minimo posible es un factor de gran
importancia en un proyecto de las
caracteristicas de la Ferropista. Es un
factor de reduccion y control de riesgos
y costos muy significativo.

De forma similar, los efectos en la reduccién de los
consumos de combustibles fosiles son también
muy notables. Aplicando la metodologia adecua-
da, se prevé que en el afo inicial de servicio se
evitara el consumo de 24 millones de galones de
combustible, equivalente a un 86 % del total que
se consumiria entre Armenia e lbagué caso de no
existir la Ferropista. En los primeros 30 afos de
actividad, la Ferropista habra evitado el consumo
de 1.200 millones de galones de combustible, lo
que equivale a 50 millones de barriles de petroé-
leo, que a precios actuales supondria un ahorro
de 2.500 millones de USS.
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Fig. n° 25: Ventajas ambientales de la Ferropista.

El proyecto Ferropista elimina completamente el
ruido que producen los camiones en su ruta ac-
tual, pues al ser el 93% del recorrido subterraneo
la montana absorbera todos los sonidos produci-
dos por el ferrocarril en el que seran trasladados.
Las zonas al aire libre del recorrido férreo son las
de las estaciones, donde las velocidades seran
reducidas necesariamente y, por lo tanto, las
emisiones de ruido limitadas. Esto supone una
importante aportacion para la poblacién resi-
dente en las proximidades de la actual carretera,
particularmente en la travesia de Cajamarca, tanto
en horas diurnas como nocturnas, asi como para
los valores naturales de los espacios atravesados,
favoreciendo el disfrute de los paisajes de la zona.

El traslado de los vehiculos pesados a la Ferropista
supone la eliminacion de la principal causa de
congestion y de produccion de trancones en la
via. El transito por ésta serd plenamente fluido y
mas seguro y fiable, credandose las condiciones
para que los viajes de travesia de la cordillera

por los autos livianos y buses sean mas conforta-
bles, practicos y atractivos y, consecuentemente,
aumenten de manera notoria, favoreciendo asi
las relaciones y el turismo entre las poblaciones a
ambos lados de la Cordillera Central.

En cuanto al apartado b), se han desarrollado
estudios de impacto sobre las aguas, superficiales
y subterraneas, sobre la calidad del aire durante
las obras, sobre la flora y la fauna, - particular-

mente por lo que se deriva de los amplios espa-
cios que han de ocupar las dos estaciones de tras-
bordo-, por las emisiones de gases nocivos por la
magquinaria de construccién y de transporte de
materiales, por los ruidos en la ejecucion y demas
aspectos a considerar en la tramitacién necesaria
para la obtencion de la licencia ambiental por

la Autoridad Nacional de Licencias Ambientales
ANLA.

El caracter fundamentalmente subterraneo del
proyecto Ferropista confiere a las posibles afecta-
ciones ciertas particularidades a tener en cuenta
en estos estudios ambientales. Estaran relaciona-
das principalmente con las zonas en que las obras
afloran a la superficie, en las que se implantaran
talleres, acopios y fabricacién de materiales,
movimientos de tierras, suministro de energia y
demas elementos habituales, prestando particular
atencidn al estudio de las aguas subterraneas, por
lo que la apertura del tunel de base pudiera llegar
a afectar a la Reserva Forestal Central y al Comple-
jo de Paramos de Los Nevados.

El elevado volumen (unos 8 millones de m3) de
rocas y tierras que resultaran de las excavaciones
es un aspecto de especial atencion en los estu-
dios ambientales del proyecto. Se considera que
un 30% de este volumen se reutilizara para la
fabricacion de los concretos necesarios para los
revestimientos de los tuneles, asi como para las
soleras y placas de base de las vias férreas. El resto
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se utilizara en su mayor parte para la nivelacién
de las dos grandes plataformas de las estacio-
nes, previéndose también algunos botaderos
para circunstancias particulares. Los estudios
econdmicos y técnicos a realizar en fase de pre-
construccion indicaran la forma de organizar los
transportes de estos considerables volumenes
de materiales, las rutas a seguir en cada casoy
las fases de desarrollo de estos trabajos, en fun-
cién de los puntos de salida de estos materiales,
bien directamente desde el propio tunel o bien
a través de las galerias de acceso transversal.

Los estudios ambientales consideran también los
efectos de la operacién ferroviaria del sistema, de
las instalaciones de mantenimiento de locomotoras
y vagones, de las zonas logisticas asociadas, etc.

2.1.2.9. Predios.

El proyecto Ferropista, por su caracter fundamen-
talmente subterraneo, solamente necesita ocupar
predios para las estaciones de trasbordo y para
los tramos cortos (unos 3 km) en superficie. Para
la estacién de Calarcd se prevé la necesidad de
ocupar unas 50 hectareas, hoy dedicadas a plan-
taciones cafeteras fundamentalmente. La estacion
de Ibagué, de mayores dimensiones por ser la
ubicacién, ademas de sus instalaciones normales,
de las industrias y talleres generales del ferrocarril,
habra de disponer de una superficie de unas 100
hectareas de suelos hoy dedicados a la agricultura
general.

Unos 8 millones de m3 de rocas y tierras
resultardn de las excavaciones. Un 30%
de este volumen se reutilizard para la
fabricacion de los concretos necesarios
para los revestimientos de los tuneles, asi
como para las soleras y placas de base de
las vias férreas. El resto se utilizard para
la nivelacién de las dos grandes platafor-
mas de las estaciones.

Fig. n° 26: Trancon habitual en el Paso de La Linea

2.1.2.10. Elementos complementarios.

La Cordillera Central se reconoce con facilidad
como un obstdaculo a superar en el transporte
oriente-occidente en el area central colombiana.
Pero es también una barrera dificil de franquear
para redes de servicios tales como electricidad,
telecomunicaciones, agua, gas, petréleo, etc. La
Ferropista ofrece una magnifica oportunidad para
resolver conexiones de todo tipo entre las cuen-
cas de los rios Cauca y Magdalena. En la etapa de
Factibilidad que desarrollamos se estan conside-
rando estas posibilidades, tanto en las soluciones
técnicas a implantar en el tunel de base, como en
la gestién y coordinacion con entidades y compa-
Nias interesadas.

La construccién del tunel de base previsto por la
Ferropista ofrece, pues, una oportunidad Unica
para posibilitar la conexiéon de un amplio abanico
de servicios:

- Redes eléctricas

- Fibra 6ptica y comunicaciones
- Abastecimiento de agua

- Gas

- Petréleo

Ademas de prestar un servicio al pais con el paso
de redes y servicios a través del tunel, el titular de
la infraestructura percibiria unos ingresos en forma
de canones por uso, que favorecerian el interés
econdmico del Proyecto. El Originador esta estu-
diando en etapa de Factibilidad el interés y posi-
bilidades que cada uno de estos servicios podria
aportar al Proyecto.
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La creacion de zonas logisticas y de servicios
diversos al transporte asociadas a las dos estacio-
nes de trasbordo es un elemento de interés para
la adecuada gestidn del corredor Bogota-Buena-
ventura. Su integracién en la zona franca a crear
para el conjunto del proyecto Ferropista refuerza
su interés y oportunidad. La ubicacién en la parte
central de los itinerarios de largo recorrido que se
serviran de la Ferropista, avala y justifica sélida-
mente su implantacioén, que redundard en bene-
ficios para las cargas y para los transportistas en
su camino de entrada/salida desde Colombia al
exterior del pais.

La Ferropista ofrece una magnifica
oportunidad para resolver conexiones
de todo tipo entre las cuencas de los rios
Cauca y Magdalena.

La creacion de zonas logisticas y de servi-
cios diversos al transporte asociadas a las
dos estaciones de trasbordo es un elemento
de interés para la adecuada gestion del
corredor Bogotd-Buenaventura.

2.1.2.11. Presupuestos y costos.

Con base a costos de construccion en Colombiay
considerando datos deducidos de otros estudios
y proyectos desarrollados en el mundo, adapta-
dos al pais en sus precios unitarios, se dispone en
la etapa de Factibilidad en que se encuentra el
desarrollo del proyecto de una estimacién fiable
de lo que puede llegar a costar la ejecucién de

la Ferropista. En el cuadro que se acompana se
resumen las valoraciones realizadas:

Construccion Miles de Mill. SCOP Mill. USS

Tuneles y obras auxiliares 6.300 2.100
Resto de la traza 180 60
Vias, Electrificacion e Instalaciones 390 130
Estaciones de Transbordo 450 150
Carreteras de Acceso 90 30
Suministro de Energia 120 40
Costo Ambiental y Social 240 80
Costo Predial 60 20
Estudios y Asesorias 300 100

Material Movil * Unidades Miles de Mill. Mill. USS
Locomotoras 14 420 140
Vagones - Plataforma 450 405 135
Vagones para personal 14 42 14

(* a operar mediante leasing o similar).

Tabla n° 4: Costos de Construccidn y costos del material movil.
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COSTOS ANUALES DE OPERACION Y MANTENIMIENTO

) Mantenimiento Material
Energia Personal .
y Explotacion Rodante *
Miles de
135 21 75 114
Mill. $COP
Mill. US$ 45 7 25 38

Tabla n° 5: Costos de Operacién y Mantenimiento.

Asimismo, se han evaluado los costos de la opera-
cién: energia, leasing de material ferroviario, man-
tenimiento de la infraestructura, administracion y
gestién y otros menores.

2.1.2.12. Aspectos econémicos y financieros.

La viabilidad econémica y financiera del Proyecto
se ha evaluado mediante la aplicaciéon de un mo-
delo de similares caracteristicas a los habitualmen-
te utilizados en casos andlogos.

Se contempla un periodo de concesién de 50 afos,
con una inversién repartida en un 25% de Equity
y 75% de Deuda. La Iniciativa se ha planteado sin
requerimiento de aportes por parte de la Nacién.

Tomando como datos de partida la inversion
prevista, las estimaciones de costos de Operacién
y Mantenimiento y el calculo de ingresos, obteni-
dos con base a los pronoésticos de la demanda y la
aplicacion de las tarifas, se obtienen rentabilidades
que, aun pareciendo inicialmente adecuadas, no
parecen suficientes para un proyecto de la enver-
gadura y complejidad de la Ferropista.

Se considera necesario un reforzamiento del
Proyecto mediante apoyos orientados al control
y compensacion de los riesgos que un proyecto
como la Ferropista conlleva de forma inexorable.

Estos apoyos institucionales, entre otras posibles
férmulas, podrian ser el afianzamiento de la de-
manda, con actuaciones similares a las aplicadas

Se considera necesario un reforzamiento
del Proyecto mediante apoyos orientados
al control y compensacion de los riesgos
que un proyecto como la Ferropista
conlleva de forma inexorable.

en otros casos internacionales, y la asuncién de
medidas fiscales que atenuen las cargas para los
promotores. Ademas, facilitar un amplio plazo de
concesion, acorde a los periodos de amortizaciéon
habitualmente considerados para este tipo de
proyectos (del orden de 100 afos).

Estas medidas resultan también precisas para
reforzar la viabilidad econémica y financiera del
Proyecto y poder asi llegar a incorporar a los socios
inversores y financiadores necesarios.

2.2, Desarrollo juridico-administra-
tivo y social.

El proyecto denominado FERROPISTA EN LA
CORDILLERA CENTRAL DE COLOMBIA se acoge
alaLey 1508 del ano 2012 sobre Asociaciones
Publico Privadas APP y a los posteriores Decretos
regulatorios 1467 de 2012, 100 de 2013y 1553 de
2014, que la han desarrollado y concretado.

2.2.1. Tramites ya realizados.

La sociedad colombiana UC CONSULT SASy la
espafola URABACONSULT SA (hoy ARCS SL) radica-
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ron en la Agencia Nacional de Infraestructura ANI,
del Gobierno de la Republica de Colombia, con
fecha 27 de septiembre de 2013 y Rad. No. 2013-
409-038967-2 un proyecto de iniciativa privada
sin recursos publicos denominado “Ferropista

en la Cordillera Central de Colombia”. Con fecha

2 de julio de 2014 y Rad. No. 2014-409-030618-

2 radicaron documento complementario que
desarrollaba la propuesta inicial, dando también
respuesta a requerimientos de ANI.

Con fecha 16 de octubre de 2014 (No. 2014-702-
019976-1) la Agencia Nacional de Infraestructura
otorgd la Declaracién de VIABLE, de acuerdo con
lo previsto legalmente para la etapa de Prefac-
tibilidad, identificando el interés estratégico del
Proyecto. Con fecha 16 de Octubre de 2015 fue
concedida prérroga en el plazo de presentacion
de la fase de Factibilidad.

Con fecha 16 de octubre de 2014 la Agencia
Nacional de Infraestructura otorgd la
Declaracion de VIABLE, identificando el
interés estratégico del Proyecto.

En el plazo transcurrido desde la radicacién inicial
del expediente se han celebrado numerosas reu-
niones de trabajo en la ciudad de Bogota con los
equipos de la ya citada Agencia ANI, habiéndose
planteado desarrollos de diversos aspectos del
proyecto en estudio para su analisis conjunto. La
complejidad y singularidad del proyecto asi lo re-
comiendan para alcanzar un resultado plenamen-
te satisfactorio para todas las partes involucradas.

2.2.2. Desarrollo actual.

UC CONSULT y ARCS vienen desarrollando los
trabajos necesarios para presentar su propuesta
en Fase de Factibilidad en el plazo establecido,
incorporando todas aquellas ideas y soluciones
nuevas que contribuyan al engrandecimiento y
solidez del proyecto y a consolidar la confianza
en el mismo y en su ejecucion. Por la importancia
técnica de las obras a ejecutar, por la amplitud
de los objetivos que se pretenden alcanzar con
su puesta en servicio y por el elevado alcance de

los efectos que son esperables de su ejecucion,
se constata la ardua tarea para cumplir aquel
objetivo. En tal sentido, es de resefar que en los
proyectos analogos analizados en el capitulo 3 de
este Informe el periodo de estudios de planeacién
y estructuracion juridica y econdmico-financiera
ha sido siempre muy superior a los aplicados

en otros proyectos. Es decidido propdsito de las
sociedades iniciadoras del proyecto continuar co-
laborando en su completo y correcto desarrollo,
que debe culminar en un contrato de concesion
para el disefo, construccidén, operacion y mante-
nimiento de la infraestructura propuesta.

Los trabajos en curso no sélo se
encaminan a cumplimentar lo exigido
por la legislacién de aplicacion al caso,
sino que se trata también de ofrecer a
los posibles socios constructores e
inversionistas informaciones y andlisis
adicionales que les permitan evaluar
adecuadamente sus propuestas y
soluciones y llegar asi a fundamentar
sus decisiones, minorando en lo posible
riesgos e incertidumbres.

Parte esencial de estos cometidos es la presen-
tacién del proyecto ante compaiias privadas

- colombianas y extranjeras -, entre ellas las mas
importantes del mundo en estas actividades, que
han mostrado interés en estudiar y llegar a par-
ticipar en el proyecto, respondiendo a sus cues-
tionamientos y operando de forma muy activa
para dar a conocer el proyecto y generar interés
y confianza. También se ha expuesto ante repre-
sentantes diversos de los Gobiernos de Colombia
y de Espafay de la Unién Europea. En tal sentido
se han llegado a celebrar mas de 30 reuniones
con potenciales socios, de maximo nivel. Ha sido
presentado también al Banco de Desarrollo de
América Latina (CAF) en Bogotd y Madrid, al Ban-
co Interamericano de Desarrollo (BID) en Wash-
ington, a la Corporacién Financiera Internacional
(IFC- Grupo Banco Mundial) en Bogota y al Banco
Europeo de Inversiones (BEI) en Luxemburgo.
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El proyecto ha sido muy bien acogido en todos
los casos, poniendo de manifiesto algunas de las
personas entrevistadas el interés de establecer
alguna forma de colaboracién del Gobierno Na-
cional, apoyando el proyecto y el desarrollo de los
trabajos de estructuracion en Fase de Factibilidad,
en orden a llevar el proyecto a un nivel de desa-
rrollo que lo haga mas atractivo para los inversio-
nistas y gestores privados.

Los trabajos en curso no sélo se encaminan a
cumplir lo exigido por la legislacién de aplicacién
al caso, sino que, en consideracion a las particula-
ridades que presenta el proyecto, se trata también
de ofrecer a los posibles socios constructores e
inversionistas informaciones y analisis adicionales
que les permitan evaluar adecuadamente sus pro-
puestas y soluciones y llegar asi a fundamentar de
forma idénea sus oportunas decisiones, amino-
rando en lo posible riesgos e incertidumbres.

2.2.3. Socializacion e informacion.

Las sociedades promotoras del proyecto han entendido
desde que iniciaron los estudios y gestiones del pro-
yecto Ferropista que es imprescindible conectar con los
departamentos administrativos y con los grupos sociales
gue tengan o puedan llegar a tener algun tipo de rela-
cién con el Proyecto en si 0 con sus servicios y efectos.

En consecuencia el proyecto ha sido presentado a:

«  INVIAS, Instituto Nacional de Vias

«  FDN, Financiera de Desarrollo Nacional

«  DNP Departamento Nacional de Planeacién

«  ANLA, Autoridad Nacional de Licencias Ambientales

«  FEDESARROLLO

«  ANDI, Asociacion Nacional de Empresarios de
Colombia

«  SC, Sociedad Colombiana de Ingenieros

+  ACIEM, Asociacién Colombiana de Ingenieros

«  SAl, Sociedad Antioquefia de Ingenieros

«  (CCl,Cdmara Colombiana de la Infraestructura

«  CPC, Consejo Privado de Competitividad

«  C3mara de Comercio Hispano-Colombiana

«  CG/LAInfrastructure

. etc

Através de estas entidades sociales y empresariales el
proyecto ha sido presentado en Medellin, Caliy Carta-
gena, ademas de en Bogotd en varias oportunidades.
Ha sido debatido, pues, con empresarios, ingenieros,
transportistas, financieros y otras personas de la socie-
dad civil colombiana, pues es de sumo interés y aten-
cién la participacion y el didlogo con los muy diversos
interesados y afectados en el mismo. Continuamos con
actividades en esta linea.
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3. CASOS ANALOGOSEN EL MUNDO.

Planteamos aqui algunos datos relativos a gran-
des proyectos de tuneles para vias de transporte
de personas y de cargas que superan importantes
obstaculos geograficos, bien macizos montafiosos
de importancia o bien espacios maritimos, que
suponen, en ambos casos, serias discontinuidades
para las vias terrestres, sean férreas o viales.

Cada caso y situacidn presenta, normalmente, ca-
racteristicas y condicionantes diferenciados, tanto
en lo que se refiere a las demandas y servicios a
atender como a las dificultades técnicas a superar.
Nuestro proyecto Ferropista se orienta, de manera
muy singular, a ofrecer una solucion de tipo multi-
modal y de alto interés para los usuarios y para la
sociedad a la continuidad de una autopista - la via
Armenia - Ibagué - cuando se enfrenta al macizo
montanoso que supone la Cordillera Central de
los Andes. Los casos que exponemos a continua-
cién coinciden con la Ferropista en el concepto
basico: aportan solucién a la continuidad de las
comunicaciones terrestres, en condiciones de
eficiencia econdmica y calidad ambiental. Difieren
en las caracteristicas de los usuarios y, l6gicamen-
te, en la concrecion de los aspectos técnicos de
las soluciones.

Los casos que exponemos a continua-
cion coinciden con la Ferropista en el
concepto bdsico: aportan solucién a
la continuidad de las comunicaciones
terrestres, en condiciones de eficiencia
econdmica y calidad ambiental.

Es de resaltar que, aunque también se tuvieron

en cuenta los aspectos ambientales a la hora de
promover y desarrollar estas soluciones, hoy dia
existen muchos mas argumentos aun para funda-
mentarlas en razones de tal indole, especialmen-
te en lo que ya hoy se conoce sobre el Cambio
Climatico y lo que se ha acordado en diversas
Conferencias internacionales al respecto (COP 21).

3.1.Eurotunnel (Francia-Reino Unido).

Bajo esta denominacién se presenta el enlace fijo
bajo el mar (canal de La Mancha) entre el Reino
Unido y Francia. En su momento se considera-
ron diversas alternativas para conectar estos dos
grandes paises, sobre todo puentes y tuneles,
antes sélo conectados mediante ferrys entre
diversos puntos de las costas respectivas, que
transportaban personas, todo tipo de vehiculos

e incluso trenes férreos completos y cargados. El
proyecto Eurotunnel consiste en un doble tunel,
mas una galeria de servicios de menor tamano,
que une las poblaciones de Folkestone en la isla
de Gran Bretana y Coquelles en Francia. No exis-
ten galerias para accesos intermedios. Por su gran
longitud, los tuneles principales sirven de soporte
a vias férreas, una en cada uno de ellos, que pres-
tan las dos siguientes funciones principales:

a) Enlazan sin ninguna interrupcién las redes
ferroviarias de la Gran Bretafa y del continente
europeo a través de Francia, haciendo posible
que los trenes de viajeros y de cargas normales
se puedan trasladar entre dichas redes. Al com-
pletarse recientemente la linea de Alta Velocidad
desde Londres, se han implantado servicios a
través del Eurotunel entre esta ciudad y Paris,
Bruselas y otras grandes capitales del continente,
que compiten con el avién.

b)  Permiten el paso del Canal de la Mancha a
los vehiculos que circulan por las mallas viales
de los territorios ya citados, superando comple-
tamente la discontinuidad que supone la zona
maritima mediante una solucién multimodal
tipo shuttle muy 4gil y eficiente. Se mantiene el
servicio de algunos de los ferrys que operaban
con anterioridad entre el continente y laisla. En
términos globales, el Eurotunnel esta captando
del orden del 50% de la demanda de transporte
de vehiculos de carga. Son servicios que compi-
ten en precio, tiempo de viaje y fiabilidad (contin-
gencias meteoroldgicas en los ferrys).
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Fig. n° 27: Localizacién del Eurotunnel .

Sus caracteristicas principales son:

« Longitud: 50,5 km, de ellos 38 km a 40 m bajo el
lecho marino, a 50m de profundidad.

« Lapendiente maxima del trazado es 13%.

«  Velocidad maxima de circulacién de los trenes
en los tuneles: 140 km/h.

«  Tiempo de viaje integrado (incluye controles
aduaneros, peajes y transferencias): 90 minutos.

«  Circulan unos 300 trenes/dia de media, de ellos
unos 120 cargados de camiones.

« 15 trenes que pueden cargar hasta 32 camiones,
con 745m de longitud total.

«  Seofrece servicio para camiones adaptado a las
demandas, hasta un tren cada 10",

« Hallegado a trasladar 6800 camiones el dia 16
de diciembre de 2015.

« Lademanda crece del orden del doble de lo que
crece la economia en la zona.

« Ingresos: tarifas directas para autos y camiones y
peajes a companias ferroviarias.

« Las tarifas para grandes camiones varian entre
260y 310 USS$ por viaje.

«  Losingresos por los camiones suponen mas del
40% del total del Eurotunel.

- Dispone de dos grandes estaciones de transfe-

rencia y de servicios a los usuarios.

« Vias de acceso a Eurotunel totalmente automa-
tizadas.

« Enelano 2015 lo han utilizado mas de 1,5 millo-
nes de camiones.

«  Seesperan 2 millones en el afio 2020.

«  Se perforaron los tuneles en unos tres afos, con
varias maquinas TBM.

- Desde el inicio, unos siete anos de construccion.
Entrd en servicio el 22 de diciembre de 1994.

+  Llegaron aintervenir unas 14000 personas en la
fase de construccion.

«  Enlaoperacién del servicio trabajan casi 4000
personas, tanto en Francia como en Reino Unido.

« Através del Eurotunel se han conectado las
redes eléctricas de los dos paises.

En sus inicios, este proyecto se vio afectado por
diversas vicisitudes como consecuencia de la in-
suficiencia de los estudios que se habian realizado
y por una elevacion significativa de los requeri-
mientos en materia de seguridad para los viajeros,
lo que hizo necesario revisar el plazo de conce-
sion y las condiciones de la financiacién. El retraso
en la puesta en servicio de la linea férrea de Alta
Velocidad entre Londres y Folkestone (fuera del
contrato Eurotunel) también ocasiond perjuicios
en el equilibrio financiero de Eurotunel que le
hubieron de ser compensados.
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FERROPISTA EN LA CORDILLERA CENTRAL DE LOS ANDES. COLOMBIA.

3.2. Pasos entre Italia y Suiza.

El 27 de septiembre de 1.992 el pueblo suizo
aprobo en referéndum realizar las nuevas tra-
vesias alpinas ferroviarias (NRLA: New Rail Link
through the Alps) mediante el proyecto denomi-
nado Alp Transit, el cual trata de resolver la conti-
nuidad de los grandes ejes de transporte Norte-
Sur en Europa a través de Suiza, orientada al
objetivo de alcanzar unos sistemas de transportes
capaces y eficientes, que respondan a las exigen-
cias de proteccién del ambiente y que garanticen
una movilidad durable.

En 1994 se aprob6 igualmente la transferencia de
los transportes de mercancias a las lineas férreas.
En 2001 se inicié la aplicaciéon de una carga fiscal

(RPLP: Redevance sur le traffic des Poids Lourds
liée aux Prestations) sobre el transporte de cargas
en modo vial, para promover un mayor uso del
modo férreo. Esta tasa se aplica segun vehiculo y
nivel de utilizacién (km recorridos en Suiza).

Las nuevas travesias férreas han requerido la eje-
cucion de varios grandes tuneles bajo los Alpes,
integrados asi en la Red Transeuropea de Trans-
porte (TEN), con igual ancho de viay con traccién
eléctrica. Fueron asumidos por el Gobierno Fede-
ral Suizo y financiados con fondos exclusivamente
publicos obtenidos por nuevas fiscalidades.
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Fig. n° 28: Principales rutas de transporte en Suiza.
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3.CASOS ANALOGOS EN EL MUNDO

Fig. n° 29: Esquema tunel de base de Lotschberg.
Fuente: NRLA Alptransit.

Describimos sucintamente los dos mas notables,
que son claves del sistema y de las rutas principales:

. Tunel de base de Lotschberg.

- Se ha construido a cota mas baja (unos 500 m)
que el anterior de 1913 - de 14,6 km. de longitud
y tubo Unico para doble via- que se mantiene en
servicio, aunque con menores prestaciones en
términos de velocidad y capacidad. Se situa algo
al Oeste. Funciona con un tubo para via Unica mas
un 30% de un doble tunel.

- Longitud del tunel principal: 34,6 km; dispone
de tres accesos transversales.

M Area with train traffic
M Area without train traffic
[tunnel carcass)

" Service and access tunnel
Frutigen

Ferden

- Lo utilizan unos 120 trenes de todo tipo y fun-
cién cada dia, por término medio. La velocidad de
circulacién en su interior puede llegar a 220 km/h.

- La montana alcanza 2000 m sobre el tunel.
- La pendiente maxima del trazado es de 1,3 %.
- Esta en servicio desde el 16 de junio de 2007. No

se ha continuado el segundo tunel.

- Dispone de instalaciones y equipos al maximo
nivel, y previsiones muy amplias.

- La inversion realizada ha sido de unos 4.200
millones USS.
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. Tunel de base de San Gotardo.

- Inaugurado en junio 2016, se pondra en servicio
en diciembre préximo. Se sitda a cota unos 600
m mas baja que la de la linea férrea actual, y al
Oriente.

- Una autopista préxima, con un tunel vial (de
1980, y s6lo una calzada de doble sentido) de
unos 17 km, con transito intenso y vias saturadas.
En octubre de 2001 hubo un accidente muy grave
en el interior de este tunel, con gran incendio, y
con mas de 100 victimas mortales. Desde enton-
ces se han establecido fuertes restricciones al
paso de camiones por este tunel vial.

- Dos tubos para una via cada uno. Cuatro accesos
transversales para construccion.

- La perforacion se inicié en el aiio 2003: 80% por
TBMy 20% con explosivos.

- Longitud del tunel principal: 57 km. Ahora es el
de mayor longitud en el mundo.

- 151,8 km del conjunto de tuneles y galerias de
acceso.

- Dos estaciones intermedias de seguridad en el
interior de la Cordillera de los Alpes.

2,500 m

- La montana llega a alcanzar 2300 m sobre el
tanel.

- El trazado en planta permitira la circulacion de
trenes europeos de Alta Velocidad.

- Se prevé el paso de 250 trenes/dia: viajeros con-
vencionales, alta velocidad y carga.

- La pendiente maxima del trazado es de 0,676 %.
- Diametro interior minimo 8,83 m.

- La velocidad podra alcanzar 250 km/h. (trenes
de viajeros).

- La inversion realizada ha sido de unos 10700
millones USS.

- Han trabajado unas 2500 personas.

- Por el conjunto de los cuatro pasos alpinos
suizos pasan 1,14 millones de camiones al afo.
De otro lado, el 60% de la carga total pasa por San
Gotardo (carretera y ferrocarril). La plena opera-
tividad de las transferencias de cargas al modo
férreo estd subordinada a la terminacion de todos
los proyectos de nuevas infraestructuras.

2,000 m

1,500 m

1.000 m Gaschen Bl -

Lineaférrea actual

-------- .\Airnln

/ \/Z
500 m Arth-Goldau o

0m Basel Zurich Zug Erstfeld

kLT :
T Chiasso  pyitan
Biasca Bellinzona

Flat route through the Gotthard and Ceneri

Gotthard Ceneri

(en construccion)

Fig. n° 30: Esquema del perfil longitudinal de los tuneles de base de San Gotardo
y Ceneri (Suiza-Italia). Fuente: NRLA Alptransit.
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3.3. Paso del Brennero (Austria-Italia).

Se ubica en un camino histdrico de travesia de
los Alpes, entre Austria e Italia. En la actualidad
este paso sirve a la ruta de transporte que en-
laza los paises de Escandinavia con los puertos
del Mediterraneo (SCAN-MED Corridor), a
través de Alemania. Coexisten una autopista de
gran calidad y capacidad, que fue construida
en 1974, con una linea férrea que entré en ser-
vicio en 1867, alcanzando ambas infraestruc-
turas la cota 1371, que es la mas baja de todos
los pasos alpinos. La linea férrea actual tiene
rampas de hasta 2,6%, que limitan la carga y
velocidad de los trenes. Se persigue transferir
cargas al ferrocarril para ser mas eficientes 'y
cumplir objetivos ambientales.

Por Brennero pasa el 40% de todas las cargas
que pasan por los Alpes. Dos tercios de éstas cir-
culan ahora en camiones y un tercio en ferroca-
rril. En 2014 circularon 1,4 millones de camiones
por Brennero, la mayor parte en modo vial.

El proyecto de tunel de base en Brennero es de
maxima prioridad para la Unién Europea, que
colabora en su financiaciéon con un 40%. Enlazara
Alemaniay los paises de Escandinavia con los
puertos del Mediterrdneo. Se gestiona por una

NOTHALTESTELLE TRENS

asociacién empresarial (BBT SE) de los gobiernos
de Italia y Austria, participada por éstos al 50%.

«  Sus principales caracteristicas son:

- Doble tunel para una via cada uno, galeria de
servicios y cuatro accesos laterales.

- Tres espacios intermedios de posible parada
para emergencias.

- Longitudes: tunel de base: 55 km. (2° mas largo
del mundo); proyecto total: 64km.

- Longitud total de tuneles, accesos y galerias: 230 km.

- Cotas en las que se implanta: 600-800m (unos
600m mas abajo que la linea actual).

- Pendiente maxima en el tunel principal: 0,67%.

- Velocidades de circulacion previstas: 250 km/h
para pasajeros y 120km/h para cargas.

- Los tuneles de base se perforan: 70% con TBM, y
30% con explosivos (segun rocas).

- Se prevé la entrada en servicio en el afo 2026,
con un costo de 8.500 millones de euros.

SUDPORTAL FRANZENSFESTE
PORTALE SUD FORTEZZA

FERMATA DI EMERGENZA CAMPO DI TRENS

MAULS

MULES

TULFES

NOTHALTESTELLE INNSBRUCK

VERGI 1 C
AMPASS FERMATA DI EMERGENZA INNSBRUCK

NORDPORTAL INNSBRUCK
PORTALE NORD INNSBRUCK

AHRENTAL

PADASTERTAL

LEGENDE
LEGENDA

Fig. n° 31: Esquema del nuevo tunel de Brennero (en construccién). Fuente: BBT-SE.
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3.4.Tunel de Seikan (Japon).
«  Entré en servicio en marzo de 1988. Circulan
. Este gran tnel se construyo para enlazar, por él unos 50 trenes al dia.
bajo el mar, las islas Honshu y Hokkaido.
« Dispone de dos estaciones de emergencia,
«  Su objetivo es conectar las redes férreas de las una en cada isla.

grandes islas japonesas, en el Norte del pais.
«  Desde 2016 circularan los trenes-bala, pero

Se ubica en zona de importancia sismica. con velocidad limitada, por razones aerodina-
micas en el cruce de trenes, a 140 km/h.
« Sulongitud es 53,85 km, 23,3 de los cuales
bajo el fondo del mar (hasta 140 m). « Paraello se esté instalando un tercer carril
para ancho internacional.

« Llega a descender hasta 240 m bajo el nivel

del mar. «  Sucosto fue de 3.600 millones USD.
. Se perforé por métodos convencionales y - Como esta situado en una ruta de muy largo
explosivos. recorrido, no ha aportado ventajas para el
transporte de personas respecto al avién, al
- Tuanel principal y galeria de servicios. menos hasta ahora. La Alta Velocidad (tre-
nes Shinkansen) puede cambiar la situacién.
«  Dos vias de 1.067 mm de ancho en el mismo tunel. Circulan también trenes de cargas.

Tsugaru Strait \
. Fig. n° 32: Esquemas tunel de

Seikan (Japén).

N

Aomori

—— Kaikyo Line
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3.5.Grandes tuneles en Espana.

En el desarrollo de la nueva red ferroviaria para
Alta Velocidad que se viene ejecutando en Espaha
desde hace casi treinta afos se han construido
numerosos e importantes tuneles, en condiciones
y terrenos de gran diversidad y dificultad.

Hacemos referencia a continuacion a los dos ca-
sos de mayor significacién por su longitud:

«  Tunel de Guadarrama

- Sirve a la linea férrea que sale de Madrid hacia el
Norte de Espafia, hacia Segovia.

- Cruza el macizo granitico de la Sierra, de gran con-
sistencia y dureza.

- Circulan solamente trenes de viajeros a alta velocidad.

- Dispone de doble tubo para via Unica, y no se cons-
truyeron accesos laterales.

- Se ha ejecutado una sala de emergencia en la zona
central del tunel.

TUNELADORA 2
TUNELADORA 1

Galerias de conexion
cada 400 m

LOTE 1: POLA DE GORDON-FOLLEDO

Accesos
intermedios

TUNELADORA 3

LOTE 2: FOLLEDO-VIADANGOS

Conexién entre tineles
(los trenes pueden pasar
de un tanel a otro)

Fig. n° 33: Tunel de Pajares (Espafa). Esquema.

-Tiene 28,4 km de longitud. Se establece en cotas
entre 1.000 y 1.200 metros.

- La montana llega a casi 1.000 metros sobre el tunel.

- La pendiente maxima del trazado es 1,5%. El diame-
tro de la seccién util es de 8,5m.

- Se utilizaron 4 maquinas tuneladoras TBM de doble
escudo, especialmente disefadas.

- Estas maquinas fueron colocando el revestimiento
(0,30m) a la vez que la perforacion.

- El avance medio fue de 16 m/dia, y 1000 metros en
un mes. Se perforaron en 32 meses.

- EI 30% de los materiales de excavacion se utilizaron
para prefabricar este revestido.

- El presupuesto fue de 1.250 millones de euros.
Entrd en servicio a final del afio 2007.

[ Ejecucion por tuneladora

[ Ejecucion por método convencional
=) Sentido ejecucion
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«  Tunel de Pajares

- Se integra en una variante de trazado (50 km) del
ferrocarril que une Leén con Oviedo.

- Cuenta con dos tuneles para via Unica y un acceso
lateral. Diametro interior: 8,5m.

- La pendiente maxima es de 1,68%.

- El tunel principal tiene una longitud de 24,6 km.
Esta en construccién avanzada.

- La cordillera alcanza hasta 1.000 metros sobre el
tunel.

- La geologia de las montanas atravesadas es muy
compleja, con acuiferos importantes.

- La ejecucion se ha dividido en cuatro lotes, lo que
ha complicado la construccion.

- Ejecucién con TBM: 55%. Resto con procedimientos
convencionales: explosivos, etc.

- La velocidad maxima podra ser de 250 km/h.

- Se prevé que circulen trenes para cargas y para
viajeros.

3.6. Contraste de proyectos.

Sefalamos los siguientes elementos de coinci-
dencia general en los casos indicados:

+ Engeneral, se integran en importantes mallas
y redes de transporte.

«  Todos (excepto Seikan) son tuneles para vias
Unicas, de ancho estandar (1.435 mm) y con
via en placa (carriles sin balasto, sobre concre-
to).

«  Todos son servidos con traccion eléctrica.

«  Todos estan previstos para servicios diversos:
pasajeros y cargas.

Los tuneles de mds reciente realizacion
fundamentan la decision de su ejecucion
en factores ambientales y de politica
de transportes en los paises
involucrados.

« Las secciones son muy similares, con tubos de
diametro interior minimo de 8,5 metros.

« Las pendientes, salvo en Pajares, no superan
el 1,3%.

«  Donde ha sido posible, se han construido
galerias de acceso lateral.

« Lavelocidad de los trenes de cargas es
120/140 km/h.

«  Excavaciones ejecutadas con TBM donde ha
sido posible; el resto con explosivos.

«  Entodos se ha estudiado con gran detalle la
impermeabilizacién y el drenaje.

«  Entodos los casos se ha prestado gran aten-
Cién a los efectos ambientales.

En todos los pasos de los Alpes hay
una autopista paralela alternativa.

El proyecto Ferropista en la Cordillera Central de
Colombia coincide con todos estos elementos en
sus formulaciones basicas, en la Fase de Factibi-
lidad en la que estd, aunque se plantea como un
proyecto auténomo en una 12 etapa de su desa-
rrollo, susceptible de integrarse en el futuro en
una malla de transporte férreo. La dependencia
del comercio - exterior e interior — de Colombia
del Paso por el Alto de La Linea, entre Armenia

e Ibagué, representa un caso muy especial en el
mundo, con coincidencias y diferencias concep-
tuales y técnicas notables con los casos analogos
que se han presentado.
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Las demandas actuales de trdnsito de
carga en camion en la ruta de La Linea
son del mismo orden que las del
conjunto de los cuatro pasos entre Suiza
e Italia y un poco inferiores a las del
paso Brennero entre Austria e Italia.

Los tuneles de mas reciente realizacién, en parti-
cular los de los Alpes, fundamentan la decisién de
su ejecucion en factores ambientales y de politica
de transportes en los paises involucrados. Los
acuerdos de la Conferencia de Paris sobre el Cam-
bio Climatico (COP 21) refuerzan estos argumen-
tos de forma muy notable. Las demandas actuales
de transito de carga en camién en la ruta de La
Linea son del mismo orden que las del conjunto
de los cuatro pasos entre Suiza e Italia y un poco
inferiores a las del paso Brennero entre Austria

e Italia. En todos los pasos de los Alpes hay una
autopista paralela alternativa.

El proyecto Ferropista dispondrd de
un tunel de 44 km que estd llamado
a ser el 5°mds largo del mundo y el
primero de América.

El proyecto Ferropista dispondra de un tunel de
44 km que estd llamado a ser el 5° mas largo del
mundo y el primero de América entre los desti-

nados al transporte de personas y cargas. En su
concepto inicial sera el primero destinado a sélo
cargas, con base a razones econémicas y am-
bientales. Los proyectos alpinos se derivan de la
definicion de estrategias de futuro para el trans-
porte y el ambiente en el conjunto de Europa; el
proyecto Ferropista atendera a unas demandas
y necesidades presentes y ya constatadas (eco-
nomia de los transportes de cargas) y, a la vez,
sintonizara con las estrategias de futuro europeas
y mundiales. El proyecto Ferropista aporta, de
manera singular, importantes mejoras a la inte-
gracion social en Colombia.

Todos los proyectos han sido considerados,
en su momento, como de gran sentido
estratégico por los Estados involucrados
y, en consecuencia, calificados como de
alto interés publico.

El conocimiento suficiente de la geologia de los
terrenos a atravesar es siempre un elemento
esencial para el éxito de estos grandes proyec-
tos subterraneos. Unas demandas suficientes y
seguras son imprescindibles para su financiacién
y operacion.

Todos los proyectos han sido considerados, en
sumomento, como de gran sentido estratégico
por los Estados involucrados y, en consecuencia,
calificados como de alto interés publico.
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4. EFECTOS.

La construccién, el mantenimiento y la operacion
durante el periodo de concesién de un mega-pro-
yecto como la Ferropista en la Cordillera Central
lleva consigo la aparicién de importantes benefi-
cios econdmicos, sociales y ambientales, no sélo
en la zona inmediata de influencia del Proyecto,
sino en toda la Regién Central de Colombia,
extendiéndose algunos de estos efectos al ambito
del pais en su totalidad.

Se presentan a continuacion de forma sintética
los principales beneficios econémicos, sociales 'y
ambientales que son esperables, finalizando este
capitulo con un resumen de las ventajas de toda
indole que ha de aportar el proyecto.

La construccién, el mantenimiento y la
operacion durante el periodo de con-
cesion de un mega-proyecto como la
Ferropista en la Cordillera Central lleva
consigo la aparicion de importantes
beneficios econémicos, sociales y
ambientales en toda la Regidon Central
de Colombia, extendiéndose algunos
de estos efectos al dmbito del pais en
su totalidad.

4.1.Economicos.

Las principales ventajas econémicas de la Ferro-
pista quedan reflejados en el Informe “Efectos
econdémicos del Proyecto Ferropista en la Cordi-
llera Central’, elaborado por Analistas Econémicos
de Andalucia (Unicaja Banco — Espana) en cola-
boracién con la Asociaciéon Nacional de Empre-
sarios de Colombia (ANDI), en mayo de 2015. En
este informe se detallan y justifican, con base en
metodologias de aplicacién en la Unién Europea,
los beneficios econdmicos del proyecto en dos
niveles principales:

. Beneficios para los usuarios
. Beneficios para Colombia

4.1.1. Beneficios para los usuarios.

La Ferropista en la Cordillera Central aportara
sustanciales beneficios a los principales usuarios
del sistema, que seran los originadores y transpor-
tadores de carga, en forma de ahorro en costos
operacionales y de reduccion de tiempos de viaje.

En el afio de puesta en servicio se estima que se
obtendrian los siguientes efectos (actualizados
con tasa de cambio en enero de 2016):

«  Encaso de circular por la carretera —conside-
rando doble calzada completa entre Armenia
e Ibagué-, un vehiculo pesado del tipo trac-
tomula de 5 6 mas ejes tendrd un costo por
trayecto del orden de 1.165.000 COPS, entre
consumos y mantenimientos, peajes y tiempo
de operacién.

« Por el uso de la Ferropista, una tractomula
debera abonar un peaje de 843.500 COPS,
sin otros gastos adicionales, obteniendo un
ahorro neto del orden de 321.500 COP$
por trayecto.

« (Cada vehiculo pesado que pase por La Linea
ahorraria del orden de 400 horas al afo,
con lo que podria aumentar su productivi-
dad en un 14%.

« Enel primer afo de servicio, el ahorro para
el sector del transporte de carga alcanzaria
un total de 553.300 millones de COPS.

« En cada paso por La Linea los vehiculos de
carga reduciran su tiempo de viaje en unas
2 horas y 30 minutos respecto al tiempo
medio actual, y 1 horay 15 minutos cuando
se llegue a disponer de doble calzada entre
Armenia e Ibagué.
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Fig. n°34: Incremento de la distancia recorrida en 4 horas.

4.1.2. Beneficios para Colombia.

Los beneficios para el pais generados por la Ferropis-
ta apareceran en forma de recaudos fiscales directos,
ahorro de externalidades (costos externos), y otros
efectos que se produciran sobre la red vial mas
proxima. Segun se deduce del Informe antes citado,
la puesta en servicio de la Ferropista producira unos
recaudos fiscales directos de:

- 2,5 billones de COPS por la inversion inicial del
Proyecto.

- 5,2 billones de COPS por la operacién y los servicios
del Proyecto (primeros 30 anos).

- 18,9 billones de COPS en forma de contribuciones
fiscales de la sociedad concesionaria (primeros 30
anos).

Estos recaudos fiscales alcanzan un total de 26,7 bi-
llones de COPS en los primeros 30 afos de operacion.

Adicionalmente, se estiman unos beneficios gene-
rales en 30 afos de 55,7 Bill. COP$ por externalida-
des evitadas, mejora del servicio en la Ruta 40, induc-
cioén en las mallas viales y por inversiones evitadas:

«  Unahorro de 25,93 billones de de COPS en
costos externos, entendiendo por costos exter-
nos aquellos asociados a congestion vehicular,
polucién, accidentes, y otros, evaluados segun la
metodologia del “Handbook of External Cost” de
la Comisién Europea.

« Lamejora del servicio en la carretera alternativa
(Paso de La Linea) se valora en 11,1 billones de
COPS. como consecuencia del incremento del
recaudo en los peajes existentes y previstos,

derivado de la induccién generada gracias a la
reduccién de los tiempos de viaje y al incremen-
to de la seguridad vial.

- Los efectos de induccion de transito en la malla
vial supondra un beneficio econémico de 10,0
Bill. COPS.

«  Seevitarad una inversién del orden de 4,3 billones
de COPS en la carretera actual, toda vez que no
seria necesaria la construccion de un segundo
tunel vial a 2.600 metros de altitud.

Por tanto, sumando los beneficios por recaudos fisca-
les directos y los beneficios econémicos generales

en el periodo de concesion, se estima en 82,5 Bill.
COPS el beneficio econémico generado para el
pais en los primeros 30 afos de operacion. Y ello sin
aportacion de fondos publicos.

Otros beneficios econémicos generados como con-
secuencia de la construccion y operacion del sistema
seran:

- Crecimiento esperado del comercio exterior: 3,3
% (afno inicial)

- Crecimiento del comercio exterior por el Puerto
de Buenaventura: 39% (afo inicial)

- Empleos durante la fase de construccién: 20.000
- Empleos permanentes durante la operacion:
2.000

Considerando el conjunto de los beneficios eco-
némicos expuestos, se estima que la construccion
y operacion del Proyecto tendra un impacto eco-
némico sobre el PIB de Colombia del orden del
0,25%.
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4.2, Sociales.

La Ferropista es un elemento comple-
mentario de la carretera, que permite
la especializacién funcional de cada
sistema de transporte.

El proyecto Ferropista esta orientado a prestar
servicios muy diversos e importantes a la po-
blacién, contribuyendo a evitar en lo posible los
inconvenientes y problemas que representa la
Cordillera Central de los Andes en las relaciones
de todo tipo entre los colombianos, asi como
para el comercio exterior del pais. Como ya se

ha expuesto, se trata de un proyecto que, en una
12 etapa de servicio, permitird que el transito de
vehiculos pesados deje de circular, en su gran
mayoria, por la via entre Ibagué y Armenia (Calar-
ca), liberando asi a la autopista de una importante
carga que dificulta y perturba el transito de los
restantes vehiculos: autos y buses. Se concibe,
pues, como un elemento complementario de la
carretera, que permite la especializacién funcio-
nal de cada sistema de transporte, lo que ha de
redundar en economia, eficiencia y sostenibilidad
ambiental en el eje principal de las comunicacio-
nes terrestres de Colombia.

La obtencion resultados econémicos
hard posible que se puedan afrontar
otras inversiones publicas en beneficio
de la poblacion.

En el apartado anterior se han puesto de ma-
nifiesto de una manera abreviada los aportes
gue en lo econdmico supone la ejecucion del
proyecto Ferropista, que son de una importancia
extraordinaria para el pais y para su poblacién,
lo que implica, a la vez, unos beneficios sociales
también fuera de lo habitual. La obtencién de
tales resultados econdmicos hara posible que se
puedan afrontar otras inversiones publicas en
beneficio de la poblacién, evitdndose al mismo
tiempo incurrir en sobrecostos e ineficiencias.

Gran contribucién a la integracion entre
diferentes poblaciones hoy muy separadas.

El proyecto va a facilitar las relaciones entre las
poblaciones que se asientan en las cuencas de los
rios Magdalena y Cauca al crear unas condiciones
para la movilidad general mas favorables: me-
nores tiempos de viaje para camiones y también
para autos y buses, mayor seguridad para todos,
fiabilidad y garantias en los desplazamientos ge-
nerales, etc. Esto se concretara en mas y mejores
soluciones para el acceso de toda la poblacién de
la zona central de Colombia a la salud, a la cultura,
a la educacién, al comercio, al turismo, etc. favore-
ciendo la equidad y la igualdad de oportunidades.

Mds y mejores soluciones para el acceso
de toda la poblacion de la zona central
de Colombia ala salud, a la cultura, a la
educacion, al comercio, al turismo, etc.
favoreciendo la equidady la igualdad de
oportunidades.

Pero, muy especialmente, el proyecto Ferropista
ha de suponer una gran contribucién a la integra-
cién entre diferentes poblaciones hoy muy sepa-
radas, haciendo posibles y normales relaciones
hoy impensables por su dificultad técnica y por su
costo econémico, consumo de tiempo y riesgos.
Todo esto redundara en mejoras apreciables en

la calidad de vida de la poblacién, en su confort y
en su seguridad, reforzando, a la vez, el sentido de
convivencia pacifica entre los colombianos.

Menores tiempos de viaje para camiones
y también para autos y buses,

mayor seguridad para todos, fiabilidad
y garantias en los desplazamientos
generales.

La supresion casi completa del transito de camio-
nes por la Ruta 40 y la mejoria que ello supone en
la circulacién por la misma de los restantes tipos
de vehiculos va a suponer un gran beneficio para
las poblaciones residentes en las proximidades de
la via citada, como consecuencia de disminucion
de los niveles de ruido y de emisiones de gases
nocivos, y, muy especialmente, para los habitan-
tes de Cajamarca, ciudad que es atravesada por
dicha ruta vial y para la que resulta muy dificulto-
so ejecutar una via de evitamiento.
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4. EFECTOS

Fig. n° 35: Travesia de Cajamarca.

Mejoras apreciables en la calidad de
vida de la poblacion, en su confort y en
su seguridad, reforzando, a la vez, el
sentido de convivencia pacifica entre los
colombianos.

La muy singular indole de la Ferropista conlleva el
desarrollo en Colombia de un conjunto de nuevas
tecnologias ya aplicadas en otros paises avanza-
dos, creando oportunidades muy importantes
para la innovacion, la formacién de expertos

en las mismas y para la implantacién de nuevas
industrias para producir los equipos y medios
técnicos que se necesitan para la ejecucién y la
operacion del proyecto. Sistemas de perforacién
de grandes tuneles, vias férreas de altas prestacio-
nes, material ferroviario para el transporte de los
camiones, sistemas electrénicos de control, son
algunos de los principales sectores en los que se
podran desarrollar nuevas actividades.

Gran beneficio para las poblaciones
residentes en las proximidades de la
via citada y para los habitantes de
Cajamarca.

Se estima que durante las diferentes fases de la
ejecucion del proyecto Ferropista y en la produc-
cion de materiales y medios auxiliares puedan
llegar a emplearse hasta unas 20.000 personas. La
operacién y mantenimiento supondra la crea-
cién de unos 2.000 empleos estables. Todas estas
personas habran de ser adecuadamente forma-
das, para lo que se prevé establecer conciertos
de colaboracién con los correspondientes entes
especializados.

Desarrollo en Colombia de nuevas
tecnologias, creando oportunidades
para la innovacion, la formacion de
expertos en las mismas y para la
implantacion de nuevas industrias.

EMPLEQOS

Fase de construccion

20mil

Permanentes

2mil

Fig. n° 36: Creacién de empleo.
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4.3. Ambientales.

El proyecto Ferropista nace tanto desde objetivos de
eficiencia y economia en el transporte de cargas en la
zona central de Colombia, como desde la considera-
cién de la lucha contra el cambio climético, una tarea
esencial en los tiempos actuales. Las emisiones de
gases de efecto invernadero generadas por los vehi-
culos que circulan entre Armenia e Ibagué suponen
un elemento de importancia en esta problematica
ambiental, tanto por el elevado volumen del transito
de autos y camiones, como por lo que los potentes
motores de estos ultimos emiten a la atmdsfera al
tener que ascender mas de 2000 m de diferencia de
cota en la carretera. Las perspectivas de desarrollo
del pais han de significar altos crecimientos en el
transito en esta ruta vital para el comercio, exterior e
interior, de Colombia, lo que derivara con toda cer-
teza en un aumento notable de emisiones de gases
nocivos si no se adoptan medidas para evitarlo.

El proyecto Ferropista, de manera similar a lo que
paises como Suiza se plantearon hace ya mas de dos
décadas, viene a contribuir de manera poderosa a
superar esta situacion, colaborando alavezenla
aportacion de Colombia en COP21.

El proyecto Ferropista viene a contribuir a
la aportacién de Colombia en COP21.

Unas estimaciones iniciales de los voliumenes de
emisiones de gases de efecto invernadero y de los
consumos de combustibles que pueden evitarse
una vez ejecutado el proyecto Ferropista se indican a
continuacion:

Reduccion de Emisiones de CO, (afio 2026)
Toneladas/afio

B Reduccion

W Ferropista

B Modo Vial

El proyecto Ferropista, al evitar el paso de camio-
nesy tractomulas por la via actual, conlleva una
importante reduccion de afecciones por ruidos

y por intrusion paisajistica en espacios natu-
rales y en zonas habitadas préximas a la misma.
En especial, es importante la mejora que supo-

ne para la travesia de Cajamarca, que podra ser
transformada en una via sin camiones, evitando la
fractura urbanay el efecto barrera que supondria
la permanencia de estos vehiculos pesados en la
carretera. Cualquier variante de trazado para evi-
tar esta larga travesia (unos 2 km) tendria grandes
dificultades técnicas y sociales y conllevaria eleva-
dos costos de estudios y disefos, de construccion
y de operaciéon y mantenimiento. La Ferropista
supone, pues, una muy valiosa aportacién ala
vida de la poblacién de Cajamarca y otros nucleos
poblados, asi como a su valioso entorno.

Todos estos efectos externos de los transportes
vienen siendo habitualmente evaluados y asigna-
dos a los agentes a los que corresponde soportar-
los, existiendo para ello diversos procedimientos.
La Ferropista viene a crear condiciones no sélo
ambientalmente mas eficientes y durables, sino a
ofrecer una alternativa de calidad para evitar tales
externalidades y costos.

En el marco de la legislaciéon y normativa apli-
cable en Colombia, en el proyecto Ferropista se
estudian, asimismo, cuantos efectos negativos
puede reportar la ejecucién de estas grandes
obras, tanto durante su ejecucién como duran-

te su operacion en el periodo de concesién. En

tal sentido se esta disefiando un trazado para el
tunel principal que permita una ejecucion fraccio-

Reduccion de Consumos de Combustibles [afio 2026)
Millones de Galones/aiio

Fig. n° 37: Reduccién de emisiones de CO2 y consumos de combustibles gracias a la Ferropista.
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nada pero simultdanea mediante accesos laterales
que hagan posible dividir los volimenes de rocas
y tierras a transportar, reducir las distancias de los
transportes y facilitar la localizacién de acopios y
botaderos, lo que redundara en menores dafos
ambientales. Se prevé que un 30% de los mate-
riales excavados sean reutilizados para concretos,
y gran parte del volumen restante sera aplicado
a la nivelacion de las grandes estaciones nece-
sarias, siempre que el traslado de materiales no
genere otro tipo de problemas ambientales. En
los estudios en curso se aportaran las soluciones
adecuadas.

La travesia de Cajamarca, podrd ser
transformada en una via sin camiones,
evitando la fractura urbana y el efecto
barrera.

En el capitulo de geologia se presta una muy
especial atencién a los temas de hidrogeologia,
que podrian ser causa de dafnos a las poblaciones
de la zona en el caso de que no fueran adecuada-
mente tratados estos problemas. A tal efecto se
prevé la completa impermeabilizacién del tunel
y la ejecucién simultanea de su revestimiento
interior con la perforacion y excavaciéon. También
se prevé el tratamiento de las aguas usadas en la
construccién del tunel antes de su entrega a los
cauces naturales.

Durante la ejecucion se adoptaran también me-
didas para proteger la calidad del aire en la zona
de obras.

Se presta una muy especial atencion a
los temas de hidrogeologia.

Se estudia un conjunto de medidas compensa-
torias, tales como creacién de bosques e inte-
gracion paisajistica de las obras: embocaduras de
tunel y estaciones, especialmente.

Como criterio basico general, y siguiendo expe-
riencias de otros grandes proyectos, se pretende
aplicar una metodologia que establezca objetivos
claros y bien formulados y que valore correcta-
mente los resultados obtenidos.

Se prevé la completa impermeabilizacion
del tunel , la ejecucion simultdnea de su
revestimiento interior y el tratamiento de
las aguas usadas en la construccion.

4.4, Ventajas globales.

El proyecto Ferropista representa una solucién
singular e innovadora a una problemdtica unica.
Las condiciones que imponen la geografiay la
estructura consolidada de las mallas viales en

el drea central del territorio colombiano son el
fundamento de la idea, que incorpora los cono-
cimientos de los que hoy dispone la técnica a
nivel mundial. La economia de los transportes, en
general, los nuevos escenarios que se abren para
Colombia en el postconflicto y con la Paz, y las
exigencias que impone el cambio climatico, son
los tres pilares que soportan las argumentaciones
a favor del proyecto. Se resefian a continuacion
los aspectos de mayor significacién:

El proyecto Ferropista representa una
solucidn singular e innovadora a una
problemdtica unica.

« Costos operacionales: mejorados, y ade-
cuadamente socializados y explicados a los
usuarios, que son de gran importancia, como
se pone de manifiesto en la Fig. n°23.

+  Efectos muy favorables sobre el Ambiente:
emisiones de gases nocivos, ruidos, paisaje,
efecto fractura, etc.

«  Contribuye a la lucha contra el Cambio Cli-
matico, reduciendo de forma muy importante
los gases de efecto invernadero y el consumo
de combustibles fosiles: se facilita el cumpli-
miento por Colombia de los compromisos del
acuerdo internacional COP21.

«  Facilita las relaciones entre las poblaciones
en los Departamentos de la zona central de
Colombia, colaborando a la equidad y a la
integracion social.
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Aporta seguridad y fiabilidad a los
servicios de transporte de cargas, colabo-
rando asi al comercio interior y exterior
en Colombia: no se afecta por incidencias
técnicas en las vias ni por cuestiones de la
meteorologia.

Al reducir de forma significativa y segura
los tiempos de viaje se crean condiciones
para mejorar la productividad, la compe-
titividad y la eficiencia en el sector trans-
porte en Colombia.

Se generan mejores condiciones de uso y
servicio en la carretera por el Alto y tunel
de La Linea, que puede quedar destinada
al uso casi exclusivo por autos y buses:
seguridad y economia.

Aporta mejora en las condiciones de tra-
bajo de los camioneros: servicios integra-
les en zonas logisticas, descanso durante
el viaje en tren, confort y seguridad, etc.

Se evitan afecciones a zonas urbani-
zadas: Cajamarca (travesia), Calarca e
Ibagué.

Se crearan unos 20.000 empleos durante
la construccion y unos 2.000 durante la
operacion.

Se instalaran nuevas industrias, se in-
corporaran tecnologias de primer nivel
mundial y se desarrollara la formacion de
nuevas profesiones de futuro en Colom-
bia.

La economia de los transportes, los
nuevos escenarios que se abren para
Colombia en el postconflicto y con la
Paz, y las exigencias que impone el
cambio climdtico, son los tres pilares
que soportan las argumentaciones
a favor del proyecto.

CON

CARRETERA FERROPISTA

TRANSPORTE

Tiempo de viaje
Fiabilidad de horarios
Productividad
Competitividad
Garantia de servicio

Costo global

AMBIENTALES

Consumos de energia
Emisiones de gases
Ruido

Paisaje

Faunay Flora

SOCIALES

Seguridad Vial
Travesia de Cajamarca
Confort

Integracion social

Turismo

Beneficios aportados

+

Fig. n°38: Efectos aportados sobre el
transporte de cargas.
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5. RIESGOS.

5.1.Introduccion.

Se presentan aqui de manera resumida los analisis
y estudios en curso en lo concerniente al ambito
de las incertidumbres y riesgos que conlleva la
realizacion del Proyecto Ferropista en la Cordillera
Central de Colombia.

Desde alguna perspectiva inicial, la percepcién
del riesgo en proyectos de infraestructuras in-
crementa los costos y la dificultad de organizar y
sostener los necesarios apoyos politicos, lo que,
a su vez, incrementa la valoracién de los riesgos.
Esto ocurre, particularmente, en escenarios de
crecimiento global contenido.

LISH THE CONTEXT

Los riesgos no pueden ser completamente
eliminados, pero mediante un buen
andlisis y una adecuada asignacion

a quienes mejor pueden gestionarlos,
pueden llegar a ser controlados y
reducidos sus negativos impactos.

Los riesgos no pueden ser completamente eli-
minados, pero mediante un buen analisis y una
adecuada asignacién a quienes mejor pueden
gestionarlos, pueden llegar a ser controlados y
reducidos sus negativos impactos. Mediante el
ingenio, la creatividad y la innovacién aportados
por los promotores privados, especialmente en
las fases de planeaciéon y disefios, se crean las
condiciones necesarias para controlar y mitigar
buena parte de los riesgos.

A
Develop criteria

Fig. n° 39: Metodologia para el manejo de riesgos (Megaprojects and Risk, Bent Flyvbjerg, Cambridge).

The strategic context
The organisational context
The risk management context

v

Decide the structure

What can happen?
How can it happen?

Determine existing controls

(

likelihood consequenc

Determme) Determme>
es

Establlsh level of rlsk

Compare against criteria
Set risk priorities

- TREAT RISK

Identify treatment options

Evaluate treatment options

Prepare treatment plans
Implement plans
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5.2. Identificacion de riesgos e
incertidumbres.

No puede partirse de la idea, frecuente por otra
parte en muchos proyectos, de que “todo ocurrird
segun lo planeado’, lo que puede ser demasiado
optimista y falto de realismo, sino que plantea-
mos en el estudio de Factibilidad de la Ferropista
-actualmente en curso - el andlisis del “mas pro-
bable desarrollo” del proyecto, identificando los
riesgos mas previsibles y las partes del proyecto
con mayores riesgos, en orden a conocerlos bien
y controlarlos y, si es posible, rebajarlos, asi como
estableciendo valores limite para costos y afeccio-
nes que deriven, si fuera necesario, en la incorpo-
racion de ajustes en el proyecto. De esta manera
pretendemos conseguir un proyecto mas robusto
y viable. Como parte del estudio de Factibilidad
incorporaremos un plan de gestién de riesgos

en orden a reducir los costos e impactos de los
mismos.

Las principales causas de riesgo financiero en
proyectos de transporte de gran escala, como es

el caso de la Ferropista, son:

» Sobrecostos de construccion, inducidos por
diversos tipos de causas.

« Incrementos de costos de tipo financiero:
tasas de interés, tipos de cambio, etc.

« Menores ingresos de los esperados: por tran-
sito o/y tarifas.

« Demoras en la puesta en servicio, por retra-
s0s con causas diversas.

«  Mayores costos operacionales.

5.3. Riesgos e incertidumbres en el
Proyecto Ferropista.

La Ferropista en la Cordillera Central de los Andes
de Colombia es un proyecto de gran enverga-
duray alcance, tanto en sus aspectos técnicos
como en sus efectos econdmicos y sociales, ya
expuestos en este Informe. Es un proyecto ab-
solutamente singular y Unico en el continente
americano, y sélo tiene antecedentes similares en
muy pocos casos en Europa y en Asia. Como ya
se ha indicado, en una primera etapa se orienta
exclusivamente a ofrecer continuidad, en las
mejores condiciones de eficiencia y seguridad,

al transporte pesado que circula entre Ibaguéy
Armenia, quedando abierto el futuro al desarrollo
de soluciones que permitan admitir a todo tipo
de vehiculos y usuarios, en funcién de las deman-
das reales que se vayan presentando. Es pues, un
proyecto que nace adaptado a unas demandasy
objetivos reales, y no apoyado en previsiones de
desarrollos futuros que estarian hoy por confir-
mar; a la vez, considera diversos escenarios de
evolucién social y econémica en Colombia, y en
su zona central en particular, que habrian de tener
una gran influencia en el futuro del proyecto. Es
también indudable la repercusion que el propio
proyecto ha de tener en tal evolucién.

Por su magnitud en el volumen de inversién,
cualquier desviacion sobre lo previsto ha de tener
importancia econémica y financiera. Expone-
mos a continuacion la visién sobre los riesgos e
incertidumbres que afectan al proyecto al nivel
de conocimiento actual, y a falta de los estudios
restantes que en fase de Factibilidad estamos
desarrollando:

Es un proyecto que nace adaptado
aunas demandas y objetivos reales,
y no apoyado en previsiones de
desarrollos futuros que estarian
hoy por confirmar.
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5.3.1. Diseino y construccion.

Se aborda el Estudio de Factibilidad analizando los
diversos condicionantes conocidos hasta el mo-
mento para definir un trazado basico que resuelva
tales circunstancias de la forma mdas racional y
eficiente posible. Se incorpora desde el inicio del
disefo la consideracién de los procesos y solu-
ciones constructivas que se puedan requerir en
funcién de las caracteristicas de los terrenos y de
la geografia de la zona involucrada. Se pretende
alcanzar una solucién segura y viable, en la que las
previsiones se confirmen después en la realidad. Se
utilizan los medios tecnolégicos avanzados que la
indole del proyecto requiere.

Se incorpora desde el inicio del disefo la
consideracion de los procesos y
soluciones constructivas que se puedan
requerir en funcién de las caracteristicas
de los terrenos y de la geografia de la
zona involucrada.

Con base en las experiencias de los grandes tu-
neles en los Alpes se plantea la apertura de hasta
cinco galerias transversales al tunel principal, tanto
para acceso en la fase de construccion como para
en la fase de operacion servir de vias de evacua-
cién en emergencias y, en ampliaciones posterio-
res, posibilitar la construcciéon de nuevo tunel sin
afectar el uso de la Ferropista inicial. Esta solucion
de disefo basico aporta un importante elemento
de sequridad y garantia en los procesos construc-
tivos, pues permite adaptar de manera flexible
tales procedimientos a las condiciones reales que
presenten los terrenos, mas alla de lo que se haya
llegado a conocer y resolver a partir de los estudios
geoldgicos y geotécnicos en curso. Se aborda un
estudio geoldgico de los terrenos para avanzar en
el conocimiento de sus caracteristicas, habiéndose
comenzado por la recopilacién de los informes y
datos disponibles al respecto, en particular sobre el
tunel del Alto de la Linea en avanzada ejecucion.

Con todo esto se espera alcanzar un nivel de cono-
cimiento que, si bien no podra llegar a ser absolu-
tamente exacto en esta fase, debe ser suficiente
para evaluar los costos basicos de construccion y
delimitar y estimar los sobrecostos que se puedan
llegar a plantear.

5.3.2. Plazo de ejecucion.

Los procesos de construccion pueden llegar a
generar retrasos en la terminacion de los trabajos,
lo que se traduciria en demoras en la entrada en
servicio y en la generacion de ingresos. Es, pues,
de gran importancia asegurar que se lleguen a
cumplir las previsiones realizadas en el programa
de ejecucidn, tanto por lo que concierne a la ejecu-
cién de las obras en si como a la necesaria coordi-
nacion con la disposicion de los diferentes equipos
tecnoldgicos que son necesarios en el proyecto
Ferropista: material ferroviario, rieles, catenarias,
suministro eléctrico, instalaciones de senalizacion
y de seguridad, equipos electrénicos, estaciones
de transferencia, accesos viales, etc. También
reviste gran importancia asegurar el cumplimiento
de plazos intermedios por los diferentes actores
intervinientes: autoridades gubernamentales,
ambientales, locales, entes sociales, etc. La forma-
cién del personal que habra de operar la Ferropista
es también un tema de gran importancia y alcance
social, que requiere una precisa coordinacién con
las restantes actividades.

Reviste gran importancia asegurar el
cumplimiento de plazos intermedios
por los diferentes actores intervinientes:
autoridades gubernamentales,
ambientales, locales, entes sociales,
etc.

5.3.3. Demandas e ingresos.

Un proyecto como la Ferropista necesita tener ga-
rantizados sus ingresos con suficiente fiabilidad.
En aplicacion de la idea de que cada riesgo debe
ser gestionado por la parte - publica o privada -
que esté en mejores condiciones para afrontarlo,
entendemos al iniciar este proyecto como APP
que es el sector privado el que esta en mejores
condiciones de manejarlo y mitigarlo, en el marco
que aqui se propugna. Cuatro son los elementos
basicos que pueden tener influencia en este im-
portante capitulo:
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- Garantia de transferencia de transito, con
captacién asegurada del 90% de los vehiculos
pesados.

« Inexistencia de nuevas soluciones competido-
ras.

«  Evoluciéon de la economia del pais.

«  Mantenimiento de tarifas adecuadas a la viabili-
dad econémica del proyecto.

Una adecuada evaluacion de las
externalidades presentes en la situacion
actual y en la futura ofrece una clara
fundamentacion a estas necesarias
politicas de gestion de los transportes y
de impulso al multimodalismo.

La transferencia del transito de camiones puede
asegurarse tanto por el nivel de las tarifas por uso,
como por la toma en consideracion por el Gobierno
de Colombia, de forma similar a lo que ya ocurre en
las travesias alpinas, de la conveniencia de encami-
nar a estos usuarios hacia las soluciones ferroviarias,
tanto por razones ambientales (especialmente lucha
contra el Cambio Climético) y de eficiencia econé-
mica de gran alcance, como por aportar una notable
mejora a las condiciones de uso de la ruta por el Alto
de la Linea, que previsiblemente se veran afectadas
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por el importante crecimiento de la movilidad en

la zona. Una adecuada evaluacién de las externali-
dades presentes en la situacion actual y en la futura
ofrece una clara fundamentacion a estas necesarias
politicas de gestién de los transportes y de impulso
al multimodalismo.

No parece viable ni razonable, en el periodo de
concesion, la construccion de nuevas soluciones que
llegasen a competir con la Ferropista en su papel

de gje articulador exclusivo en las comunicaciones
Oriente-Occidente en la zona central colombiana,
siendo previsible que la ruta Ibagué-Armenia se
mantenga como principal soporte para estas funcio-
nesy servicios.

La economia de Colombia evoluciona razonable-
mente, en su caracter de pais emergente llamado
a desempeniar un papel principal en el continente
americano como articulador del Centro/Norte con
el Sur. El tema no afecta a este proyecto de manera
diferente a cualquier otro en el pais, por lo que la
consideracion de este tipo de riesgo esta ya bien
estudiada.

Las tarifas por el uso de la Ferropista son un elemen-
to esencial en el equilibrio del contrato de concesion.
Ha de quedar garantizado el adecuado nivel de in-
gresos para asegurar la financiacion, con las garantias
de estabilidad imprescindibles. Es un tema que se
relaciona, también, con los tipos de cambio y con las
soluciones de financiacién.

Ha de quedar garantizado el
adecuado nivel de ingresos
para aseqgurar la financiacion,
con las garantias de estabilidad
imprescindibles.
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Fig. n° 40: Inexactitud del transito previsto en 183 proyectos de carreteras. La inexactitud se mide como dife-
rencia del tréfico real, en porcentaje del trafico previsto. (Megaprojects and Risk, Bent Flyvbjerg, Cambridge).
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5.3.4. Otros riesgos.

Se consideran, igualmente, otro tipo de riesgos e
incertidumbres que puede presentar el proyecto
Ferropista, tales como los derivados de las inde-
finiciones y complejidades ambientales, que se
controlaran en el curso de los correspondientes
estudios; los relativos a afectados diversos: co-
munidades, transportistas, operadores de cargas,
etc. que se minimizaran mediante la informacién
transparente y la participacién de tales agentes y
de la sociedad civil en general en el completo pro-
ceso del proyecto; y los que se pudieran derivar
de cuestiones politicas, que se enmarcaran en el
contrato de concesion.

5.4. Comparacion con casos analo-
gos en el mundo.

Los riesgos e incertidumbres que han afectado a
diversos grandes proyectos en el mundo revisten
condiciones derivadas de las muy diferentes cir-
cunstancias de los mismos. Se conocen diversos
estudios que han analizado las incidencias ocu-
rridas en grandes proyectos viales en el mundo.
Es cuestion generalizada que los costos tienden a
incrementarse y que con frecuencia las demandas
se sobreestiman — mas en los proyectos propia-
mente ferroviarios que en los de caracter vial -.

En este punto conviene advertir que el proyecto
Ferropista, aunque férreo en su solucién técnica,
es un proyecto de mejora de la continuidad y del
servicio de la red vial de Colombia, y queda asi
ligado a las expectativas de demandas de esta
malla. Las desviaciones en los grandes proyectos
considerados han ocurrido en veinte paises de los
cinco continentes, y durante los ultimos setenta
anos.

A titulo de ejemplos significativos: Modificacio-
nes en las condiciones de seguridad requeridas

y cambios en los escenarios socioeconémicos
generales tuvieron una gran importancia en el
incremento de costos de construcciéon y en las
menores demandas iniciales en el Eurotinel entre
Inglaterra y Francia. En el paso de @resund entre
Dinamarca y Suecia los incrementos de costos de
construccion se originaron por nuevas exigencias

técnicas en los accesos a Copenhague y las de-
mandas iniciales alcanzaron niveles algo menores
a las previsiones, pero suficientes. Las desviacio-
nes en los grandes proyectos viales en el mundo,
en costos y en demandas no han sido demasiado
importantes en la generalidad de los casos. Si

se han detectado mayores desviaciones en los
proyectos férreos, especialmente afectados por
demandas sensiblemente inferiores a lo previsto.
En los grandes tuneles alpinos los imprevistos
presentados han podido resolverse dentro de

los marcos financieros establecidos, sin llegar a
desequilibrar los proyectos, en el marco de politi-
ca de transferencia de cargas ya expuesto. Otros
grandes enlaces con tuneles y grandes puentes
han tenido desviaciones mas significativas.

Existen también ejemplos notables de buena
adecuacion de las realidades a las estimaciones
iniciales. La gran mayoria de estos grandes pro-
yectos han sido de promocién y gestién publica,
sin participacion privada. Excepcion significativa
es el Eurotunel, de promocidn, gestién y opera-
cion por compafia de capital privado.

El proyecto Ferropista, aunque
férreo en su solucidn técnica,
es un proyecto de mejora de la
continuidad y del servicio de la
red vial de Colombia, y queda
asi ligado a las expectativas de
demandas de esta malla.
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5.5.Gestion y compensacion.

Los riesgos e incertidumbres son consustanciales
con los grandes proyectos y es necesario apren-
der a percibirlos como oportunidades para crear
nuevas soluciones y para redisefarlos. Como
parte del estudio de Factibilidad elaboramos un
plan de gestion de riesgos, en los peores escena-
rios, para identificar como deben ser gestionados
y por quién, sin buscar transferencias impropias
que pueden repercutir en dano al proyecto. Esto
ha de ser tenido en cuenta, en particular, en la
formulacién tanto del contrato de concesién con
el Gobierno de Colombia como en todo tipo de
relaciones contractuales con colaboradores y
contratistas.

Los riesgos e incertidumbres son
consustanciales con los grandes
proyectos y es necesario aprender

a percibirlos como oportunidades
para crear nuevas soluciones y para
redisenarlos.

La colaboraciéon publico-privada ha de ser autén-
tica y completa, pues es crucial para el éxito del
proyecto. Un megaproyecto como la Ferropista
encierra grandes complejidades y reporta enor-
mes efectos positivos para el pais. Por naturaleza,
un proyecto APP ha de ser esencialmente hibrido
y no solamente privado. La cuestién es como
debe ser articulada tal colaboracién en este caso
especial. La participacion de los beneficiados y
afectados por el proyecto desde las etapas inicia

La colaboracion publico-privada ha
de ser auténtica y completa, pues es
crucial para el éxito del proyecto. Un
megaproyecto como la Ferropista
encierra grandes complejidades y
reporta enormes efectos positivos para
el pais. Por naturaleza, un proyecto
APP ha de ser esencialmente hibrido y
no solamente privado. La cuestion es
cdmo debe ser articulada tal
colaboracion en este caso especial.

les reviste especial importancia; trabajamos para
hacer llegar la informacion a todos los interesa-
dos, recabando sus propuestas para mejorar el
proyecto y para evitar perjuicios. Estudiamos pro-
cedimientos para compensar las consecuencias
financieras de incidencias en la ejecucién, delimi-
tando sus alcances y definiendo procedimientos
de actuacion.

Para movilizar a los financiadores es necesario
ofrecer condiciones de proyecto fiables y seguras,
controlando riesgos e incertidumbres y tratando
de repartir el riesgo de la inversion entre varios
agentes. Es necesario garantizar el ajuste a la infla-
cion de las tasas por peajes y servicios diversos a
prestar, asi como también establecer mecanismos
de monetarizacién de las tarifas y de los ingresos
totales. Y en un mercado competitivo, se necesi-
ta ofrecer altas tasas de rentabilidad interna del
proyecto.

Para movilizar a los financiadores es
necesario ofrecer condiciones de
proyecto fiables y seguras, controlando
riesgos e incertidumbres y tratando de
repartir el riesgo de la inversion entre
varios agentes.

Para ello resulta necesario crear las condiciones
necesarias para un mejor desarrollo y alcance de
los estudios de Factibilidad en curso, consolidan-
do, a la vez, el apoyo del Gobierno de Colombia

y de las instituciones y corporaciones involucra-
das en el proyecto. De esta forma se facilitara la
aproximacion y entrada en el proyecto de inver-
sionistas suficientes y adecuados a su importancia
estratégica.
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Conclusiones

En la exposicion que antecede se ha realizado una sucinta presentacién del pro-
yecto FERROPISTA EN LA CORDILLERA CENTRAL DE LOS ANDES EN COLOMBIA,
de sus fundamentos, efectos y riesgos, de la situacién de los trabajos de la Fase
de Factibilidad en curso, y de su relacién comparativa con otros proyectos analo-
gos ejecutados en el mundo en las Ultimas décadas.

Se entiende desde las companhias que promueven este Proyecto, y desde el
equipo técnico que soporta su estructuracién y desarrollo, que es una solucion
absolutamente singular y de excepcional importancia estratégica para Colom-
bia y para Latinoamérica a implantar en el principal corredor logistico del pais.
Es Unica en el mundo, ante condicionantes también Gnicos y muy especiales,

y supone una propuesta que sigue de forma completa y fiel las directrices de
COP 21 (Cambio Climatico), aportando innovacién y desarrollo tecnolégico, y la
aplicacion en el continente americano - en Colombia - de técnicas utilizadas con
éxito en otros lugares. A partir de su calidad de proyecto APP de iniciativa priva-
da, ofrece también, por sus muy especiales caracteristicas, una oportunidad para
plantear formulas de gestién innovadoras, que se fundamenten en compartir
objetivos y resultados entre lo privado y lo publico y que sirvan para desarrollar
un verdadero proyecto en comun, mas alla de los aportes econdmicos desde

lo publico. Trabajamos para dotarlo de soluciones financieras que aseguren su
realizacion en cualquier circunstancia, apoyados en la confianza generada por
la acreditada capacidad de Colombia para financiar ambiciosos proyectos de
infraestructura.

La orientacién basica del proyecto Ferropista hacia la multimodalidad como
forma mas eficiente y durable del transporte de cargas es una aportacién que
habria de ser valorada como determinante de decisiones de apoyo y respaldo
institucionales y generales de la sociedad. Asimismo, por lo que supone de desa-
rrollo y cumplimiento de las directrices que se deducen de los Planes Nacionales
de Desarrollo y Maestro de Transportes, pues colaborara en hacer de Colombia
un pais mas competitivo. La contribucién que supone a la mejor integracion de
poblaciones y territorios de Colombia, al “eliminar”la Cordillera Central de los
Andes como barrera casi insuperable hasta ahora, anade en la actual coyuntura
del pais un elemento de notable refuerzo en tales valoraciones y decisiones.

75



La inclusién de la Ferropista en el listado de proyectos “seleccionados” como

de interés en el Plan Maestro de Transporte Intermodal (PMTI), asi como en la
“Cartera Colombia” para el Fondo Verde del Clima (FVC), se plantean como pasos
necesarios para que la gestién de este Proyecto pueda continuar avanzando en
ambitos internacionales.

Los apoyos deberian orientarse, fundamentalmente, en el sentido de colaborar
en el control y compensacién de los riesgos que un proyecto como la Ferropista
conlleva de forma inexorable. Afianzamiento de la demanda con actuaciones del
tipo de las aplicadas en Suiza y paises europeos, y participacion en los costos de
los riesgos mediante medidas fiscales que no supongan aportacion de fondos
publicos sino reduccion de cargas para los promotores y operadores son dos am-
plios dmbitos para el estudio y analisis de las formas que pueden revestir dichos
apoyos institucionales. Un amplio plazo de concesion, acorde a los periodos de
amortizacion habitualmente considerados para este tipo de proyectos, resulta
también necesario para poder llegar a incorporar la financiaciéon requerida.

Estamos ante un proyecto que ha de ser histérico para Colombia, pues habra un
antes y un después de su ejecucion, en lo social, en lo econémico y en lo am-
biental.

A las justificaciones aportadas conviene anadir el sentido de oportunidad que
ahora se presenta, tanto por los especiales cauces financieros que estan habili-
tandose internacionalmente para proyectos que conjuguen lo ambiental con lo
productivo, como por las corrientes de apoyos en curso en la fase de conviven-
cia pacifica en la que entra Colombia. El gran futuro que se vislumbra para el
desarrollo del pais hace posible, con seguridad, la financiacién de proyectos del
alcance y dimensién de la Ferropista.

Es un proyecto necesario y posible ahora.

Septiembre de 2016
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www.alptransit.ch

World Economic Forum (WEF).

www.weforum.org
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FERROPISTA EN LA CORDILLERA CENTRAL DE LOS ANDES. COLOMBIA.

Contacto:
UC CONSULT, S.A.S. Bogot4, Colombia.
ARCS, Estudios y Servicios Técnicos, S.L. Malaga, ESPANA.

www.arcs.com.es

Tel: +57 301 4087882
Tel: +34 952 061 100

Email: ferropista@arcs.com.es

81









El proyecto Ferropista esta llamado a colaborar de manera muy importante en el avance de Colombia hacia
un pais mas desarrollado y mas justo, segun preconiza su Plan Nacional de Desarrollo. Es un proyecto de una
nueva infraestructura que ha de aportar eficiencia al transporte, mejora del ambiente e integracion social.

En el marco legal vigente en Colombia, se plantea como proyecto APP de iniciativa privada. Las companias
promotoras del proyecto han elaborado este informe para presentar el avance de los estudios y actividades
en curso y para ofrecer informacién sobre sus particulares caracteristicas, los efectos que de él se esperan y su
contraste con otros proyectos analogos.

Se pretende que esta publicacion sea de utilidad para los interesados en la ejecucién del proyecto e invo-
lucrados en su desarrollo, de forma que puedan formarse un criterio amplio y bien fundamentado sobre el
mismo. Se considera que la informacién y la participacion de la poblacion en general y de los agentes econé-
micos y sociales, en particular, son claves para el éxito del Proyecto Ferropista.
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