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Introduccion

Colombia es un pais diverso en su geografia, etnia, cultura y su desarrollo productivo. Sin
embargo, esta diversidad histéricamente ha estado marcada con desequilibrios territoriales,
manifestados en brechas de acceso a infraestructura, servicios publicos, conectividad,
inversion publica y oportunidades econdmicas entre regiones.

En este contexto, la Red PRO emerge como una plataforma de articulacion regional sin
precedentes, construida desde los territorios por trece PRO regionales, con el respaldo de
mas de 500 organizaciones del sector empresarial, académico y social. Su objetivo
central es incidir de manera técnica, articulada y propositiva en la ejecucion de proyectos e
iniciativas estratégicas que permitan cerrar las brechas de desarrollo, desde una perspectiva
de equidad territorial y competitividad regional.

De la mano con el Consejo Privado de Competitividad (CPC) construimos este documento
que constituye una base técnica y narrativa de dicha vision. Su propoésito es cualificar la
conversacion publica sobre el desarrollo nacional desde las regiones, proponiendo una
agenda articulada de apuestas productivas y proyectos habilitantes en infraestructura de
transporte intermodal, energia, servicios publicos y conectividad urbana y rural. Esta agenda
no busca reemplazar la politica publica nacional, sino complementarla y enriquecerla,
reconociendo que el conocimiento territorial, la articulacion publico-privada y la voluntad
regional organizada son condiciones esenciales para acelerar el desarrollo.

Lo anterior contemplando que debemos plantear apuestas de desarrollo nacional que ademas
de contribuir al cierre de brechas socioecondémicas y regionales, nos permita crecer
econdmicamente. Sin embargo, para pensar en esas grandes apuestas debemos entender y
trabajar en algunos factores criticos durante los proximos cuatro afios como: la
restructuracion del sistema de salud, como evitar un posible apagon eléctrico, la recuperacion
la seguridad; ademas de como se resuelve la grave situacion fiscal y no menos importante,
como acortamos la brecha de oportunidades para los mas vulnerables. Todo lo anterior, con
el pleno reconocimiento de la importancia de la educacion para tener unas siguientes
generaciones que sean el mejor capital humano para el desarrollo de nuestro pais.

Desde esta mirada regional, lo que como alianza proponemos es poner en el centro las
capacidades y vocaciones de cada territorio. Reconocemos que no todas las regiones parten
de las mismas condiciones ni tienen los mismos desafios, pero todas tienen algo que aportar
al desarrollo del pais. Por eso, en el documento se identifican esas apuestas que nacen desde
los territorios: oportunidades en el agro, el turismo, la biodiversidad, la conexion con
mercados y el aprovechamiento sostenible de los recursos naturales. Para hacer posibles estas
apuestas, se proponen proyectos estratégicos que buscan cerrar brechas, fortalecer las
capacidades locales y generar un impacto real en la calidad de vida de las comunidades. Estas
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iniciativas no responden Unicamente a necesidades concretas, sino que también construyen
una vision de pais mas equilibrado, productivo e integrado.

Ademés, este documento se estructura para responder a dos preguntas clave:
1. ;Qué condiciones estructurales limitan hoy el desarrollo regional en Colombia?
2. (Cuales son las apuestas estratégicas que pueden transformar los territorios?

El contenido se organiza en cinco capitulos:
e El primero, describe la naturaleza, principios y gobernanza de la Red PRO

o Elsegundo, identifica oportunidades regionales basadas en potenciales productivos y
de conectividad.

o El tercero, establece los factores criticos 2026 -2030
e El cuarto, plantea proyectos habilitantes del desarrollo

e EIl ultimo, establece recomendaciones y conclusiones para fortalecer el desarrollo
territorial desde las regiones.

1. Naturaleza y enfoque estratégico de la Red PRO
,Qué es la Red PRO?

La Red PRO es una alianza que agrupa a trece PRO regionales y cuenta con el respaldo de
506 organizaciones del sector privado. Su principal objetivo es influir en la ejecucion de
proyectos estratégicos destinados a cerrar las brechas de desarrollo entre las regiones
colombianas. Lejos de responder a intereses gremiales o partidistas, la Red se enfoca en el
bien comun y promueve un modelo economico y social sostenible, beneficiando a toda la
poblacion. Ademas, busca cualificar la conversacion nacional sobre los grandes retos de
desarrollo del pais, centrando su atencion en las necesidades de las regiones y fomentando
un desarrollo inclusivo y equilibrado.

Ejes de trabajo y vision de largo plazo

La Red PRO orienta su accién a través de cuatro ejes fundamentales que reflejan su
compromiso con el desarrollo territorial y nacional:

1. Posicionamiento como plataforma regional: La Red PRO se establece como una
plataforma que articula capacidades, recursos y conocimientos de empresas,
instituciones y actores regionales, consolidando una red solida que impulsa el
desarrollo sostenible y competitivo del pais desde las regiones.
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2. Voceria nacional y promocion de proyectos estratégicos: Actlia como vocera ante
instancias nacionales para visibilizar las necesidades y prioridades regionales, e
impulsa proyectos estratégicos que contribuyan a la competitividad nacional, un
desarrollo regional equitativo y una gestion publica eficiente.

3. Defensa e incidencia del rol de la empresa privada: La Red PRO defiende su
participacion en el desarrollo del pais, reconociendo la empresa privada como motor
clave del crecimiento econdmico.

4. Promociéon de una agenda nacional desde las regiones: Impulsa una agenda de
desarrollo construida desde las regiones, con una vision de largo plazo que busca
consolidar un pais més integrado, equilibrado y sostenible.

JQué es el CPC?

El Consejo Privado de Competitividad es una organizacion sin dnimo de lucro, fruto del
esfuerzo empresarial e impulsada con recursos privados, que vela por el desarrollo e impulso
de la competitividad de largo plazo del pais. Al igual que la Red PRO, su agenda no es gremial
ni se concentra en un sector de la economia, sino en el impulso de las condiciones que
mejoren la productividad de nuestra sociedad, entendiendo ésta como la principal palanca de
generacion de bienestar para las personas. El CPC busca influir en la politica ptblica - desde
todas las ramas del poder del Estado y a todos los niveles territoriales -, apoyar la mejora en
el funcionamiento del Estado e impulsar la accidon privada que propenda por el desarrollo
productivo del pais. Su razon de ser es la articulacion que permite unir el poder de lo publico
y lo privado y también de las diferentes organizaciones de la sociedad que, como la Red PRO,
trabaja con objetivos similares, para potenciar su fuerza e impacto.

2. Apuestas productivas

El desarrollo de Colombia se da en cada uno de sus territorios; de sus regiones que estan
marcadas por vocaciones productivas. Algunas regiones tienen ventajas logisticas por su
proximidad a puertos, mientras otras, una fuerte vocacion agroindustrial; y muchas conservan
ecosistemas estratégicos con alto potencial en bioeconomia, turismo o energias limpias.
Reconocer esas diferencias es la base para actuar con claridad, invertir con criterio y construir
un pais mas equilibrado.

Por eso, desde la Red PRO junto al Consejo Privado de Competitividad (CPC) hemos
avanzado en la identificacion de esos focos territoriales de desarrollo, es decir, de aquellas
zonas del pais donde se concentran condiciones favorables para avanzar con proyectos
estratégicos.

A continuacion, se presentan cinco focos de desarrollo identificados:
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2.1. Altillanura —nutriendo el mundo con nuestra energia

La altillanura colombiana comprende principalmente el departamento de Vichada y parte del
Meta. En ella contamos con 7 millones de hectareas que estan en buena parte subutilizadas
para produccion agricola. En este tipo de tierras sabemos que es posible tener rendimientos
competitivos frente al mundo, con tecnologias sostenibles que nos permitan acceder al
mercado mundial (UPRA, 2025). Las producciones de cultivos como el maiz presentan hoy
rendimientos por hectdrea similares a lo que se encuentra en ciertas zonas de Brasil.

Frontera agricola en Colombia

Nodo Caribe

I:] Nodo Andino
: Nodo Orinoquia
[ ] Nodo Altillanura

I Frontera Agricola

Fuente: UPRA (2024).

Durante 2024 el area sembrada en la region de la altillanura fue de 250 mil hectareas (ha),
destinadas principalmente al cultivo soya (68 mil ha), palma de aceite (58 mil ha) y maiz (49
mil ha). La produccién agricola se concentra en los municipios de Puerto Lopez y Puerto
Gaitan (Meta), que agrupan el 98% de los cultivos transitorios y el 71% de los permanentes
UPRA (2025). Estos cultivos ofrecen gran potencial de mayor expansion e integracion
vertical con la produccion de proteina y biocombustibles. Existen también otras apuestas
productivas que ocupan terrenos mas pequefios en frutas tropicales, marafidon y cacay, que es
una especie nativa.
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Adicionalmente, esta region cuenta con un alto potencial forestal. Vichada es el primer
departamento del pais con mayor area sembrada con plantaciones forestales comerciales, con
115 mil hectareas que representan el 20,92% del total nacional; le sigue Antioquia con una
proporcion similar, y en tercer lugar el departamento del Meta con 69 mil hectareas que
equivalen al 12,6% del total nacional (MADR — Boletin Estadistico Forestal, 2023).

La integracion vertical de las industrias de proteina animal con sus insumos primarios, al
igual que la industria de biocombustibles, ofrece un enorme potencial de crecimiento para el
pais a la vez que se puede lograr otra pluralidad de objetivos.

Una mayor productividad y producciéon de proteina animal nos permitiria mejorar los
estandares de nutricion del pais y atender también la demanda mundial que, segun todas las
proyecciones hechas a partir de las tendencias de transicion demografica, necesitara mas y
mejores alimentos. Asi mismo, la industria de biocombustibles nos permitiria tener productos
de exportacion que generarian divisas sin que tengamos que sacar mercancias del pais, en la
medida en que el proceso de cargue de combustibles se puede hacer en nuestros puertos
maritimos y aéreos.

Este desarrollo permitiria no solo mejorar las condiciones sociales y econdémicas en la
Altillanura, una de las regiones con mayores indices de pobreza e inseguridad alimentaria del
pais, sino que abriria la posibilidad de sustituir buena parte de las importaciones de granos e
insumos proteicos como el 97% de la soya, el 82% de la torta de soya y el 23% del maiz y
abrir nuevos mercados de exportacion en arroz, carne y soya, con fuerte potencial en
municipios como La Primavera y Puerto Carrefio, que concentrarian mas del 60% del total
proyectado. Todo este desarrollo productivo y de la infraestructura habilitante podria generar
mas de 260 mil empleos directos e indirectos. De esta manera, el pais no solo avanzaria en
cerrar brechas historicas de desigualdad territorial como las que hoy afectan al Vichada, sino
que también consolidaria una estrategia de seguridad alimentaria y generacion de divisas para
su desarrollo econdmico sostenible (Conexion Pacifico — Orinoquia: 1° Conexion Directa
entre Buenaventura y Puerto Carreio, Geondmica Consultores, ProPacifico y FDN, 2019).

2.2. Nearshoring - Cercanos, potentes y sostenibles para la relocalizacion
de la produccion del mundo

El contexto geopolitico internacional, marcado por las tensiones comerciales entre Estados
Unidos y China, los riesgos latentes en las cadenas de suministro y la creciente preocupacion
por la sostenibilidad ambiental en la produccion y el transporte de mercancias seran factores
determinantes en la reconfiguracion de las cadenas globales de valor (CGV) en los proximos
afnos. Estas tendencias han impulsado un proceso de relocalizacion de inversiones, en
respuesta a la nueva realidad del comercio internacional.
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Si somos capaces de destrabar nuestro potencial energético y aprovechar lo que nos queda
de nuestro bono demografico, nuestra localizacion y riqueza natural, tendremos una
oportunidad estratégica para ser destino de inversion de un mundo desesperado por generar
cadenas de suministro confiables y eficientes.

Estas apuestas también deben contar con un talento formado para cumplirlas y por lo tanto
transversal hay una apuesta de cambiar la forma en la que le entregamos oportunidades a
nuestros jovenes.

Colombia tiene potencial de crecimiento en la oferta de servicios y productos para aprovechar
un mundo cada vez mas cambiante. Entendemos como nearshoring a la relocalizacion de
procesos de produccion, servicios o funciones de una empresa a un pais que ofrezca ventajas
como proximidad geografica, zonas horarias similares, costos competitivos, ventajas
ambientales y logisticas y condiciones econdomicas favorables.

El pais cuenta con una serie de ventajas comparativas que le permitiran ser protagonista en
la atraccion de nuevas inversiones y en la capitalizacion del efecto manada de empresas e
inversionistas que buscan nuevos mercados para establecer sus operaciones o generar
encadenamientos productivos. Entre estas ventajas destacan su ubicacién geografica
estratégica —cerca de los principales mercados del mundo—, la disponibilidad de mano de
obra abundante y calificada, ademés de condiciones ambientales favorables, especialmente
en lo relativo a la composicion limpia de su matriz de generacion eléctrica (ver grafica).
Adicionalmente, Colombia ofrece instrumentos atractivos para la inversion como el régimen
de zonas francas y cuenta con 17 acuerdos de libre comercio que les otorgan acceso
preferencial a multiples mercados, con ventajas especificas en materia de reglas de
acumulacion de origen.

Comparativo entre Colombia y México

Poblacion desocupada, 2024 (%) Composicion de la matriz de generacion
eléctrica, 2024 (%)

10.2

Colombia Mexico

Colombia
@ Fuentes Renovables  m Fuentes No renovables
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Distancia entre los principales puertos maritimos en el Pacifico y el Caribe

Distancia entre puertos Kilometros
Veracruz-Nueva York 3.661
Cartagena-Nueva York 3.469
Manzanillo-Los Angeles 2.223
Buenaventura-Los Angeles 5.675

Fuente: DANE (2025), Energy Information Administration (EIA, 2024), Instituto Nacional
de Estadistica y Geografia (Inegi, 2025) y Sea Rates (2025).

En 2024, Colombia recibié un total de USD 14.234 millones en IED, registrando una caida
de 15,2% frente a 2023. Estados Unidos fue el principal pais de origen de los recursos,
aportando el 38,7% del total, seguido por Espaiia con 19,6%, Anguila con 11,1% y Panama
con 8,4%. Otros paises con participaciones significativas fueron Suiza (4,0%), Inglaterra
(4,0%), Bermudas (3,8%) y México (2,6%). Por su parte, China represento el 1,1% del total
(Banco de la Republica [Banrep], 2025).

A nivel de actividades econdmicas, la mayor proporcion de la IED se destind a servicios
financieros y empresariales, con el 30,9% del total, seguidos por la industria manufacturera
con 13,9%, y comercio, restaurantes y hoteles con 12,7%. Las actividades de mineria y
explotacion de petroleo concentraron el 25,2 % de los recursos, registrando una caida de
44,8% respecto al afio anterior (Banrep, 2025).

El deterioro en la llegada de IED durante el Gltimo afo refleja la persistencia de retos por
resolver en el pais, los cuales constituyen factores de riesgo para los inversionistas
internacionales y disminuyen el atractivo de la economia colombiana frente a sus pares en el
mundo. Muestra de esta situacion es que Colombia presenta un desempeio relativamente
bajo —posicion 20 entre 25 economias emergentes— en el indice de confianza para la llegada
de inversion extranjera. El pais se encuentra por debajo de otras economias latinoamericanas
como México (puesto 6), Argentina (9), Chile (15) y Brasil (4). Este resultado sugiere una
menor percepcion de atractivo relativo en el contexto regional, posiblemente influenciada
por factores como la incertidumbre politica y regulatoria, asi como por desafios estructurales
persistentes (A. T. Kearney, 2025).
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Flujos de IED hacia Colombia y nivel de confianza para la atraccion de inversiones
a. Inversion extranjera directa por pais de origen y sector econémico, Colombia
2024 (USD millones)
Servicios financieros v empresariales: 4.395
Estades Unidos: 5.508
Sector petrolero: 2.240
Industrias manufactureras: 1.974
Anguilla: 1580 -
- S———— Comercio, restaurantes y hoteles 1.814
Panamé: 1.199
Suiza: 575 Mineria: 1.349
Inglaterra: 571 Electricidad, gas y agua: 885
Bermixdag; 849 N Construccion: 658
México: 363 :
e Agropecuario: 312
Francia: 243 3
; s Transportes y comunicaciones: 306
Islas Caiman: 264 s : X
2 , Servicios comunales y personales: 261
Chile. 204
China: 160 = 7
Otros: 136 o
b. Indice de confianza para la IED en economias emergentes (puntaje entre 0 y 3),
2025
2024 2025
1 1 China (including Hong Kong) 1.9734
2 2 United Arab Emirates 1.8620
3 3 Saudi Arabia 17575
5 k) Brazil 15044
B 5 India 1.5349
6 6 Mexico 1.5127
n 7 South Africa 1.4826
7 8 Poland 1.4648
8 ] Argentina 1.4627
9 10 Thailand 14515
10 n Malaysia 1.4168
12 12 Indonesia 1.3502
15 13 Egypt 1.3302
16 14 Tirkiye 1.3265
14 15 Chile 1.301
13 16 Philippines 1.2966
22 7 Hungary 1.2817
- 18 Kuwait 1.2761
18 19 Vietnam 1.2724
21 20 Colombia 1.2724
17 27 Romania 1.2425
-- 22 Bulgaria 11978
19 23 Costa Rica 1194
20 24 Peru 11642
23 25 Uruguay 1153
@ Onmain Index @ Only on Emerging Markets Index
Fuente: A. T. Kearney (2025) y Banrep (2025).
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2.3. Turismo: nuestra belleza al servicio de nuestra gente

Las cifras demuestran el potencial que nuestro pais tiene en pasar de vender productos a la
idea de vender experiencias. Nuestra geografia, que ha sido uno de nuestros principales retos
en la provision de bienes y servicios publicos, es a su vez fuente de la diversidad de nuestra
oferta turistica. Lograr que este conjunto de recursos naturales, culturales e historicos sean
una fuente de riqueza nos exige estrategia y constancia, pero también nos promete un
crecimiento incluyente y dindmico.

En 2024, la llegada de visitantes no residentes al pais aument6 en 10,9%. Pasando de 6,17
millones en 2023 a 6,84 millones en 2024. Entre los principales origenes de los visitantes
internacionales se encuentran los Estados Unidos, México y Ecuador, los cuales concentraron
el 42% del total (Mincit, 2025).

En relacion con los destinos mas visitados, Bogota recibi6 durante 2024 el mayor niimero de
extranjeros no residentes con el 34,1% del total, seguida por Antioquia con 26,3% y Bolivar
con 20,8% (Mincit, 2025).

Regiones con potencial turistico en Colombia

Ciudades Turisticas
[ Ecoturismo
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El sector turismo ha sido una fuente importante de generacion de divisas para nuestra
economia. En 2024, los ingresos internacionales por turismo —asociados a viajes y
transporte de pasajeros— ascendieron a USD 8.587 millones, registrando un aumento del
13,6% respecto al afio 2023 (Banrep, 2025). Este valor representd el 48,3% de las
exportaciones de servicios del pais.

Asi mismo, en materia de inversion extranjera directa, en 2024, los recursos destinados al
sector de comercio, restaurantes y hoteles totalizo USD 1.814 millones, con un incremento
de 28,7% frente a 2023 (Banrep, 2025).

Durante 2024, esta actividad econdémica represent6 el 4,5% del PIB nacional. A pesar del
potencial de crecimiento para nuestra economia, su desempefio en el Gltimo afio no fue el
mejor. El valor agregado del sector de alojamiento y servicios de comida fue de COP 37,8
billones, lo que representd una disminucion de 3,8% respecto al afio 2023 y de 7,9% frente a
2022 (DANE, 2025), un resultado que guarda relacion con los resultados en materia de
ocupacion hotelera. En 2024, la tasa de ocupacion de los alojamientos fue de 50,9%,
disminuyendo 1,3 p.p. frente a 2023 (DANE, 2025).

En la actualidad el sector turismo emplea a 899.204 personas, lo que representa el 3,9% de
los ocupados a nivel nacional (DANE, 2025).

2.4. Construyendo para la vejez del mundo

La transicion demografica estd ocurriendo a velocidades superiores a las que se habian
proyectado hasta hace no muchos afios. Esto implica una poblacién mayor, pero también con
mayores ingresos y alta demanda de bienestar en su vejez. Colombia es un pais cuya
condicion tropical ofrece climas diversos y relativamente estables para las demandas que
usualmente trae la tercera edad y tiene la capacidad de proveer servicios de bienestar a costos
que no pueden ser igualados en el mundo desarrollado. Mientras que la inteligencia artificial
arrasara con todo aquello que sea automatizable, lo que esté en el centro de la humanidad
tendra oportunidad de prosperar. El cuidado es uno de esos resquicios en los que buscaremos
alejarnos de la maquina y nos permite como pais generar una ventaja competitiva donde hoy
vemos una vulnerabilidad.
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Proyeccion de poblacion mundial, 1990-2050.

Fuente: Naciones Unidas (2023).

Los paises desarrollados ya han hecho en su mayoria esta transicion y hoy enfrentan retos
para atender las necesidades de sus poblaciones mayores y para alimentar sus procesos de
produccion. En Colombia podriamos reunir las siguientes condiciones: ain contamos con
una poblacidén joven que, si bien sera cada vez mas escasa, hoy reclama oportunidades
productivas (en 2024 el 23.5% de la poblacién entre 15 y 28 afios no estudid ni trabajo, segun
el DANE).

El sector de la construccion siempre ha sido un motor de empleo y encadenamiento de
multiples sectores de la economia. Apoyar un proceso de atraccion de personas que busquen
envejecer en un entorno climatico mas estable, en el que sus pensiones tengan mayor
capacidad adquisitiva y donde los costos de muchos bienes y servicios alin no presenten las
presiones de sus entornos nacionales, nos ofrece una oportunidad de crecimiento en un sector
que ha sido experto en este tipo de jalonamientos productivos. Este desarrollo demanda la
generacion de infraestructura no solo de vivienda sino también del cuidado, abriendo ademas
la puerta para la empleabilidad de una poblacion femenina que hoy dia no estd incorporada
en la fuerza laboral, en muchos casos, por no disponer de todas las horas laborables debido a
las tareas del cuidado (cerca del 90% de las personas inactivas que se dedican a oficios del
hogar, aproximadamente 7,7 millones, son mujeres).

En la medida en que Colombia no sea ajena al fenomeno de transicion demografica, con una
esperanza de vida que aumento en cerca de 7 afios desde el 2000 (70,9 afios) hasta el 2023
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(77,7 anos), podria darse un proceso virtuoso en la creacion de esta comunidad también para
nuestra poblacion que envejece (DANE, 2023). En 2024, habia 8 millones de adultos
mayores (60+ afios), el 15,5% de la poblacion, cifra que se proyecta que supere los 14
millones para 2050, lo que representaria aproximadamente el 25% de la poblacion total.

3. Factores Criticos 2026 -2030

Las apuestas productivas son uno de los caminos de progreso que debe seguir el pais, pero
para hacerlo tendra también que superar al menos seis crisis que han venido consolidandose
de tal manera que sin su resolucién, es dificil pensar en un entorno estable en el cual se
puedan proponer otros proyectos. Estas seis crisis son las de la salud, la energética, la de
seguridad, la fiscal, una que hemos llamado conjuntamente de “oportunidades”, que tiene
que ver sobre todo con encontrar salidas para el futuro productivo de la poblacién mas joven,
teniendo claro que parte de sus causas radican en el sexto factor: la educacion en toda su
trayectoria, desde la primera infancia hasta la educacion superior.

3.1. Salud

El sistema de salud colombiano se destaca por su alto nivel de cobertura, bajo gasto de
bolsillo de los hogares (aunque en los ultimos afios ha aumentado) y esquema solidario de
aseguramiento. Sin embargo, enfrenta presiones estructurales asociadas a la idea de que el
derecho al que deben tener acceso todas las personas en Colombia no puede ser limitado en
términos de servicios y tecnologias. La estructura de una red de aseguramiento ha sido
instrumental en la ampliacion de la cobertura y la gestion del andamiaje operativo mas alla
del servicio de salud mismo. Sin embargo, la ausencia de un marco regulatorio de
aseguramiento, como se encuentra en el sistema financiero, puede haber contribuido a
muchas de las tensiones que se han acumulado durante afios, tal como las complejidades de
la integracidn vertical, los incentivos para la reduccion de costos y la adecuada provision de
los servicios de prevencion. Tampoco se logro que la estructura tuviera la capacidad de irrigar
de la misma manera muchos de los territorios periféricos y desconectados, generando una
discriminacion de facto para porciones muy vulnerables de la poblacion.

Finalmente, el desbalance sistematico entre las fuentes y los usos genero la acumulacion de
deudas que hoy enfrentan al sistema a problemas de solvencia y de caja que impiden poder
transitar a otro equilibrio sin resolver el balance general del sistema.

La anterior es una descripcion resumida de muchos de los problemas que llevaron al sistema
a la crisis actual, pero deben conjugarse con las amenazas emergentes. El envejecimiento
poblacional incrementara los costos de atencidon y exacerbara el problema de desfinanciacion,
con menos jovenes entrando a la fuerza laboral formal y un mayor nimero de usuarios de
servicios, con costos promedio mayores. También debera lidiar con el aumento de los costos
derivados de nuevas tecnologias médicas y medicamentos, y con la fragmentacioén en la
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informacion y en la gestion de servicios, lo que reduce la eficiencia y conlleva dificultades
para proveer servicios oportunos.

3.2. Minas y Energia

En el mundo de la energia hoy encontramos varios factores que confluyen y no solo ponen
en riesgo nuestras palancas de crecimiento y bienestar, sino también la capacidad que
tenemos de utilizar nuestros recursos naturales para la atencion de las partes mas vulnerables
de nuestra poblacion.

Por una parte, el sistema eléctrico nacional esta frente a la amenaza inminente de un apagon
dentro de los siguientes dos afnos. En lo que tiene que ver con la generacion de energia,
solamente el 21% de la capacidad planeada entre 2021 y 2024 entrd en operacion segiin XM.
La misma fuente dice que el 55% de los proyectos de transmision que se encuentran en
construccidn, tienen atrasos para entrar en funcionamiento; y también existen cuellos de
botella para que la generacion pueda proceder con los tramites de conexion. La matriz de
generacion sigue concentrandose en recursos hidricos (65%) y se han castigado proyectos
térmicos que prometen generar cantidades de energia de forma mas eficiente que los
proyectos de fuentes no convencionales renovables.

Dicho lo anterior, al margen de la fuente energética, todos los proyectos, tienen retrasos que
hoy equivalen a 247 tramites pendientes que acumulan hasta 2000 dias en las demoras que
presentan. Se identifican dificultades asociadas a los tramites ambientales, los cuales suelen
ser extensos, poco claros y sujetos a variaciones en los criterios de evaluacion entre
autoridades. Estos factores han derivado en retrasos y bloqueos prolongados de proyectos
estratégicos, como los eodlicos en La Guajira y la central de Hidroituango, generando
incertidumbre institucional y regulatoria. Los problemas en la prestacion del servicio en la
costa Caribe persisten. Y, finalmente, el debate de tarifas ha generado incertidumbre respecto
de la capacidad de nuevos proyectos de lograr los retornos deseables para su inversion.

La ausencia de un marco estable y predecible para la transicion energética, que articule a los
sectores de energia, ambiente y comunidades, se percibe como un obstaculo que desalienta
la inversion y retrasa la puesta en marcha de iniciativas clave.

Esta ausencia ha castigado especialmente al sector de minas e hidrocarburos, que son una
parte fundamental de la riqueza de nuestro pais y con cuyas regalias, dividendos e impuestos
generados, se ha apoyado la salud fiscal por muchos afios. Dentro de las apuestas productivas
del pais estos energéticos tendrian que continuar siendo parte esencial de nuestra canasta de
productos y las sefales de exploracion, parte importante de la politica publica.

Por el contrario, la cadena de distribucion de hidrocarburos y gas presenta una vulnerabilidad
estructural asociada a la insuficiencia de infraestructura, a la ausencia de almacenamiento

>

Consejo Privado
de Competitividad

T .
RO ﬁﬂghlgﬁ a't ProTolima [ ) PR® ProPacifico PrOBOQOtu [ intand

..... PFEDBDVAC:[ BARRANQUILLA

r'3
Al tﬁ:’ @DANTIOQUIA

<  PROQUINDIO

LALDAS

)\ -
r A



=~ PRO
04 LisaraLpa

estratégico y a la decision de este Gobierno de no continuar con proyectos de nueva
exploracion ni con los pilotos para nuevas tecnologias de extraccion como el fracking.

Es fundamental entonces que haya una sefial de compromiso evidente respecto a la
explotacion de los recursos que ya estan dentro del mapa de reservas del pais y de exploracion
de nuevas reservas, utilizando los avances tecnologicos disponibles. Igualmente, en el frente
de la mineria, es importante abrir la exploracion a otros metales y minerales que pueden hacer
parte del proceso de transicion energética del mundo.

3.3. Seguridad

De acuerdo con los datos de la Iniciativa Armed Conflict Location and Event Data (ACLED,
2025), en Colombia, durante los tltimos dos afios y seis meses, mas de 26,7 millones de
personas estuvieron expuestas a violencia organizada, lo que representa un incremento del
24% respecto al periodo anterior.

La intensificacion de los ataques contra la poblacion civil responde a una reconfiguracion del
poder armado en los territorios, marcada por el fraccionamiento de estructuras ilegales y
rupturas de pactos de no agresion, alimentados por la expansion de economias ilicitas como
la Cocaina. Muestra de esto es que, segin las Naciones Unidas (UNODC 2025), el 67% de
los cultivos de hoja de coca se encuentran en Colombia, lo cual equivale a 253 mil hectéreas,
191 mil mas que en 2010 y 110 mil més que en 2020.

De acuerdo con la Defensoria del Pueblo (2025), entre enero y febrero de 2025 se han
activado al menos once focos de emergencia humanitaria, con afectaciones directas sobre
comunidades campesinas, afrodescendientes e indigenas. Estos focos se ubican en corredores
geograficos de alta conflictividad, que incluyen: Arauca, Catatumbo, Perija y Magdalena
Medio, Cauca, Narifio (Guayumbaco), nordeste y bajo Cauca antioquefio, Pacifico
vallecaucano, Putumayo, San Juan chocoano, Sierra Nevada, sur de Cérdoba, sur de Meta y
Guaviare, y Tolima. En estos territorios, la violencia no se expresa unicamente a través de
enfrentamientos armados entre facciones, sino mediante un repertorio mas amplio de
coercion que incluye confinamientos prolongados, desplazamientos forzados, amenazas
generalizadas y el establecimiento de normas impuestas por actores ilegales.

Los grupos armados ya no solo disputan rutas o rentas ilicitas, sino que han construido formas
de dominacidn territorial sostenidas por la violencia cotidiana. En zonas como el Pacifico
vallecaucano y la Sierra Nevada, se ha documentado la restriccion del acceso a servicios
basicos, el cierre de vias fluviales o terrestres y la imposicion de toques de queda informales,
que reducen la autonomia de las comunidades y limitan gravemente su movilidad (Defensoria
del Pueblo, 2025).
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En 2024, se registraron 589 casos de hurto por cada 100.000 habitantes. Las tasas mas altas
de hurtos se concentraron en Bogota (1.613 por casa 100.000 habitantes), Huila (646) y Meta
(613). En materia de homicidios, la tasa nacional alcanzo los 25,3 casos por cada 100.000
habitantes, con Arauca (57,2), Cauca (51,7) y Valle del Cauca (48,8) como los departamentos
mas afectados (Mindefensa, 2025).

Este resurgimiento de los fenomenos violentos que nunca llegaron a desaparecer del entorno
nacional y el incremento de la criminalidad en general abren discusiones del pasado, generan
zozobra en muchos territorios que viven sin tregua este tipo de ataques y continian minando
la credibilidad de la institucionalidad en particular en ciertos territorios alejados del centro
de gobierno.

3.4. Asuntos fiscales

En materia fiscal el pais se enfrenta a una de las situaciones mas dificiles que haya visto en
lo corrido del siglo. Existen presiones de gasto estructurales que se originan en algunos
debates que aqui se han mencionado, en particular el sistema de seguridad social. En
promedio entre 2014 y 2019 las transferencias de seguridad social representaron el 4.4% del
PIB y para 2025 se estima que representen un 6.1% de éste. Por su parte el Sistema General
de Participaciones (SGP) pasé en ese mismo periodo de representar el 3.8% del PIB, al 4.3%
del PIB, aun sin que se haya dado la modificacion del acto legislativo que incrementa
paulatinamente el porcentaje de ingresos del Gobierno Nacional Central que deben asignarse
en el margen a dicho sistema. Un tercer punto para destacar frente a las inflexibilidades de
gasto que hemos venido acumulando, se encuentra el Fondo de Estabilizacion de Precios de
los Combustibles (FEPC), que logré reducirse hasta el 0.4% del PIB en 2025 — viniendo de
representar un 1.2% del PIB en 2022, primer afio en que se reconocid en las cifras fiscales-
continta ejerciendo presion de gasto.

Esta presion de gasto cuya reduccion dependeria de discusiones sociales y politicas, que hasta
el momento no han logrado solventarse de forma exitosa en el pais, nos ha llevado a remediar
los problemas fiscales que cada cierto tiempo salen a la superficie y usualmente en respuesta
a algun golpe exdgeno que los exacerba con una reforma tributaria. Sin embargo, por un lado,
los niveles de recaudo de estas reformas han sido inferiores a los esperados y sobre todo a
los necesarios para resolver de manera satisfactoria esta situacion de vulnerabilidad fiscal; y
por otro, la estructura tributaria resultante de estas continuas reformas, guiadas mas por un
animo fiscalista que con criterios de competitividad, carga en exceso a la actividad
productiva, a la inversion de capital y en general al sector formal de la sociedad, generando
a su vez ineficiencias de recaudo y malos incentivos para el crecimiento, la formalidad y la
confianza en las instituciones.

En el periodo reciente dejo incluso de ser evidente el compromiso del Gobierno Nacional
Central de querer realizar un ajuste paulatino que respondiera a problematicas que, como ya
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se menciond, son complejas y requieren de tiempo y de gran liderazgo politico para resolver.
Esto se termind reflejando en un aumento sustancial de la prima de riesgo que paga el
soberano por su endeudamiento, lo cual llevo la carga de intereses de un 2.7% del PIB, en
promedio entre 2014 a 2019, a un estimado de 4.7% del PIB para 2025.

Todo lo anterior nos ha llevado a tener niveles de deuda publica neta sobre PIB de algo
cercano al 60% para 2025, nivel muy superior al 55% que fue estimado como un “ancla”
razonable para no generar espirales de insostenibilidad de esta, en la tultima modificacion de
la regla fiscal.

3.5. Oportunidades

Dentro de las grandes crisis que deben atenderse en el siguiente periodo de gobierno, esta la
de dar una respuesta a las muchas personas que hoy no encuentran caminos de superacion de
la pobreza o de movilidad social en términos generales.

Si bien los niveles de cobertura del sistema de educacion han venido mejorando, en la ultima
etapa escolar o media, la cobertura neta sigue siendo inferior al 50%. Cuando obviamos la
edad de los estudiantes encontramos que el 68% de los hombres y el 71% de las mujeres esta
estudiando, pero que el 15% y el 20.6%, respectivamente, no estudia ni trabaja. Finalmente,
un 11.8% de los hombres y un 5.1% de las mujeres trabaja solamente, pero el 93% de esta
poblacion lo hace informalmente (GEIH, 2024, calculos CPC).

Incluso cuando se logra mantener a los jovenes cubiertos, el sistema de formacion mantiene
una desconexion frente a las demandas reales del empleo. Esta situacion ocurre en un
contexto de pérdida del bono demografico, desempleo juvenil elevado y limitadas
oportunidades laborales de calidad. La formacion impartida no corresponde con las
competencias que requieren los sectores productivos, lo que abre aun mas la brecha entre
educacion y mercado laboral.

El modelo actual privilegia la obtencion de titulos académicos sobre la insercion efectiva en
proyectos productivos. Este enfoque limita la empleabilidad y acentia el desajuste entre la
preparacion de los jovenes y las necesidades de la economia. En esta situacion, se tendrd que
aumentar el protagonismo del sector productivo en la definicion de la formacion de talento
humano, para lograr que los programas educativos se ajusten a las demandas de los sectores
productivos. Asi mismo, se requiere de marcos normativos que permitan la flexibilidad y
agilidad para ajustar oferta y demanda tanto en el sistema de formacién como en las normas
laborales.

Hay muchos espacios de mejora en el esquema de formacion técnica y tecnologica del pais,
en el que aun no contamos con suficientes instituciones acreditadas. También de competencia
al SENA, en tanto al rol que hoy ocupa dentro de la normatividad laboral. La formacion dual,
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en la que se unen empresa e institucion educativa y la orientacion hacia oficios desde etapas
tempranas del proceso educativo, son caminos que el pais tiene que acelerar para abrirle las
puertas a una cohorte de jovenes que empieza a ser en el mundo, el recurso verdaderamente
€scaso.

3.6. Educacion.

La educacion es un derecho fundamental que debe garantizarse de manera integral, desde la
primera infancia, incluyendo la educacion basica y media, hasta la educacidon superior.
Aunque la cobertura neta nacional ha alcanzado el 90,3% segun el Ministerio de Educacion
Nacional (MEN, 2023), persisten profundas desigualdades regionales. Muchas zonas del pais
presentan tasas de cobertura educativa inferiores al promedio nacional y una tasa de transito
inmediato a la educacion superior de apenas del 45,9% en 2024. Estos indicadores revelan
una urgencia: Colombia necesita avanzar hacia un sistema educativo que no solo garantice el
acceso a la educacion, sino la permanencia de los estudiantes en un sistema educativo que
los forme integralmente en condiciones de calidad.

Frente a estos desafios, se requiere un compromiso que trascienda gobiernos. Este
compromiso debe traducirse en acciones estructurales y constantes, con vision de largo plazo,
que garantice una trayectoria educativa completa y continua. Desde los primeros afios de vida
hasta la formacién profesional, el sistema debe construirse con enfoque territorial, de
sostenibilidad y articulacion intersectorial entre el sector publico, privado, académico y
productivo. La educacion debe ser pensada como un sistema conectado que responda a las
realidades de cada region.

Para lograrlo, es indispensable abordar estrategias de permanencia en el sistema educativo.
Esto implica implementar estrategias que aseguren condiciones dignas en los ambientes
escolares (infraestructuras y dotaciones), incluyendo bienestar integral, salud mental y el
fortalecimiento de habilidades socioemocionales. Estas acciones no solo mejoran el acceso
y la permanencia en el sistema educativo, sino que promueven el desarrollo humano desde
la primera infancia, sentando las bases para aprendizajes significativos.

Ademas, la calidad educativa requiere una transformacion profunda. Los bajos resultados en
competencias basicas como lectura, escritura y matematicas evidencian la necesidad de
consolidar estrategias de ensefianza y aprendizaje con estandares exigentes y evaluaciones
periddicas. Esto incluye formar y motivar a los docentes, garantizar materiales pertinentes,
fortalecer las licenciaturas en educacion y acompafiar a los estudiantes desde la educacion
inicial.

Finalmente, la educacion debe ser pertinente y conectarse con el desarrollo regional. Articular
la oferta educativa con las demandas del sector productivo y fomentar el transito efectivo
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hacia la educacion superior, es fundamental para que los jovenes cuenten con la preparacion
para alcanzar sus proyectos de vida y aporten al desarrollo de sus territorios.

3.7. Obras por Impuestos, herramienta para el cierre de brechas
socioeconOmicas territoriales

El mecanismo de Obras por Impuestos, creado en 2016 por el Gobierno Nacional, se ha
convertido en una herramienta que une la capacidad empresarial con el anhelo de transformar
realidades en los territorios mas golpeados por la pobreza y la violencia. Gracias a este
instrumento, las compafiias pueden destinar hasta el 50% de su impuesto de renta a la
ejecucion directa de proyectos que llevan desarrollo y esperanza a los municipios priorizados
como Zonas Mas Afectadas por el Conflicto Armado (ZOMAC) y municipios con Programas
de Desarrollo con Enfoque Territorial (PDET). Més que una forma de pago del impuesto de
renta y complementarios, es una oportunidad para que el sector privado sea protagonista en
la construccion de un pais mas equitativo, invirtiendo en infraestructura de transporte,
educacion, salud, agua potable y energia, entre otros proyectos que generan bienestar
colectivo y crecimiento sostenible. Con cada obra, se cierran brechas, se fortalecen
comunidades y se promueve el desarrollo de las regiones.

CUPO CONFIS

Millones corrientes
85%

86%
86%

98%
88% 7% 94% 96%

"

v

®
®
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2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025

Fuente: Elaboracion propia con datos de ART, 2025

Entre 2018 y el corte de agosto de 2025, el mecanismo ha evidenciado un crecimiento notable
que refleja tanto su consolidacion como el aumento de confianza en su capacidad para
transformar las realidades de los territorios. El cupo CONFIS, que en 2018 se mantenia en
$250.000 millones, alcanzé en 2025 la cifra de $1,38 billones, con niveles de ocupacion del
cupo cercanos o superiores al 85% en la mayoria de los afios. Este comportamiento muestra
como las empresas han visto en Obras por Impuestos no solo un mecanismo tributario, sino
una verdadera oportunidad para incidir en el cierre de brechas y en la construccion de
desarrollo en los territorios mas rezagados. Este dinamismo invita a seguir avanzando en una
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mayor diversificacion territorial y sectorial, para que los beneficios se extiendan de manera
mas equitativa sobre el territorio nacional y contribuya a la disminucion de las disparidades

territoriales.

m Inversion acumulada 2018 -2025

Antioguia $993.965.150.660 76 Inversién (Millones)
Arauca $548.325.570.464 33 = $ 993.965.150.660
Tolima $247.865.303.219 67 F

Casanare $243.853.916.039 28

Valle del Cauca $232.019.056.734 26 $ 3.235.323.068
Cauca $217.009.359.103 28

Putumayo $213.146.280.394 29 + S ﬂ

La Gudijira $146.610.397.649 20

Norte de Santander $126.857.294.710 24

Narifio $125.073.493.818 18

Cesar $118.891.926.377 21

Caquetda $106.081.252.405 12

Sucre $74.887.954.283 10

Santander $73.546.105.777 22

Meta $70.371.558.123 14

Cérdoba $66.334.166.684 5

Otros $370.657.036.274 81

Nota: Cifras 2025 corresponden a datos del primer corte (agosto 2025).

Fuente: Elaboracion propia con datos de ART, 2025

Aunque el crecimiento del cupo CONFIS y la confianza en el mecanismo evidencian sus
beneficios, persisten retos que limitan su alcance pleno en los municipios habilitados. Entre
2018 y 2025, la ejecucion de proyectos se ha concentrado en territorios como Antioquia ($994
mil millones en 76 proyectos), Arauca ($548 mil millones en 33 proyectos) y Tolima ($248
mil millones en 67 proyectos), mientras que departamentos con altos niveles de rezago
socioecondmico como Choco, Guaviare o Magdalena no han logrado consolidar capacidades
para jalonar proyectos a través de este mecanismo en sus territorios.

Para expandir en mayores lugares de Colombia el mecanismo y abarcar mayores sectores del
desarrollo, se deben superar limitaciones en cuanto a la estructuracion de proyectos de
calidad en los diferentes territorios y mayor celeridad en los tramites con las entidades
territoriales, de tal manera que promuevan la concurrencia de empresas en mas lugares de
Colombia.

A estas limitaciones se suman:

e Una dispersion normativa que dificulta la gestion homogénea del mecanismo.

e Una planeacion fiscal desarticulada, con autorretenciones y anticipos de renta que
reducen los saldos disponibles de las empresas para ejecutar proyectos bajo el
mecanismo.
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e Una distribucion de riesgos que recae excesivamente en los contribuyentes,
desincentivando su participacion.

e Falta de una mayor difusion del mecanismo y fortalecimiento de las capacidades de
la Agencia de Renovacion del Territorio (ART) y las entidades nacionales
competentes (ENC) para la asistencia técnica y juridica en las fases de estructuracion
y ejecucion de los proyectos.

Estas barreras hacen que muchos territorios habilitados permanezcan rezagados y no logren
acceder a los beneficios que ofrecen las obras por impuestos. Por ello, resulta urgente avanzar
hacia una mayor unificaciéon normativa y un ajuste de la planeacion fiscal, de manera que las
Obras por Impuestos cumplan plenamente su propdsito de cerrar brechas y generar
oportunidades en las regiones que mas necesitan de esta inversion.

4. Proyectos habilitantes del desarrollo de Colombia desde las
regiones

Para apalancar la materializacion de las apuestas productivas y sociales descritas, se necesita
impulsar un portafolio de proyectos estratégicos que actuan como habilitadores del desarrollo
de Colombia desde las regiones. Estos proyectos incluyen intervenciones en infraestructura
vial, con corredores que son cruciales para mejorar la conectividad, la logistica y
accesibilidad entre regiones; iniciativas orientadas a desarrollar el transporte intermodal, que
buscan optimizar la distribucion de bienes a nivel interno y externo; y proyectos destinados
a la expansion y modernizacion de la infraestructura aeroportuaria, esenciales para facilitar
la conectividad y el comercio internacional de alto valor. Desde el ambito energético, se
abordan proyectos que buscan garantizar un suministro confiable y sostenible que soporte el
crecimiento productivo y la calidad de vida en todas las regiones.

Considerando que las zonas urbanas cada vez albergan mayor poblacion frente al contexto
rural, se enfatizan proyectos de transporte publico que promueven soluciones de movilidad
eficientes, seguras y sostenibles. Asi mismo, en el sector de agua y saneamiento basico, se
plantean proyectos necesarios para garantizar el acceso a estos servicios esenciales.

Estas apuestas habilitantes han sido desarrolladas con el objetivo de viabilizar las
oportunidades de desarrollo identificadas previamente, transformando su gran potencial en
impactos tangibles que beneficien de forma directa a las comunidades y contribuyan asi al
desarrollo integral del pais, desde las regiones. Estos proyectos estratégicos se alinean con
diferentes planes maestros sectoriales e intermodales, al igual que con las necesidades de los
territorios enfocandose en construir un entorno mas favorable para la inversion, el bienestar
social y la sostenibilidad a largo plazo.
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Proyectos estratégicos identificados:
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Convenciones:
== ConexonPacifico - Orinoquia @ | MetroBogoté Lineall
W CorredorBogotd - Eje Cafetero - Buenaventura - Ipiales @ | TrendeCercaniasdel Valle
Corredor Uralbé - La Virginia (Vios del Saman) - Buenaventura @ | TrendelRio
= (incluye: Nodo Logistico e Industrial Km 41 - Manizales - Neira - @ | Trendelcafe
Anserma)
om] Sistemas de Transporte Masivo
@8 Conexionesa Choco : :
| 4 | PTAR Canaveralejo - Call
B CorredorBogotd - Santa Marta - Barranquilla - Cartagena .
% | PTAR de Pereira'y Dosquebradas
- A .
Corredor Ceuta - Bogoto % | PTAR Rio de Oro - Bucaramanga
tlijn . CorredorFérreo del Pacifico & | PTAR Canoas- Bogotd
thie | CorredorFérreo La Dorado - Chiriguand - Santa Marta & | PTAPEl Cural- Sonta Marta
this  Corredor Férreo Bogotd - Belencito % | PTAR Los Cambulos - Manizales
Conexion Bogotd - Corredor Férreo Central B | Construccionde acueductoy alcantariliado de Quibdd
Navegabhilidad de! Rio Magdalena == | Linea de transmisién Chivor - Chivorll - Nore - Bacatd 230 KV
Navegabilidad Rio Meta == | Linea de transmision Tequendama - Sogamoso 500 KV
Navegabilidad Rio Atrato = | Linea de Transmision Refuerzo Suroccidental 530 KV
Nuvegub”idod RioSan Juan M Central Hidroeléctrica Miel |1
Dragado de profundizaciondel puerto de Buenaventura i | Planta Regasificadora del Pacifico
Puerto Antioquia g | ProyectosKale - PP

Canal del Dique

Aeropuerto Alfonso Bonilla Aragdn - Cali

Vias rurales (Secundarias y terciarias)

Aeropuerto Internacional José Maria Cérdova - Medellin

Aeropuerto Ernesto Cortissoz - Barranguilla

Aeropuerto Internacional Simén Bolivar - Santa Marta

Aeropuerto Santiago Villa - Flandes

Aeropuerto Internacionol Matecaria - Pereira

Aeropuerto el Edén - Armenia

Nuevo Aeropuerto de Cartagena - Bayunca

Aeropuerto Internacional Palonegro - Bucaramanga

= [ - - - > @kele LRI NN

Aeropuerto del Café (Palestina - Caldas )

g’ ::IS?\RALDA n

SANTA
MARTA

.....

ProPacifico PmBoQOté

Fundseise poms ol progress 8 b regién

PR®

ProTolim r/”\f]
gk proTolima [0

prosantander ‘

o Y
*% PRORINOGUIA

SERERNAEE PROQUINDIO LALDAS

@ANTIOQUIA PRO %'g:;gcvoasa



>

Consejo Privado
de Competitividad

4.1. Proyectos para el impulso a la red vial nacional y regional

La red vial nacional y regional es fundamental para garantizar la conectividad efectiva entre
las diferentes regiones de Colombia, facilitando el flujo de personas, bienes y servicios que
sustentan la economia y el bienestar social. Mejorar esta infraestructura es clave para superar
las barreras territoriales que limitan el desarrollo, especialmente en zonas historicamente
desconectadas y entornos rurales. Los proyectos estratégicos que se presentan en esta seccion
son resultado de un trabajo colaborativo entre las organizaciones que hacen parte de la Red
PRO y actores de las distintas regiones. La ejecucion de estos proyectos supone impactos en
la reduccion de costos logisticos, en la mejora del acceso a mercados tanto internos como
externos, asi como a servicios sociales de primera necesidad.

4.1.1. Importancia de la conectividad vial para el desarrollo de las
regiones

Contar con una red vial de transporte que integre las distintas regiones de Colombia,
mejorando la accesibilidad al reducir los tiempos de desplazamientos y los costos de
transporte, es clave para reducir las desigualdades entre regiones, las disparidades
socioecondmicas y potencializar la competitividad. Una infraestructura de transporte
ineficiente tiene impactos negativos sobre las cadenas de suministro y entregas de las
empresas, ocasionando pérdidas en ventas (Banco Mundial, 2021). En términos de comercio
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exterior, una disminucion del 10% en los costos de transporte tiene el potencial de aumentar
en un 30% las exportaciones (BID, 2018).

Por otra parte, una mejor calidad de la red vial en las zonas rurales puede potencializar la
integracion territorial, reducir los tiempos y costos de viaje, facilita el acceso bienes y
servicios de primera necesidad y promueve el desarrollo productivo, la generacion de
ingresos y la inclusion en cadenas de valor nacionales y globales (ProPacifico, 2022). El
mejoramiento de la red rural tiene el potencial de incrementar la productividad agricola en
un 62% al facilitar el acceso a insumos y tecnologia, a la vez que incrementa en un 5% la
probabilidad de ventas y en un 15% el valor de la produccion. (Ortega, 2018).

Estudios como el elaborado por Villar et al. (2014) muestran que en Colombia existe una
relacién negativa entre la densidad de las vias regionales y los indicadores de pobreza
multidimensional a nivel municipal. De esta manera, la distancia a los centros urbanos es uno
de los principales factores que explica la baja productividad y los niveles de pobreza de
ciertas zonas rurales del pais. Lo anterior refleja la importancia que tiene una mejor
infraestructura de transporte que facilite la conexion entre las distintas regiones del pais, los
puertos y los centros de comercio para impulsar el crecimiento econdmico, reducir la pobreza
y fomentar el desarrollo regional de las zonas aisladas (Volpe y Blyde, 2013).

4.1.2. Retos en materia de conectividad vial

De acuerdo con el Plan de Vias para la Integracion Regional del Ministerio del Transporte,
Colombia cuenta con mas de 205.109 km de vias, de las cuales 17.993 km son vias primarias
administradas por la ANT e INVIAS, 44.833 km son vias secundarias, administradas por los
departamentos y 142.283 km son vias terciarias administradas en su mayoria por los
municipios y el restante por INVIAS. De la red primaria un 41.6% se encuentra en buen
estado, 35% en regular estado y un 25,5% se encuentra en mal estado, mientras que la red
terciaria un 19% se encuentra en buen estado, un 41% en regular y un 40% en mal estado.

La red vial primaria se encuentra conformada por troncales, transversales y conexiones
intermodales entre las aglomeraciones. Sin embargo, el pais aun no cuenta con una red vial
que conecte en al menos en doble calzada con condiciones Optimas sus principales centros
de produccion y consumo que son Bogota D.C., Antioquia. Valle del Cauca, Cundinamarca
y Atlantico con los principales nodos de comercio exterior donde se ubican Cartagena,
Barranquilla, Buenaventura, Ipiales y Cucuta. Tampoco se identifican conexiones viales de
calidad con los principales nodos Intermedios como Bucaramanga y el eje cafetero.

De igual manera, el pais tiene una carencia casi completa de vias transversales que conecten
el oriente con el occidente del pais. Esto ha implicado que regiones como la Orinoquia se
hayan desarrollado muy por debajo de su potencial, la presencia de las instituciones del
Estado sea precaria y la consolidacion de los mercados incipiente. Situacion similar ocurre
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con otras regiones como el Choco, donde la conectividad del departamento con las ciudades
principales del pais y sus nodos de comercio exterior es débil y poco resiliente ante
fendmenos naturales.

Finalmente, la ruralidad del pais cuenta con condiciones de accesibilidad dificiles e incluso
aislada de los principales centros de consumo, distribucidon y comercio exterior del pais. Esto
dificulta la consolidacion de las apuestas productivas rurales y se convierte en un
impedimento para el acceso a bienes y servicios de primera necesidad en varias zonas del
pais.

En este contexto, la Red PRO ha identificado proyectos de alto valor estratégico que buscan
darle solucion a los problemas de transporte que enfrenta Colombia para llevar a cabo
apuestas productivas y sociales que pueden generar mayor crecimiento econdémico y
desarrollo social. Si bien existen mas proyectos de gran relevancia para el pais y las regiones,
se han priorizado aquellos proyectos que tienen una incidencia mayor en conectar los grandes
centros de produccion y consumo con los principales nodos de comercio y los que permiten
integrar zonas historicamente desconectadas.
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gc Corredor Bogotd - Eje Cafetero - Buenaventura - Ipiales
* Ibagué - Cajamarca
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La Red PRO ha identificado y priorizado corredores viales con alto impacto territorial y
productivo, que estan alineados con los Planes Maestro de Transporte y las necesidades
regionales:

e Conexion Pacifico — Orinoquia:

Este corredor busca articular la produccion agropecuaria de la Orinoquia con el puerto
de Buenaventura, disminuyendo en un 27% los costos de transporte. Esto facilitaria
el acceso a mercados internacionales a través de la integracion vertical de proteina
animal con sus insumos primarios y biocombustibles. Este corredor esta compuesto
por 8 tramos que van desde Buenaventura hasta Puerto Carreflo. Los principales retos
de este corredor se encuentran en dar celeridad a las obras entre Puerto Gaitan y
Puente Arimena en el Meta, junto con los tramos en el Departamento de Vichada, las
cuales cuentan con vigencias futuras, pero requieren esquemas de financiacion que
permitan anticipar las obras. Un reto importante es definir y financiar los cruces de
las cordilleras Central y Orienta, ademas de solucionar en la cordillera Occidental el
inicio de obras de la via 4G Mulal6o — Loboguerrero, donde se debe lograr un acuerdo
entre la ANI y el concesionario sobre el valor del contrato.

e Corredor Bogota — Eje Cafetero — Buenaventura — Ipiales:

Corresponde a un corredor logistico de escala nacional que conecta los nodos de
consumo y produccion de Bogota, Eje cafetero y Valle del Cauca, con los nodos de
comercio exterior portuario en Buenaventura y terrestre en Ipiales, para acceder a
Ecuador. El reto para las apuestas de Nearshoring esta en mejorar la eficiencia de
estos corredores, logrando la ejecucion de Ibagué — Cajamarca, junto con Calarcéd —
La Paila y Manizales — Pereira — Armenia, donde se deben surtir los procesos de
evaluacion del Proyecto IP Centro. Finalmente, en Popayin — Pasto, dada la
adjudicacion reciente de Popayan - El Estanquillo, se debe asegurar un proceso fluido
de la preconstruccion para iniciar las obras, que junto con los demas proyectos en este
corredor (Estanquillo — Pasto), reduciran en casi 2 horas el trayecto entre Cali y el
puente internacional de Rumichaca.

e Corredor Uraba — La Virginia (Vias del Saman) — Buenaventura (Incluye: Nodo
Logistico e Industrial Km 41 - Manizales — Neira — Anserma):

Este corredor brinda alternativas de conexién y mayor proximidad hacia nodos
portuarios en el Caribe y el Pacifico a los principales nodos de produccion industrial
y de manufacturas con vocacion de comercio exterior de Colombia. También facilita
la integracion regional y la accesibilidad a poblaciones aisladas. En términos de obras
clave, en la Conexion Pacifico 1, se deben implementar soluciones de movilidad en
el sector de Paso Nivel y La Sinifand, ademas de completar 3.2 km de doble calzada
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entre Cuatro Palos y primavera. En cuanto a la Conexion Pacifico 3 Los principales
retos se concentran en garantizar la plena conectividad entre Pacifico Tres y Pacifico
Uno en Antioquia, fortalecer los accesos hacia Aerocafé, y armonizar los estandares
de operacidn entre concesiones para asegurar una continuidad logistica sin cuellos de
botella, condicion indispensable para que el corredor alcance el impacto nacional
proyectado. Mientras que, EI Tunel del Toyo se ha visto afectado por la falta de
recursos para instalar los equipos electromecanicos, debido al aplazamiento de
vigencias futuras. Por ultimo, en La Virginia — Mediacanoa que comprende cerca de
130 km, es necesario ejecutar las obras de rehabilitacion segtn los estudios y disefios,
cuyo costo asciende a $200.000 millones. Ademas, es fundamental implementar un
esquema que garantice el mantenimiento y operacion constante del corredor.

e Nodo Logistico e Industrial Km 41 (Manizales — Neira — Anserma):

El nodo logistico e industrial Km 41 se consolida como el principal
habilitador de la estrategia de nearshoring del Eje Cafetero, al ubicarse en
un punto equidistante entre el Puerto de Antioquia y Buenaventura, y sobre
el corredor Manizales—Medellin. Su desarrollo permitiria atraer procesos
de relocalizacion industrial, como la instalacion de malterias,
agroindustrias y empresas de transformacion de materias primas, asi como
nuevas firmas de bienes y servicios asociadas a la logistica, el comercio
exterior y el abastecimiento regional. Més alld de un proyecto inmobiliario,
el Km 41 se proyecta como un claster productivo y logistico que integra
transporte terrestre, aéreo y férreo, habilita suelo industrial estratégico y
ordena la expansion urbana de Manizales con vocacion exportadora. Si
bien existe una hoja de ruta técnica y un modelo de gobernanza definidos,
los principales retos se concentran en estructurar financieramente la
infraestructura basica —acueducto, energia y alcantarillado—, armonizar
los POT municipales, reactivar la conexion férrea hacia Antioquia y
articular este nodo con la nueva concesion Conexion Centro y el futuro
Aeropuerto del Café, consolidando un sistema logistico integrado capaz de
capturar inversiones de alto impacto para la region.

e Corredor Bogota — Santa Marta — Barranquilla — Cartagena:

Este corredor mejora la proximidad de la region central de Colombia con los nodos
de comercio exterior en el Atlantico y facilita la integracion transversal en el Caribe.
Este corredor también favorece la produccion nacional, la conectividad de las
comunidades y fortalece el turismo en estas zonas de Colombia. Estos ejes viales
abarcan la Ruta del Sol 3, los viaductos Ciénaga — Barranquilla, la variante Sur
Ciénaga, y la via al Mar Cartagena — Barranquilla. En el caso del viaducto Ciénaga —
Barranquilla, la principal dificultad radica en la finalizacion de las gestiones
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ambientales. En la variante Sur Ciénaga es necesario avanzar en la culminacion de
las actividades constructivas. Por otro lado, en la via al Mar Cartagena — Barranquilla,
se debe garantizar que Invias cuente con los recursos financieros y la capacidad
técnica necesaria para asumir la gestion integral del corredor una vez finalice la
concesion, asegurando su adecuada operacion y mantenimiento. Paralelamente, es
fundamental replantear los mecanismos de ejecucion e inversion que permitan
viabilizar la doble calzada estratégica bajo esquemas mas eficientes y sostenibles. En
este contexto, se requiere ademas un acompafiamiento institucional robusto que
facilite el inicio de las obras del proyecto Sierra Mar en 2026, considerando que ya
se dispone de licencia ambiental, lo que reduce riesgos regulatorios y habilita su
pronta materializaciéon y en la Ruta del Sol 3, se debe resolver la obtencion del
licenciamiento ambiental y las gestiones sociales y prediales.

e Corredor Cicuta — Bogota:

Este corredor es una arteria clave para fortalecer la conectividad entre el interior del
pais y la zona fronteriza con Venezuela. Ademads, mejora la conectividad entre las
zonas norientales de Colombia. La via Barbosa — Bucaramanga — Pamplona, que es
vital en este corredor, enfrenta varios retos para su materializacion. En primer lugar,
la ejecucion de la via se ve obstaculizada por la liquidaciéon de la concesion
Bucaramanga-Pamplona. Asimismo, se requiere revisar la realizacion de una
concesion que permita el mejoramiento del corredor Bucaramanga — Barbosa a través
de tramos en doble calzada, terceros carriles de adelantamiento y las variantes de San
Gil, Barbosa y Oiba. Asegurar la financiacion y avanzar en la ejecucion de estas obras
son pasos fundamentales para garantizar que esta via se convierta en un motor de
integracion entre Colombia y Venezuela y el desarrollo para la region nororiental del
pais.

e Conexiones al Choco:

Las vias Quibdé — Medellin, Cartago — Né6vita, Quibdo — Pereira y Animas — Nuqui
son estratégicas para superar el aislamiento del departamento y mejorar su integracion
con el interior del pais y el Pacifico. La via Quibdé — Medellin requiere asegurar
recursos para culminar su pavimentacion, mientras que Cartago — Novita enfrenta
retos en estudios, disefios y financiacion.

La via Quibdo — Pereira, principal conexion con el Eje Cafetero, es clave para la
movilidad, el acceso a servicios y la salida de productos, pero demanda inversiones
en estabilizacion y seguridad vial por sus condiciones geograficas. Por su parte,
Animas — Nuqui permitiria conectar el interior con el litoral Pacifico, reducir costos
logisticos y dinamizar el turismo y las economias locales, aunque enfrenta desafios
en estructuracion técnica, gestion ambiental y consulta previa.
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Superar estos cuellos de botella es fundamental para consolidar la conectividad
regional y ampliar las oportunidades econdmicas y sociales del Chocé.

e Red vial rural:

La red vial rural desempefia un papel fundamental en el desarrollo econémico y social
de las regiones, ya que conecta areas productivas con centros de consumo y
distribucion, facilitando el acceso a mercados, servicios basicos y oportunidades de
empleo. Su importancia estratégica radica en su capacidad para impulsar la
productividad agricola, mejorar la calidad de vida de las comunidades rurales y
promover la integracion territorial.

Para un desarrollo optimo de las vias terciarias, es crucial contar con inventarios
viales actualizados que permitan una vision clara del estado de la infraestructura
existente, asi como establecer criterios de priorizacion que consideren factores
técnicos, econdmicos y sociales. Ademads, es necesario adoptar esquemas de
financiacion que agreguen diversas fuentes de pago, como recursos del Sistema
General de Regalias, cofinanciacion de entidades nacionales y locales, al igual que
esquemas como obras por impuestos.

Como elemento innovador, es clave impulsar en las regiones mecanismos
contractuales, institucionales y operativos que atraigan la vinculacion de capital
privado en el desarrollo de vias terciarias. Para tal proposito, es fundamental
estructurar contratos que incorporen buenas practicas en materia de asignacion de
riesgos y que incluyen exigencias tanto en la fase de construccion como de
mantenimiento. Esto garantiza la durabilidad de las infraestructuras y atrae como
estructuradores, inversionistas y ejecutores actores privados para realizar proyectos
de gran envergadura, maximizando los beneficios econdmicos y sociales para las
comunidades.

e Otros corredores estratégicos:

A estas intervenciones en material vial es fundamental complementarlas con otros
corredores estratégicos identificados en el Plan Maestro de Transporte Intermodal
como es el caso de la transversal Tumaco — Pasto — Mocoa. Lo mismo que la
transversales Clicuta — Monteria. Asi mismo, es clave la ejecucion del eje vial entre
San Miguel — Mocoa — Neiva, donde a través del proyecto 4G Santana — Mocoa —
Neiva ya se cuenta con un avance superior al 80%. Finalmente, la troncal del
Piedemonte es otro eje importante para la conectividad del sur y el oriente de

Colombia.
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4.1.4. Barreras comunes que limitan la implementacion de los proyectos

El desarrollo de la infraestructura vial en Colombia enfrenta multiples retos que se
resumen en las condiciones fiscales del pais, estabilidad politica, orden publico,
conflictividad social y los procesos de consulta previa y licenciamiento ambiental,
entre otros.

El aseguramiento de fuentes de recursos para fondear los proyectos y esquemas de
financiacién viables son fundamentales para la ejecucion de los proyectos que
componen la agenda que debe realizarse. Esto implica explorar tanto fuentes
tradicionales como innovadoras como: Presupuesto General de la Nacion,
presupuesto de las Entidades Territoriales, tasas y cobros por el uso de la
infraestructura, cobros por valorizacion y aportes del sector privado en los diferentes
esquemas concesion. La seguridad juridica para cualquier esquema de financiacion
que se defina es fundamental.

Es importante sefialar que los proyectos que componen la agenda de desarrollo
propuesta se encuentran en diferentes fases de maduracion: algunos en fase de
estructuracion y aprobaciones gubernamentales. Otros proyectos, a pesar de estar en
fase construccion, tienen retos sociales, ambientales y prediales para la finalizacion
de sus obras. Incluso algunos de ellos, con dificultades para la consecucion de su
cierre financiero y contratos de crédito. En algunos casos, las recientes
modificaciones a los incrementos de los peajes como anuncios de modificar los
perfiles de vigencias futuras pactadas en los contratos han dificultado estos procesos
de cierre financiero. Esto ha generado incertidumbre en los esquemas de asociacion
publico - privada (APP).

De los proyectos viales priorizados por la Red PRO al menos 7 proyectos tienen
licenciamientos ambientales pendientes para viabilizar el inicio de actividades de
construccion. En muchos casos hay falta de coordinacion entre las distintas
autoridades ambientales con respecto a los proyectos.

Estos requerimientos sumados a los procesos de consultas previas con comunidades
son algunos de los mayores cuellos de botella en el desarrollo de los proyectos. Un
aspecto que preocupa es que, si bien los proyectos se licitan habiendo sido
protocolizadas las consultas previas certificadas por el Ministerio del Interior, es
frecuente ver proyectos en los que surgen nuevas consultas en las fases de
preconstruccion y construccion, lo que retrasa los proyectos y en algunos casos
pueden poner en riesgo el cumplimiento del alcance contractual.
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Finalmente, las condiciones de seguridad publica y la elevada conflictividad social
suponen también un reto para la ejecucion de los proyectos. Los bloqueos, el sabotaje
o robo de maquinaria a los constructores y a otras infraestructuras criticas para el
desarrollo de los proyectos, son barreras para la materializacion de la agenda vial que
el pais necesita.
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Proyecto Alcance Valor Estado actual Principales necesidades
En ejecucion:
Este corredor conecta la Orinoquia con Buenaventura, potenciando el uso de * Mulal6 — Loboguerrero: Acuerdo entre Concesionario y ANI sobre
L, , hectareas productivas para la agroindustria y facilitando el acceso a mercados = Mulalé - I__‘(?boguerrero. . el valor act‘ualizado del proyecto. N -
Conexion Pacifico — ) . ., . L $6,21 =  Puerto Gaitan — Puente Arimena. = Puente Arimena — Puerto Carreio: Agilizar las obras en curso y
. . internacionales, clave para aumentar la produccion nacional y la competitividad . :
Orinoquia B} . N . o billones asegurar el fondeo de los tramos pendientes.
del_ pais. Incluye la via Puerto Arimena — Puerto Carrefio, Puerto Gaitan — Puente Factibilidad: =  Puerto Gaitan — Puente Arimena: Es necesario definir esquemas de
Arimena y Mulal6 — Loboguerrero. financiacion que permitan anticipar las obras
= Puente Arimena — Puerto Carrefio.
Factibilidad: = Popayan — El Estanquillo: Adjudicacion del contrato de
: construccion.
= Calarcé — La Paila = Ibagué — Cajamarca: Es necesario establecer soluciones de
) continuidad y capacidad como una doble calzada o alternativas como
. El corredor conecta zonas agroindustriales clave con Buenaventura y la frontera it s vis ~tos o carriles adicionales. consider: ~0stos
Corredor Bogotd — Eje sur, facilitando la exponacif; de productos y mejorando la competinidad $13,7 Prefactibilidad: ?il;:n:ies’ vinductos o carriles adicionales, considerando costos y
Cafetero — Buenaventura — T ) ) . . L SEOs Y, . .
Tpial nacional. Compuesto por tramos como Ibagué — Cajamarca, Calarca — La Pailay | billones | . 00 0 g0 Ibagué — Cajamarca = Calarca — La Paila: Es necesario el desarrollo de una doble calzada
plates Manizales — Pereira — Armenia (IP Conexion Centro), y Popayan — Pasto. ‘ ’ para reducir congestion y costos logisticos; incluir carriles
Aprobaciones: adicionales, pasos elevados y secciones para vehiculos lentos.
P ° = Manizales — Pereira — Armenia (IP Conexiéon Centro): Definir un
= Popayan — El Estanquillo. modelo de financiaciéon lP/concesmn_ con reglas claras y completar en
doble calzada los tramos que lo requieran.
= Conexion Pacifico 1: Implementacion de la solucion de movilidad
En operacion: en el sector de Paso Nivel, reconexion y solucion definitiva en el
sector de La Sinifana, Intercambio Primavera y 3,2 km de doble
= Conexién Pacifico 3. calzada no concesionada distribuidos entre Cuatro Palos y Primavera.
c dor Urabi — L Este corredor fortalece la conexién con los puertos de Uraba y Buenaventura, = Conexién Pacifico 3: Asegurar la conectividad Pacifico Tres—
orredor Uraba — La . . i . - . X
Virginia (Vias del Saméan) mejorando la competitividad exportadora e impulsando la integracion regional. $11,16 Pacifico Uno, mejorar accesos a Aerocafé y armonizar estandares
irgimia 1as de aman) — . - .z . . .
€ Compuesto por la Conexion Pacifico 1, la Conexion Pacifico 3, el Tanel del billones En ejecucion: operativos para eliminar cuellos de botella
Buenaventura Toyo y La Virginia — Mediacanoa. = Tunel del Toyo: Recursos aplazados de vigencias futuras para la
= Conexién Pacifico 1. instalacién de los equipos electromecanicos.
= Tanel del Toyo. = Mediacanoa — Ansermanuevo: Ejecutar obras de rehabilitacion
= La Virginia — Mediacanoa. equivalentes al monto que arrojaron los estudios y disefios ($200.000
millones).
En ejecucion: = Cartago — Névita: Garantizar la viabilidad de los estudios y disefos,
asi como la ejecucion de la obra.
Las conexiones buscan superar el aislamiento histérico de la region, mejorando ® Via Quibd6 — Medellin. * Via Quibd6 — Medellin: Asegurar los recursos necesarios para
) L . . P . =  Via Quibd6 — Pereira. completar las obras de pavimentacion.
) , el acceso a servicios y mercados, y fortaleciendo la conectividad nacional. $0,85 o : L Y . . .,
Conexiones al Choco c ) ] ibdé — Medellin. C Novi ibdé — Perei bill = Via Animas — Nuqui =  Via Quibdé — Pereira: Recursos para pavimentacion total,
qm}_)uesla por a§ vias Quibd6 — Medellin, Cartago — Novita, Quibd6 — Pereira Hlones estabilizacion de taludes, obras de drenaje, seguridad vial
y Animas — Nuqui Prefactibilidad: = Via Animas — Nuqui: Culminacion de tramos en ejecucion,
finalizacién de estudios y disefios, gestion ambiental, consulta previa
= Via Cartago — Névita. y aseguramiento de financiacion.
= Viaductos Ciénaga — Barranquilla: Finalizacion de las gestiones
ambientales.
Ejecucion: = Variante Sur Ciénaga: Es necesario avanzar en la finalizacién de las
actividades constructivas.
. El proyecto consolida un eje logistico clave para el Caribe colombiano, - Vflriante Sur.Ciénaga. . = Viaal M43r Cartagena — Barranqlfillz?: 3
Corredor Bogota — Santa . . i . = Viaductos Ciénaga — Barranquilla. = Garantizar recursos y capacidad técnica para la gestion del
. mejorando la conectividad y facilitando el transporte de mercancias y personas. $5,99 | . ., .
Marta — Barranquilla — Incl ) iad Cie B il . Sur Cié @ al M bill corredor por parte de Invias tras terminacion de concesion.
Cartagena neluye los viaductos N iénaga — Barranquilla, variante Sur Ciénaga y via al Mar riones Factibilidad: = Replantear mecanismos de ejecucion e inversion para la doble
Cartagena — Barranquilla, Ruta del Sol 3. calzada estratégica.
= Ruta del Sol 3. = Acompanamiento institucional para el inicio de obras Sierra Mar
= Via al Mar Cartagena — Barranquilla. en 2026. Porque ya se otorgd la licencia ambiental
= Ruta del Sol 3: Obtencion del licenciamiento ambiental, social y
predial.
El corredor es clave para fortalecer la conectividad entre el interior del pais y la $1.63 = Via Barbosa — Bucaramanga — Pamplona: Generacioén de un
Corredor Cucuta — Bogota zona fronteriza con Venezuela. Esta compuesto por la via Bucaramanga — bill . En liquidacion consenso con la alcaldia de Floridablanca para la construccion de la
illones

Pamplona.

Unidad Funcional 1.

Nodo Logistico e Industrial
Km 41 (Manizales — Neira —

Anserma)

Estructurar y poner en operacion el Nodo Logistico e Industrial Km 41 como
cluster multimodal (carretero—férreo—aéreo), garantizando infraestructura basica,
armonizacién normativa y articulacion con Conexion Centro y Aerocafé

Por definir

En estructuracién

=  Estructurar financieramente la infraestructura basica, armonizar los
POT, reactivar la conexion férrea y articular el nodo con Conexién
Centro y Aerocafé para consolidar un sistema logistico integrado
competitivo.
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4.2. Proyectos para el desarrollo férreo, fluvial y maritimo

4.2.1. Rol estratégico del transporte intermodal

El desarrollo de la infraestructura intermodal en Colombia es clave para crear un sistema de
transporte mas eficiente, competitivo y sostenible, integrando los modos ferroviario, fluvial y
maritimo, junto con el modo carretero descrito. Esta integracion optimiza el traslado de
personas y mercancias, reduce costos logisticos y mejora la conectividad de las regiones mas
apartadas, fortaleciendo la cohesion territorial. El valor estratégico del transporte intermodal
radica en aumentar la competitividad nacional, al mejorar la conectividad entre centros
productivos y mercados globales, reducir la congestion en rutas y puertos clave, y fomentar el
uso de modos de transporte mas sostenibles. Respaldado por el Plan Maestro de Transporte
Intermodal (PMTI) 2021-2051, este enfoque fortalece la resiliencia del sistema logistico y
posiciona a Colombia para aprovechar las oportunidades en las cadenas de suministro
globales, impulsando su crecimiento econdémico.

4.2.2. Retos para el desarrollo del transporte intermodal en Colombia

El desarrollo de la infraestructura intermodal en Colombia enfrenta varios desafios
importantes. Uno de los principales es la falta de integracion efectiva entre los diferentes
modos de transporte, lo que genera ineficiencias en la cadena logistica. La infraestructura
actual, especialmente en los modos ferroviario y fluvial, es insuficiente o esta deteriorada, lo
que dificulta su expansién y conexiéon con otros sistemas de transporte. Ademads, la
fragmentacion institucional y la falta de coordinacion entre las entidades nacionales y locales
dificultan la planificacion y ejecucion de proyectos intermodales de manera eficiente. Sumado
a esto, la inversion en areas clave, como la modernizacion de puertos y aeropuertos y la mejora
de la conectividad entre rutas, sigue siendo limitada, lo que frena el desarrollo de un sistema
de transporte mas competitivo y eficiente.

4.2.3. Proyectos estratégicos:

e Conectividad Férrea

El progreso de la humanidad en los tltimos dos siglos ha estado intrinsecamente ligado
al desarrollo de los sistemas ferroviarios, que facilitaron el acceso a mercados,
promovieron la migracion, aceleraron los avances de la ingenieria y conectaron a las
naciones con el resto del mundo. No en vano, las grandes potencias de hoy —como
China, Estados Unidos y Europa— comparten una historia de progreso cimentada en
el desarrollo ferroviario, el cual consolidd el crecimiento de las regiones a través de
mayores eficiencias logisticas y la apertura de nuevos mercados.
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En Colombia, la historia de los ferrocarriles comenzo casi al mismo tiempo que en el
mundo desarrollado se construian las grandes lineas de tren. De hecho, el primer tren
del pais, el de Panama, se inaugurd poco después del primer ferrocarril en Inglaterra.
En 1922, a través de una compaiiia belga en concesion, se emprendid la construccion
de una red ferroviaria nacional, que incluia la troncal desde Bogota hacia Tunja y
Sogamoso, con conexion al rio Magdalena por el Carare. Sin embargo, cuatro afos
mas tarde, los estragos de la crisis econdmica mundial y la caida en el transporte de
café truncaron una obra que prometia desbloquear el desarrollo logistico de la zona
central del pais.

Hoy, un siglo después de aquella gesta inconclusa, celebramos que la reactivacion
ferroviaria en Colombia es una realidad. El tren es sinonimo de progreso para las
regiones, no solo porque fortalece el sistema intermodal, sino también porque es
fundamental para reducir costos logisticos en sectores clave de la economia, como
aquellos expuestos en la seccion de apuestas productivas. En efecto, una conectividad
eficiente en costos y tiempos de desplazamiento facilita la competitividad de cara a los
intercambios comerciales, lo que fortalece la posicion de Colombia para el
nearshoring y el desarrollo agricola. Los sistemas ferroviarios también promueven la
integracion regional y disminuyen los impactos ambientales y la siniestralidad.

A continuacion, se presenta el estado de avance del proceso de reactivacion ferroviaria
en los cuatro corredores existentes en el pais, tres de los cuales ya se encuentran en
operacion. Asi mismo, se expone el progreso del proyecto de conexion de la red férrea
de Boyaca-Cundinamarca-Bogot4 con el corredor central, actualmente en etapa de

prefactibilidad.
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Proyectos estratégicos: Infraestructura férrea

CorredorFérreoLaDorada
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Archipiélago de San =

Andrés, Providencia y
Santa Catalina

B

CorredorFérreo Chiriguand-Santa Marta
CorredorFérreoBogotd - Belencito
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e Corredor férreo Dorada-Chiriguana-Santa Marta:

Con aproximadamente 800 kilémetros de conexion, el corredor férreo Dorada-
Chiriguana-Santa Marta conecta cinco departamentos del pais (Antioquia, Caldas,
Cesar, Santanderes y Magdalena) y constituye la columna vertebral de la reactivacion
ferroviaria en Colombia.

Actualmente este corredor esta concesionado en dos tramos:

i. El tramo Dorada-Chiriguana comprende 558 kilometros, adjudicado al
consorcio Férreo Central en abril de 2025 con una inversion de $ 2. 2 billones. El
principal objetivo de esta APP es modernizar 250 kilémetros de vias, invertir en
material rodante y construir un centro de control. Por este corredor se movilizan
actualmente mas de 656 mil toneladas de carga, principalmente carbon.

ii. El tramo Chiriguana-Santa Marta abarca los 245 kilometros restantes del
corredor y fue concesionado en el afio 2000, por un periodo de 30 afios, a la
empresa Ferrocarriles del Norte de Colombia (FENOCQO). Este tramo moviliza
anualmente mas de 32 millones de toneladas de carbon y genera cerca de 1.054
empleos directos e indirectos.

Se requiere el fortalecimiento de la estacion de transferencia en Barrancabermeja
donde se construira un taller de mantenimiento y permitira la conexion con el corredor
férreo central, el cual se detalla mas adelante.

e Corredor Férreo Bogota-Belencito:

Con 256 kilometros de recorrido, este corredor fue construido hace mas de un siglo
con el proposito de facilitar el transporte de carga entre las zonas industriales y
comerciales de Boyaca y Cundinamarca; adicionalmente, ha servido para el transporte
de pasajeros con fines turisticos. Actualmente moviliza cerca de 57 mil toneladas al
afio, principalmente de cemento y productos del acero, generando cerca de 500
empleos directos e indirectos.

En la actualidad, se avanza en la duplicacion de la velocidad en los primeros 40
kiléometros del corredor, mediante una concesion por $157 mil millones al Consorcio
Férreo Belén. Para garantizar la modernizacion completa hasta el kilometro 257, se
requieren recursos adicionales por $1,5 billones a través de vigencias futuras.

e Corredor Férreo del Pacifico:

Este corredor comprende 498 kilometros de via férrea entre los municipios de
Buenaventura, Cali, Zarzal y La Tebaida, actualmente fuera de operacion. El 5 de
marzo de 2024 inici6 el proceso de reversion de la infraestructura a la Nacion.
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Una vez realizados los estudios de prefactibilidad entre 2023 y 2024, se definio
continuar a fase de factibilidad con la alternativa Buenaventura — Palmira (120 km)
que incluye la variante Yumbo — Palmira y un tunel de 23,5 km para el paso por la
cordillera occidental. A nivel prefactibilidad este proyecto se estima en un valor en
CAPEX de 22 billones de pesos. Entre sus principales beneficios esta la reduccion en
un 20% del costo logistico por contenedor. Por otro lado, a través de obra publica se
tiene proyectado entre 2025 y 2026 dejar contratada la rehabilitacion y puesta en
operacion temprana de la red férrea entre Palmira y Caimalito en Risaralda.

e Conexion corredor férreo central:

En 2024 se contrat6 un estudio para evaluar tres alternativas de conexion de la red
ferroviaria Boyaca—Cundinamarca—Bogota con el corredor central Dorada—
Chiriguana. El Consorcio PYE, encargado de desarrollar el estudio a nivel de
prefactibilidad, determiné que la mejor alternativa es la red del Carare, que conecta a
través de los municipios de Zipaquird, Barbosa y Barrancabermeja.

El proyecto contempla la construccion de 292 kilometros de nueva via férrea y el
mejoramiento de 118 kildmetros de la red existente. Los analisis preliminares de
demanda estiman una movilizaciéon anual cercana a 6,5 millones de toneladas de
mercancias. Se requieren recursos por $70 mil millones para avanzar en la factibilidad
de este proyecto.
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Proyectos estratégicos: proyectos fluviales y maritimos
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e Navegabilidad del Rio Magdalena

El rio Magdalena ha sido historicamente la columna vertebral y la via natural de
Colombia. Atraviesa el pais de sur a norte, uniendo a 13 departamentos y 152
municipios. Aprovechar el transporte fluvial impulsaria la intermodalidad lo que
transformaria la competitividad nacional.

De sus mas de 929 km potencialmente navegables (Barranquilla — Puerto Salgar), hoy
apenas 653 km entre Barrancabermeja y el Canal del Dique estan en operacion, y lo
hacen con enormes limitaciones: sedimentaciones permanentes, dragados recurrentes
y ausencia de infraestructura que garantice condiciones estables de navegabilidad.

El contraste con otros rios del mundo es revelador: el Misisipi en Estados Unidos
mueve mas de 500 millones de toneladas anuales; el Yangtsé en China supera los 3.000
millones; y el Parana—Paraguay en Suramérica moviliza cerca de 70 millones. En el
Magdalena, el volumen apenas llega a 2—3 millones de toneladas. El potencial existe
—249 millones de toneladas al afio segun estudio, pero permanece inactivo

En la Gltima década se han invertido mas de 1 billon de pesos en dragados, pero sin
ejecutar obras permanentes. El resultado es un modelo de “parches” que consume
recursos sin generar impacto estructural.

Dos intentos de APP para modernizar el rio fracasaron, debilitando la confianza del
sector privado. Hoy, mientras paises vecinos consolidan hidrovias robustas, Colombia
sigue dependiendo de dragas temporales, con pérdidas de tiempo, incertidumbre para
la carga y sobrecostos para la economia nacional.

Virtudes estratégicas del transporte fluvial:

Invertir en el Magdalena no es un lujo, sino una decision de pais. Sus virtudes lo convierten
en un proyecto econdmico, ambiental y social.

1. Competitividad logistica:
a. Un convoy de 12 barcazas (formato 2x6) equivale a 240 tractomulas o 206
vagones férreos.
b. Esto significa menos congestion en carreteras, menores costos de
mantenimiento vial y tarifas de flete mas competitivas.

2. Sostenibilidad ambiental:
a. Transportar carga por el rio genera apenas 1% de las externalidades
negativas (emisiones, accidentes, dafios viales) frente al 37% del transporte

terrestre.
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b. El Magdalena es, por tanto, un instrumento natural de la transicion
energética y la descarbonizacion.

3. Inclusion territorial:
a. Lanavegabilidad permite que municipios riberefios (generalmente con alta
pobreza) se integren a corredores de desarrollo.
b. Esto dinamiza inversiones en puertos, zonas logisticas, zonas francas y
parques industriales, que generan empleo y equidad.

4. Multimodalismo real:
a. El Magdalena no debe verse como “alternativo” al terrestre, sino como eje
articulador de los sistemas carretero, férreo y portuario.
b. Integrar Barrancabermeja, Gamarra, La Gloria y el Canal del Dique con el
ferrocarril del Caribe y los puertos maritimos es la clave para un sistema
balanceado.

Obras de encauzamiento del Rio Magdalena desde Barrancabermeja hasta el Canal de
Acceso a Barranquilla

En este tramo se concentran los mayores cuellos de botella del rio. En la ultima década se han
invertido mas de 1 billén de pesos en dragados, pero sin obras permanentes, lo que genera un
gasto recurrente sin impacto estructural.

La Universidad de Cartagena estd proxima a entregar los estudios y disefios definitivos de
encauzamiento. Esta es la primera vez en décadas que el pais cuenta con una hoja de ruta
técnica para dejar atras el circulo vicioso del dragado.

Sin obras de encauzamiento, no hay hidrovia sostenible. El dragado recurrente perpetua
costos, incertidumbre y pérdida de tiempo operativo. Con encauzamiento, hay navegacion
previsible, menor dependencia del dragado, mejores tiempos y confiabilidad logistica.

Problema
Sin encauzamiento, la navegabilidad depende del dragado permanente. Esto es insostenible:

e (Costoso (decenas de miles de millones al afio).
e Ineficiente (se pierden semanas de operacion por sedimentacion).
e Incierto (afecta la confianza de navieras y generadores de carga).

El encauzamiento no es solo una obra hidraulica: es la condicion de posibilidad de una
hidrovia sostenible. Sin ¢l, Colombia seguird atrapada en un modelo de “soluciones de
emergencia”. Con ¢€l, el pais podra garantizar navegabilidad previsible, menor costo de
transporte y confianza para diversificar carga mas alla de los derivados del petroleo.
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Qué se necesita

Financiamiento inmediato para convertir los estudios en obras, evitando que se queden
en el papel.

Compromiso politico explicito en el Plan Nacional de Desarrollo y presupuestos
plurianuales.

Gobernanza técnica con coordinacion Nacion—territorios—usuarios.

Incorporacion en un plan de 20 afios, articulando el Magdalena con puertos,
ferrocarriles y zonas logisticas.

Navegabilidad Rio Meta

El proyecto de Navegabilidad del rio Meta consiste en consolidar un canal normalizado
entre los municipios de Puerto Lopez (Meta) y Puerto Carrefio (Vichada), mejorando
la eficiencia en el transporte fluvial. Este proyecto es estratégico para el desarrollo de
la Orinoquia, pero también es un proyecto de interés nacional como se identificé en la
seccion de oportunidades productivas, dado el potencial que tiene esta zona de
transformar a Colombia en un lider mundial en produccion agricola sostenible, con 7
millones de hectareas subutilizadas.

La navegabilidad del rio Meta, junto con los proyectos descritos anteriormente en otros
modos, facilitan el transporte de productos agroindustriales y forestales, como
ganaderia, granos y cafia de azucar, reduciendo los costos logisticos en hasta un 50%.
Ademas, potenciard la integracion economica de Casanare, Arauca, Meta y Vichada
con el interior del pais y las ciudades fronterizas venezolanas. La estructuracion a nivel
de factibilidad del proyecto esta en ejecucion y es liderado por la ANI.

Canal del Dique

El Canal del Dique es el tnico proyecto con una APP adjudicada y estudios definitivos
vigente. No obstante, su estructuracion ha privilegiado el componente ambiental
(restauracion de ciénagas y ecosistemas) que, si bien es de la mayor importancia, no
puede ir en detrimento de su rol como corredor logistico nacional.

El Canal del Dique representa un componente critico de la hidrovia del rio Magdalena.
Sin embargo, las observaciones realizadas en la estructuracion del proyecto
demuestran que el disefio actual de las esclusas no responde a criterios técnicos de
largo plazo, sino a restricciones fiscales coyunturales.

El principio internacional de disefio establece que las esclusas deben proyectarse para
la embarcacién mayor y con visioén de futuro. No obstante, el proyecto actual plantea
esclusas para convoyes de 2x3 barcazas (6 en total), cuando la operacion estandar y
competitiva del Magdalena utiliza convoyes de 2x6 (12 barcazas), equivalentes a
12.000 toneladas de carga, reemplazando cerca de 400 tractomulas de 30 toneladas
cada una.
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Diseiar esclusas para convoyes mas pequeiios implica:

Una pérdida inmediata del 50% de eficiencia logistica, con mas viajes, mayor
consumo de combustible y sobrecostos en el flete.

Riesgo de congestion en los puertos maritimos de Cartagena, dado que mas
fraccionamientos y tiempos de espera se traducen en ineficiencia y pérdida de
competitividad frente a otros corredores logisticos.

Una inversiéon de alto costo (3,2 billones de pesos) con baja funcionalidad,
desaprovechando la oportunidad de consolidar el Dique como corredor estratégico.

Incluso Ecopetrol solicitdo formalmente que las dimensiones fueran de al menos un
convoy de 10 barcazas + 1 remolcador (350 m de eslora y 32 m de manga), alineado
con las necesidades de transporte de hidrocarburos y carga.

Problema

El disefio actual reduce la capacidad operativa de los convoyes de 2x6 (12
barcazas) a 2x3 (6 barcazas).

Esto implica una pérdida del 50% en eficiencia logistica, mayores costos de flete
y mayor numero de viajes, con impacto en competitividad y sostenibilidad.
Adicionalmente, los problemas de sedimentacion no estdn resueltos, lo que

amenaza con convertir el canal en una inversiéon de alto costo, pero baja
funcionalidad.

Hay que tener presente que un solo convoy de 12 barcazas puede reemplazar 240
camiones en carretera. Si el disefio de la APP restringe esto, el pais pierde la
oportunidad de usar al Dique como “vélvula de escape” de la congestion vial y pierde
atractivo ante el sector privado.

Qué se necesita

Redimensionar las esclusas a 420 m de largo por 33 m de ancho, aptas para
convoyes de 2x6 barcazas, asegurando competitividad a largo plazo.

Garantizar la navegabilidad continua (365 dias al afio), evitando restricciones de
calado o capacidad de paso.

Asegurar la integracion multimodal del Canal del Dique con los puertos de la Bahia
de Cartagena, el ferrocarril del Caribe y la red vial nacional.

Revisar el modelo financiero y contractual, ampliando plazos de pago (20-30 afos)
para equilibrar mayores costos iniciales y mantener la viabilidad de la APP.
Fortalecer la gobernanza del proyecto, incorporando una supervision técnica
independiente que asegure cumplimiento y confianza del sector privado.
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e Mejoramiento navegabilidad Rio Atrato

La mejora de la navegabilidad del Rio Atrato es fundamental para el desarrollo del
Chocd, ya que es el principal eje de movilidad y abastecimiento en una region con
limitada infraestructura vial. Como arteria histdrica que conecta el departamento con
el mar Caribe, es vital para el transporte de personas y mercancias.

Su adecuacion mediante dragado y mantenimiento reduciria costos y tiempos de
traslado, fortaleceria la economia local y mejoraria el acceso a servicios basicos y la
atencion de emergencias. No obstante, cualquier intervencion debe realizarse bajo
criterios de sostenibilidad, respetando su riqueza ecoldgica y su condicion de sujeto de
derechos, garantizando el equilibrio entre desarrollo y proteccion ambiental.

El proyecto de navegabilidad del Rio Atrato cuenta con estudios y disefios completos
que permiten planificar las intervenciones necesarias. Es fundamental gestionar los
recursos para garantizar su ejecucion, asegurando un desarrollo eficiente y sostenible
que beneficie la movilidad, el comercio y la calidad de vida de las comunidades
riberefias.

e Mejoramiento navegabilidad Rio San Juan

El fortalecimiento de la navegabilidad del Rio San Juan es estratégico para el
desarrollo del sur del Chocd, ya que este afluente constituye el principal eje de
conexion con el océano Pacifico y el medio de transporte mdas relevante para
numerosas comunidades. En un territorio con limitaciones en infraestructura vial, el
rio cumple una funcion esencial en la movilidad de personas y en el traslado de bienes
como alimentos, combustibles y productos locales.

La implementacion de acciones para optimizar el canal navegable y mejorar la
infraestructura fluvial permitiria reducir tiempos y costos de desplazamiento, aumentar
la seguridad en la navegacion y dinamizar la actividad comercial. Asimismo, facilitaria
el acceso a servicios basicos como salud y educacion, y fortaleceria la capacidad de
respuesta ante emergencias. Todo ello debe realizarse bajo criterios de sostenibilidad
ambiental y respeto por las comunidades asentadas en su cuenca, garantizando un
equilibrio entre desarrollo y conservacion.

Para el Rio San Juan, se dispone de un estudio de factibilidad que establece la
viabilidad del proyecto. El siguiente paso es asegurar su ejecucion, garantizando que
las intervenciones resulten efectivas y mejoren la calidad de vida de las poblaciones

locales.
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Dragado de profundizacion del Puerto de Buenaventura

El proyecto de dragado de profundizacion del Puerto de Buenaventura es una iniciativa
estratégica que busca mejorar la competitividad de Colombia en el comercio
internacional, al permitir la llegada de buques gran capacidad como actualmente los
demanda las nuevas tendencias del mercado naviero. La profundidad actual es de 12,5
m en bahia interna y de 13,5 m en bahia externa. La profundizacion del canal de acceso
a un minimo de 16 metros es crucial para consolidar a Buenaventura como un puerto
de clase mundial, especialmente en un contexto donde las embarcaciones de mayor
calado estdn ganando participaciéon en las rutas comerciales internacionales.
Actualmente, Buenaventura es el unico puerto en la costa de América con
profundidades menores a 16 metros, lo que limita su capacidad para recibir buques de
alta capacidad en cualquier ciclo de marea.

Este proyecto no solo optimiza la conectividad maritima de Colombia con mercados
clave como Asia y el Pacifico, sino que favorece la reduccion de costos logisticos, con
un ahorro aproximado del 4% en el costo de transporte por contenedor, de acuerdo con
INVIAS. Ademés, fortalecerd el papel estratégico de Colombia como un puerto Aub
en el Pacifico, contribuyendo a un aumento en las exportaciones ¢ importaciones y
generando un impacto social positivo mediante la creacion de empleos derivados de
las nuevas actividades econdmicas asociadas. Sin embargo, el proyecto enfrenta retos
importantes en términos de la finalizacion de los estudios técnicos, licenciamiento y
consultas previas y el aseguramiento de la financiacion para la ejecucion de las obras.

Puerto Antioquia

En un punto geoestratégico de conexion de Colombia con los mayores mercados
internacionales, se encuentra Puerto Antioquia. Es un proyecto ubicado en el
municipio de Turbo, sobre el mar Caribe, que se configura como una apuesta clave
para fortalecer la competitividad de Colombia y consolidar un nuevo eje logistico. Sera
un puerto en el Caribe, de Ultima generacion, cercano de los principales centros
productivos del pais y con el cual se espera recibir buques de gran calado y reducir
costos de transporte, facilitando el comercio y la logistica nacional.

Este terminal comprende un muelle de 1.330 metros de longitud, cinco posiciones de
atraque, una plataforma costa afuera conectada a tierra por medio de un viaducto de
mas de 3 kilometros. Tiene una inversion estimada de US$720 millones y permitira
manejar contenedores secos y refrigerados, convirtiéndose en la terminal de carga
refrigerada mas grande de Colombia y un punto clave para exportar otros productos
clave del sector agricola de la region como banano, platano, palma, cacao y aguacate.
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Es de resaltar que, ademas, se integrara a la red vial 4G, facilitando el acceso terrestre
para el movimiento de carga. Sin embargo, el proyecto se enfrenta a retos importantes
para iniciar sus operaciones y conectar la infraestructura habilitante, especialmente la
via de acceso al puerto que requiere una coordinacidon interinstitucional para su
desarrollo.

4.2.4. Barreras comunes que limitan la implementacion de los proyectos

Las barreras comunes que limitan la implementacién de los proyectos de infraestructura
intermodal en Colombia incluyen la falta de planificacion y coordinacidn entre las entidades
gubernamentales a nivel nacional y local, lo que genera retrasos y dificultades en la ejecucion
de los proyectos. Esto se ve reflejado en falta de claridad en los componentes ambientales y
sociales que deben llevar a cabo los proyectos en las fases de estructuracion, preconstruccion
y ejecucion. También persisten desafios en la planificacion y disefio de proyectos, como la
falta de vision a largo plazo en el disefio de infraestructura, evidenciado en el caso del Canal
del Dique, donde los disefios actuales no cumplen con los estandares necesarios para
garantizar su eficiencia y competitividad.

La insuficiente inversion en infraestructura clave, como en los modos ferroviario y fluvial,
limita la conectividad y la eficiencia del sistema de transporte. En ambos modos Colombia
necesita urgente la modernizacion de la infraestructura existente, del material rodante en el
modo ferroviario y de la flota en el transporte fluvial. Asi mismo, esta falta de priorizaciéon en
los presupuestos ha afectado los proyectos de dragado de profundizacion, como es el caso del
canal de acceso maritimo al puerto de Buenaventura. A esto se suman problemas fiscales y la
dependencia de fuentes de financiamiento limitadas, lo que dificulta asegurar los recursos
necesarios para la ejecucion completa de los proyectos.
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Proyecto

Alcance

Valor

Estado actual

Principales necesidades

Corredor Férreo La
Dorada — Chiriguana
— Santa Marta

Comprende 803 kiléometros que conectan La Dorada hasta Santa
Marta. Moviliza mas de 32 millones de toneladas de carga
anualmente, principalmente de carbon (91%). Se han movilizado
también spots de bebidas, productos agricolas como el café, entre
otros.

$3.4 billones

En operacién por concesion privada:
Dorada-Chiriguana (Consorcio Férreo
Central). En operacion por concesion
privada: Chiriguana-Santa Marta
(Fenoco).

Modernizar 250 kilometros de vias, invertir en
material rodante y construir un centro de control.

Corredor Férreo
Bogota — Belencito

Comprende 257 kilébmetros que conectan desde Belencito hasta
Bogota, pasando por municipios de Boyaca y Cundinamarca. Este
corredor moviliza anualmente 57 mil toneladas principalmente de
cemento y acero.

$157 mil
millones en
ejecucion. $1.5
billones por
vigencias
futuras.

En ejecucién: Se avanza en la
duplicacion de velocidad de los primeros
40 km del corredor (Consorcio Férreo
Belén $157 MM).

Se requieren recursos por vigencias futuras para ir
hasta 262 km ($1.5 billones). Es necesario dejar
contratado los estudios y disefios para la
modernizacion Bogota-Belencito, para
posteriormente sacar CONPES y CONFIS que
sustenten el pedido de vigencias futuras.

Conexion corredor
férreo central

Conectar el corredor ferroviario Boyaca-Cundinamarca-Boyaca
con el corredor Dorada-Chiriguana.

$27 billones
estimados

Prefactibilidad: Se escogio la mejor
alternativa de conexion a través del
tramo Bogota-Barbosa-Barrancabermeja.

Se requieren recursos por $70 mil millones para
estudio de factibilidad del tramo elegido.

Corredor Férreo del
Pacifico

Este corredor comprende 498 kilometros de via férrea entre los
municipios de Buenaventura, Cali, El Zarzal y La Tebaida.
Actualmente no esta en operacion.

$22 billones
estimados

Factibilidad: APP tramo Buenaventura-
Palmira.

Garantizar los recursos necesarios para financiar la
ejecucion del proyecto.

Navegabilidad del Rio
Magdalena

La navegabilidad permitira aumentar la carga a través del modo
fluvial de 4 millones de toneladas ano a 80 millones de toneladas
ano, disminuyendo en cerca de un 60% el costo de transporte y
efectos de gases invernadero.

$1,06 billones

Factibilidad

Asignacion de recursos para la ejecucion de las obras
de encauzamiento.

Navegabilidad Rio
Meta

Definicion de un canal fluvial normalizado en el rio Meta entre
Puerto Lopez (Meta) y Puerto Carrefio (Vichada) para mejorar el
transporte de mercancias.

$2,17 billones

En estructuracion de prefactibilidad

Asegurar financiacion del proyecto

Canal del Dique

Este proyecto busca restaurar mas de 435.000 hectareas de
ecosistemas degradados y proteger a 1,5 millones de habitantes de
inundaciones, mejorando la regulacion hidrica. Incluye la
construccion de compuertas, esclusas y obras de proteccion para
controlar caudales y sedimentos, garantizando la navegabilidad y
la recuperacién ambiental.

$3,2 billones

Ya tiene estudios y disefios, se esta
esperando la licencia ambiental.

Ajustes a las especificaciones técnicas con el
proposito de que permitan continuar con los niveles
actuales de carga por el Rio Magdalena.

Mejoramiento
navegabilidad Rio
Atrato

Dragado, sefializacion, mantenimiento y adecuacion del canal
navegable para mejorar movilidad, comercio y acceso a servicios
en comunidades riberefias.

Por definir

Cuenta con estudios y disenos
completos. Pendiente gestion de recursos
para ejecucion

Asignacion de recursos,
ejecucion de obras bajo criterios
de sostenibilidad ambiental y
respeto a su condicion de sujeto
de derechos.

Mejoramiento
navegabilidad Rio San
Juan

Optimizacion del canal navegable e infraestructura fluvial para
fortalecer movilidad y conexién con el Pacifico.

Por definir

Cuenta con estudios y disenos
completos. Pendiente gestion de recursos
para ejecucion

Financiacion para ejecucion,
implementacion técnica del canal
navegable y garantia de
sostenibilidad ambiental y social.

Dragado
profundizacion Puerto
de Buenaventura

Busca profundizar a 16 m el canal de acceso al Puerto de
Buenaventura para recibir buques Post Panamax Plus (6,000—
8,000 TEU) en cualquier marea.

$1,17 billones
estimados

En estructuracion de factibilidad

Garantizar los recursos necesarios para financiar la
ejecucion del proyecto.

Puerto Antioquia

Terminal maritima que acercara al 75% del Producto Interno
Bruto nacional al comercio maritimo, fomentando la
competitividad del pais y propiciando la reactivacion econdémica.

Capex: US$
720 millones

Ejecucion

Construccion de la via de acceso al puerto entre
Nueva Colonia—Rio Grande
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4.3. Infraestructura aeroportuaria

La aviacion en Colombia tuvo un desarrollo temprano debido, en parte, por la topografia
montafiosa que caracteriza al pais. La dificultad de desarrollar infraestructuras terrestres
como carreteras y ferrocarriles significo la rapida adopcion de la aviacion como medio de
transporte para conectar diferentes regiones.

En este sentido, el sector aerondutico colombiano es un eje estructurante del desarrollo
econdmico, social y territorial del pais. Mejorar y optimizar su infraestructura es fundamental
para conectar las regiones y al pais con el mundo a través de la movilizacion de pasajeros y
carga; con ello se impulsaria el potencial que tiene Colombia en materia de comercio,
turismo, inversion, innovacion y desarrollo econémico y social.

Los proyectos que se presentan a continuacion, priorizados de manera conjunta por la Red
PRO y actores de los territorios, representan una oportunidad para acceder a nuevos
mercados, habilitar cadenas logisticas, soportar el turismo, responder a emergencias y
promover la innovacion, la competitividad y el desarrollo regional.
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4.3.1. Rol del transporte aéreo en la conectividad territorial

En Colombia, el transporte y la conectividad aérea han evidenciado una expansion notable
durante la Gltima década. Segun el (IATA, 2024), el indice de conectividad internacional del
pais crecio 44% en la region de América Latina y 123% en el resto de las regiones desde
2014, lo cual se ha traducido en mayor integracion productiva, turistica y global, convirtiendo
a Colombia en un “puente” entre mercados y reforzando el rol del transporte aéreo como
habilitante de la conectividad interna: el 13% de los pasajeros internacionales que llegaron
al pais continuaron hacia un destino doméstico.

Los servicios aéreos comerciales y generales, permiten conectar al pais con el mundo y a las
diferentes regiones consigo mismas, facilitando el transito de personas, bienes, servicios e
ideas, promoviendo el turismo y la convergencia econdmica. Como se mencionaba en la
seccion de apuestas productivas y oportunidades territoriales, Colombia esta posicionandose
como un destino turistico de clase mundial, con un aumento del 10.9% en llegadas de turistas
y USD 8,587 millones en ingresos por turismo en 2024. Sin embargo, mas del 81,2% del
turismo en Colombia se concentra en Bogotd, Antioquia y Bolivar. Esto demanda fortalecer
la conectividad aérea, de manera que se pueda aprovechar el potencial de otros destinos de
Colombia donde se tiene una inmensa riqueza natural y cultural para mostrar de forma
sostenible al mundo.

En la medida que el costo de viajar en avion se ha reducido en relacion con los ingresos de
la poblacion, el transporte aéreo se ha masificado en Colombia, aumentando en escala de sus
impactos. Segln la IATA, el promedio de la tarifa aérea real en Colombia disminuy6 un 6,6%
entre 2011 y 2023, y la poblacion local ahora necesita trabajar 5,1 dias para pagar un boleto
de avion. En total, en 2023 se realizaron 699 vuelos por cada 1.000 habitantes.

La conectividad aérea es clave para el desarrollo econémico y crecimiento de un pais, pues
permite a industrias de todas las regiones participar en un entorno econémico mas dinamico
(IATA, 2024). Ademas, los aeropuertos eficientes generan multiples beneficios: facilitan el
comercio exterior, estimulan el turismo, promueven la integracion regional, atraen inversion
extranjera directa y habilitan industrias conexas como logistica, la agroindustria de
exportacion y el desarrollo de centros de mantenimiento aeronautico (MRO). Segun (ATAG,
2024), por cada empleo directo en el sector aéreo se generan 6,5 empleos indirectos e
inducidos; ademas, un crecimiento de 1% en el Indice de Conectividad Aérea (ICA) estaria
correlacionado con un aumento de 6.33% en el volumen de comercio (Calatayud & Montes,
2021).

En Colombia, el impacto econdmico de la aviacion para 2023 (a través de empleos directos,
cadena de suministro del sector, turismo, entre otros derivados de la industria) estuvo
representado por una contribucion de 15.5 billones de dolares del sector al PIB (4.3% del
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PIB) y 921 mil empleos (IATA, 2024). Ademas, entre los beneficios sociales que se derivan
del transporte aéreo, se encuentran el acceso a educacion, intercambio cultural, acceso a
servicios y oportunidades; incluso, para las zonas rurales, se convierte en un mecanismo para
acceso a atencion médica, educacion y empleo.

4.3.2. Concesiones Aeroportuarias en Colombia

A partir de los afos 90, Colombia dio inicio a la figura de las concesiones aeroportuarias con
el proposito de atraer mejores practicas e inversion del sector privado para la construccion y
operacion de los aeropuertos del pais. Actualmente, en Colombia, operan seis concesiones
que tienen a su cargo 15 aeropuertos. Estos aeropuertos tienen mejor infraestructura fisica 'y
tecnologica tanto en el lado aire como en el lado tierra, lo que les permite ofrecer un mejor
servicio y mayores frecuencias a los usuarios (Fedesarrollo, 2016). Finalmente, en cuanto a
los servicios que ofrecen los aeropuertos en terminal, nuevamente son los aeropuertos
concesionados los que ofrecen un mayor numero de servicios. Esto se debe en parte al interés
de los concesionarios de generar ingresos a partir de servicios no regulados o ingresos
comerciales.

Las concesiones aeroportuarias, que van en su quinta generacion, han venido evolucionando
hacia una distribucion de riesgos y beneficios mas equilibrada entre el concedente y el
concesionario. En la actualidad los contratos de concesion contienen actividades de
construccidn, operacion, mantenimiento y transferencia; ademas, contienen obligaciones de
inversiones y obras estipuladas en los Planes Maestros Aeroportuarios, las cuales son
identificadas como necesidades para cumplir con estandares de calidad de servicio segin la
demanda esperada. Por otro lado, en las concesiones, el retorno de la concesion depende del
valor promedio del ingreso esperado (VPIE) y las contraprestaciones pagadas por los
concesionarios a la Aerocivil han pasado a estar vinculadas al desempefio financiero del
concesionario.

A su vez el empaquetamiento de varios aeropuertos en una misma concesion o la destinacion
de subcuentas especificas para aeropuertos regionales ha permitido que aeropuertos poco
atractivos para el sector privado, por su baja demanda de pasajeros, fueran intervenidos y
recibieran inversion privada. Con esto, los contratos de concesion aeroportuaria en Colombia
requieren cada vez mas la inclusion de Sistemas de inversion flexibles con el objetivo de
facilitar la respuesta de inversion ante crecimientos de la demanda.

4.3.3. Retos que enfrenta la conectividad aérea en Colombia

Para 2023, Colombia contaba con 48 aeropuertos (ATAG, 2025). De ellos, los aeropuertos
de las principales ciudades se enfrentan a un escenario en el cual su capacidad se ha visto
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superada por una demanda de pasajeros y carga que ha puesto al limite la infraestructura
existente.

A esto se suma, que el sector aerondutico y el desarrollo de infraestructura aeroportuaria
cuenta con un amplio nimero de actores y una dindmica especial que requiere altos niveles
de coordinacidn interinstitucional, revelando asi la necesidad de una planeacion integrada y
vision de largo plazo.

En el indice de transporte aéreo en América Latina y el Caribe, (ALTA & Amadeus, 2025)
reconocen que la infraestructura aérea es un factor determinante para la competitividad del
sector; en este indice, si bien Colombia ocupa la posicion 10 de 20 y es el tercer pais con
mayor puntaje en términos de calidad de sus aeropuertos, en comparacion con los otros paises
de la region, también es uno de los paises con mayores oportunidades de mejora en términos
de calidad de su infraestructura, obteniendo el tercer puntaje mas bajo junto a Belice y
Meéxico.

En este contexto, se deben superar discusiones basadas en elementos subjetivos sobre la
inversion y operacion publica o privada de los aeropuertos en Colombia. Estas discusiones
deben fundamentarse en criterios concretos como las demandas de pasajeros, carga y
operaciones aéreas proyectadas, al igual que sobre objetivos de conectividad aérea para
impulsar las apuestas en turismo y comercio de productos con alto valor agregado. Con base
en lo anterior, dadas las restricciones fiscales, es importante determinar objetivamente las
necesidades de infraestructura tanto en lado aire como lado tierra, asi como en materia de
conectividad para determinar si se debe optar por un modelo publico o por la modalidad de
concesion. Es preciso anotar que, de acuerdo con un analisis realizado por el BID en 2020,
tres de cada cuatro aeropuertos que movilizan mas de un millon de pasajeros en doce paises
de referencia de América latina y el caribe funcionan bajo esquemas APP.

Desarrollar y optimizar la infraestructura aeroportuaria es una oportunidad para consolidar a
Colombia como un nodo de desarrollo. Nos enfrentamos a una realidad que requiere mayores
capacidades, conocimiento, innovacion y recursos para lo cual es necesario integrarnos a
nivel regional, nacional e internacional. Es fundamental contar con conexiones eficientes y
competitivas que aporten al proposito de desarrollar al pais desde sus regiones.
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4.3.4. Proyectos estratégicos infraestructura aeroportuaria

3 s
- A LAGUAJIRA,

Archipiélago de San
Andrés, Providencia y
Santa Catalina

Aeropuerto Alfonso Bonilla Aragén —
Cali.

Aeropuerto Internacional José Maria
Cordova - Medellin.

Aeropuerto Ernesto Cortissoz -
Barranquilla.

Aeropuerto Internacional Simén
Bolivar — Santa Marta.

Aeropuerto Santiago Villa - Flandes.

Aeropuerto Internacional Matecafia -
Pereira.

Aeropuerto el Edén - Armenia.

Nuevo Aeropuerto de Cartagena -
Bayunca.

Aeropuerto Internacional Palonegro -
Bucaramanga.

Aeropuerto del Café (Palestina —
Caldas)
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La Red PRO ha identificado y priorizado proyectos aeroportuarios con alto impacto territorial
y productivo, entendiendo que la expansion de la infraestructura aeroportuaria es clave para
impulsar el turismo, mayor actividad econémica y garantizar servicios aéreos esenciales en
las zonas apartadas de Colombia:

e Aecropuerto Internacional José Maria Cordova — Antioquia
e Aecropuerto Alfonso Bonilla Aragdén — Palmira

e Aecropuerto Ernesto Cortissoz — Barranquilla

e Aecropuerto Internacional Simon Bolivar — Santa Marta

e Aecropuerto Internacional Palonegro — Bucaramanga

e Aecropuerto Santiago Vila — Flandes

e Acropuerto Internacional Matecafia — Pereira

e Aecropuerto El Edén — Armenia

e Nuevo Aeropuerto de Cartagena Bayunca

e Acropuerto del Café (Palestina — Caldas)

4.4.5. Barreras comunes que limitan la implementacion de los proyectos:

El desarrollo de infraestructura aeroportuaria Colombia se enfrenta a retos de diferente indole
dada la multiplicidad de frentes en los que se ubica. Entre ellos se encuentran las condiciones
fiscales del pais, confianza de los inversionistas, relacionamiento con la comunidad por
impactos ambientales y sociales, dificultades en la estructuracion técnica y financiera, y los
procesos de evaluacion y aprobacion de los proyectos en las entidades gubernamentales.

En términos fiscales, el desarrollo de los proyectos priorizados suma mas de $20 billones de
pesos. En este sentido, es fundamental asegurar los recursos para la financiacion de los
proyectos incorporando alternativas contractuales posibles para su desarrollo, entre las cuales
se pueden considerar APP de iniciativa publica o privado, con o sin recursos publicos,
extensiones o adiciones a los contratos actuales de concesion (en los casos que aplique), obra
publica, entre otros.

En cuanto a la estructuracion de los proyectos de concesion, se ha identificado en los procesos
de aprobacion de proyectos de APP tanto de iniciativa privada como publica, multiples
retrasos y reprocesos en la fase de aprobacion gubernamental de los proyectos en fase de
factibilidad. Para hacerle frente a esto, es fundamental contar con un marco claro de tiempos
y alcances en la aprobacion técnica desde ANI y Aerocivil. De igual manera, deben acotarse
los procesos de aprobacion en el Ministerio de Hacienda y DNP, en cuanto a asignacion de
riesgos, obligaciones contingentes y el comparador publico-privado (CPP).
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En términos institucionales, en este tipo de proyectos de infraestructura confluyen una
multiplicidad de actores con competencias parciales (aecronautica, concesionarios, migracion,
aduanas, autoridades locales y ambientales) lo cual puede complejizar la toma de decisiones
sobre la implementacion de las medidas necesarias para optimizar y desarrollar los proyectos.
De igual forma, esto puede llevar a una asimetria entre expansion fisica y ampliacion de otros
procesos y servicios al interior de los aeropuertos (como migracion, seguridad, aduanas) que
limitan los beneficios de estos proyectos. En este sentido, se requiere una articulacion
interinstitucional eficiente, con competencias claras y responsabilidades definidas que
promuevan el trabajo hacia un prop6sito comun.

Por otro lado, este tipo de infraestructura y operacion requiere licenciamientos ambientales,
delimitacion de zonas especiales para evitar efectos por ruido y aproximacion de aeronaves
y relacionamiento con las comunidades aledafias, bien sea por la necesidad de gestionar
nuevos suelos para su desarrollo o los activos existentes en ellos. Esto requiere un esfuerzo
interinstitucional entre diferentes sectores que permita la apropiacién del proyecto y el
estudio de alternativas de gestion del suelo, social y ambiental que armonice los planes de
ordenamiento del territorio con los proyectos aeroportuarios planteados.

Al final los aeropuertos, mas alld de verse como infraestructuras aisladas bajo solo
responsabilidad de un operador, deben verse como herramientas dinamizadoras de la
economia de las regiones donde todos los actores deben concurrir. Para tal propdsito, la
corresponsabilidad de los actores publicos y privados de la region es crucial, aprovechando
los terrenos circundantes a los aeropuertos y generando nuevas actividades econdmicas
relacionadas con la industria aérea.
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Antioquia

segunda pista y otras obras complementarias para aumentar su capacidad
operativa de pasajeros y carga.

Proyecto Alcance Valor Estado actual Principales necesidades
El proyecto consiste en la ampliacion del Aeropuerto Internacional José Maria
Aeropuerto Internacional Cérdova incluyendo la optimizacién de infraestructura existente y el Actualizacion del Plan Maestro Aeroportuario Finalizar actualizacion del Plan Maestro Aeroportuario,
José Maria Cordova — lanteamiento de una nueva terminal de pasaieros. la construccion de la $22.,4 billones | del Aeropuerto José Maria Cordova y revisiéon | promover su implementacion, gestion de recursos y revisar
P pasaj ’ Estimado del Otrosi a la concesion para desarrollo de alternativas de solucion a situacion predial del poligono de
p p polig

obras de optimizacion.

interés para la ampliacion

Aecropuerto Alfonso Bonilla

El proyecto contempla la modernizacion y expansion del Aeropuerto Alfonso
Bonilla Aragén, incluyendo un nuevo dique nacional, ampliacion de la

$1.,4 billones

Factibilidad de la APP de Iniciativa privada en

Finalizar proceso de aprobaciones y adjudicar la nueva

Marta

la plataforma para mejorar la capacidad y experiencia de los pasajeros.

Aragén — Palmira plataforma comercial, una terminal de bajo costo, 18 nuevos puentes de (Estimado) | evaluacion. concesion
abordaje y una nueva torre de control.
Modernizacion y ampliacion del Aeropuerto Ernesto Cortissoz, incluyendo la El a@ropuerto de B arranqulllg requ'lfere garar}nzar la i
Aecropuerto Ernesto .. . . N . USD 600 s continuidad de las obras en ejecucion, ampliar y modernizar la
. . construccion de una nueva terminal de pasajeros, ampliacion de la pista de Rk Factibilidad . . .
Cortissoz — Barranquilla o . ) , . . millones infraestructura de pasajeros y carga con estandares
aterrizaje, y mejoramiento de las areas de carga y servicios aeroportuarios. internacionales y fortalecer su componente comercial
Fase 2: Ampliacion del area en tierra. Revision
. Ampliacién y mejoramiento de la infraestructura actual del aecropuerto, la cual $20 mil de disefios que permitan la conectividad entre . .
Aecropuerto Internacional . P X yme .. . P . quep , . -, Contar con la respuesta positiva de la ANI y de la Aeronautica
dificulta brindar un buen servicio a los pasajeros que llegan y salen de la millones las dos plantas a través de la instalacion de o B .. o
Palonegro — Bucaramanga s L, Civil para iniciar la gestion de la ampliacion
ciudad. (Estimado) | escaleras eléctricas y ampliacion de
parqueaderos.
. . Mejoramiento de la via principal de acceso al Aeropuerto Santiago Vila, .
Aeropuerto Santiago Vila — ) aviap P . pus ”g $0,06 billones | _. - Gestion de recursos para el desarrollo de todo el alcance del
ubicado en el municipio de Flandes, Tolima, con una intervencion de N Ejecucion
Flandes i R (Estimado) proyecto
aproximadamente 2.050 metros lineales (2 km).
Mejoramiento del lado aire, calles de rodaje y salidas hacia las cabeceras 08—26
. ara la optimizacion de tiempos en la operacion en tierra tanto para llegadas . . . . ..
Aeropuerto Internacional P P . . p , . 3 . A P & $0,14 billones . Gestion de recursos ante el Gobierno nacional (Aerocivil —
- . como para salidas; actualizacion del sistema de comunicaciones de TWR y sala ) Factibilidad . ) N L,
Matecana — Pereira B . ., . L . (Estimado) Ministerio del Transporte) para la ejecucion del proyecto
radar, asi como la modernizacién del sistema de recoleccion de aguas pluviales
e hidrosanitarias de la terminal y pista.
El proyecto incluye intervenciones en el terminal nacional, mejoramiento del $527.000 Gestion de recursos ante el Gobierno nacional para ejecucion
Aeropuerto El Edén — terminal internacional, urbanismo, ampliacion de la pista, ampliacion de o ., del Plan Maestro (construccion de la nueva terminal nacional,
) A , . , millones Elaboracion del Plan Maestro . A . . L A
Armenia plataformas y otras infraestructuras. Ademas, se actualizara el plan maestro del (Estimado) mejoras en terminal internacional, ampliacion de pista y
. . ., stimado
aeropuerto para mejorar su capacidad y operacion. plataformas)
Construccion de nuevo aeropuerto en Bayunca, Cartagena, que tendra una
terminal cuatro veces mas grande que la actual, con capacidad de movilizar 17 ) L, .
Nuevo Aeropuerto de . R . L. L. 4 billones En revision para aval por parte del Gobierno . L
millones de pasajeros y recibir vuelos transoceanicos. Busca contribuir al X Aval del Gobierno Central para dar inicio
Cartagena Bayunca L, , . L (Estimado) Central.
desarrollo de la regién a través del fortalecimiento de su conectividad y su papel
como destino turistico y de negocios.
. Ampliacion de la infraestructura del Aeropuerto Internacional Simén Bolivar de
Aeropuerto Internacional R - . . . . .,
Simén Bolivar — Santa Santa Marta en 3.740 m?, con expansion de salas de espera y zonas comerciales, $75 mil Factibilidad Es necesario que en el proyecto de modernizacion del
modernizacion de sistemas de filtros y ventilacion, y aumento de posiciones en millones aeropuerto se incluya la ampliacion de la pista

Aeropuerto del Café
(Palestina — Caldas)

Ejecutar la infraestructura inicial lado aire y lado tierra para habilitar la
operacion de Aerocafé y, en una segunda etapa, ampliar la pista a 2.600 m para
aumentar capacidad, seguridad y conectividad nacional e internacional.

$1,5 billones

Estudios y disefios en Fase III (requieren
actualizacion)

Actualizar estudios y disefios, gestionar el licenciamiento
ambiental, estructurar el modelo de negocio y alcanzar el
cierre financiero del proyecto.
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4.4. Infraestructura energética

La infraestructura energética constituye un componente transversal para el desarrollo
productivo y social del pais. Su fortalecimiento responde a la necesidad de ampliar la
cobertura, garantizar condiciones adecuadas de confiabilidad y acompaifiar la diversificacion
de la capacidad de generacion. En este marco, la ampliacion de redes de transmision, la
incorporacion de proyectos de generacion renovable y el desarrollo de sistemas de
almacenamiento son aspectos centrales para mejorar la resiliencia del sistema y atender la
creciente demanda en distintas regiones del pais

4.4.1. Rol estratégico del acceso y confiabilidad energética

El acceso confiable a la energia constituye un eje estructural para la competitividad, el
bienestar social y la transicion hacia una economia baja en carbono. La matriz eléctrica
colombiana sigue siendo altamente dependiente de la hidroelectricidad, que en 2023
represent6 cerca del 69,4 % de la generacion. Sin embargo, esta dependencia ha evidenciado
su vulnerabilidad frente a fendmenos climaticos extremos como El Nifio: en 2024 los niveles
de los embalses cayeron a 63,7 % en enero y 36,8 % en marzo, frente a promedios de 76,7 %
y 60,0 % en 2023.

Garantizar el suministro energético requiere diversificacion con fuentes renovables no
convencionales, gas natural y proyectos de respaldo térmico, ademas del fortalecimiento de
la infraestructura de transmision y almacenamiento. La seguridad energética es clave tanto
para el sector productivo como para los hogares, especialmente en zonas apartadas donde el
acceso al servicio aun es limitado.

4.4.2. Retos para el desarrollo de infraestructura energética

¢ Dependencia hidrica: los aportes hidricos disminuyeron de 80.831 GWh en 2022 a
61.647 GWh en 2024, lo que representa una reduccion cercana al 24 %.

e Diversificacion incipiente: aunque departamentos como Atlantico pasaron de 0,1
MW solares en 2020 a 45,3 MW en 2024, el peso relativo de estas fuentes sigue
siendo marginal frente a la hidroelectricidad.

e Demanda creciente en la region oriental: la UPME ha advertido la necesidad de
refuerzos en transmision para atender el aumento poblacional y productivo.

e Limitaciones institucionales y sociales: El licenciamiento ambiental y las consultas
previas generan retrasos significativos en la entrada en operacion de proyectos.

e Restricciones técnicas: la red de transmision no se ha adaptado al crecimiento de
renovables intermitentes, generando cuellos de botella en su integracion.

REDPRO
>4 PRO SANTA froTolima 27 PR® ifico ProBogota ° o WForogess
.':" RISARALDA MARTA Q-4 ProTolima pmga;mq rnw ProPacifico T = o prosantana ‘ PR A PROANTIOQUIA CALDAS g croes

it hemaes  PROQUI Noio



>

Consejo Privado
de Competitividad

4.4.3. Proyectos estratégicos:
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e Linea de transmision Chivor — Chivor II — Norte — Bacata 230 kV, destinada a
aumentar la capacidad en el centro-oriente.

e Linea de transmision Tequendama — Sogamoso 230 kV, necesaria para atender el
crecimiento industrial y poblacional.

e Linea de transmision Refuerzo Suroccidental 530 kV, clave para soportar la
expansion de renovables y demanda en esa region.

e Central Hidroeléctrica Miel II, central hidroeléctrica a filo de agua que fortalece la
seguridad energética del centro-occidente del pais, con 120 MW de capacidad
instalada y una generacion estimada de 638 GWh/afio.

e Planta Regasificadora del Pacifico, garantiza seguridad energética, diversifica
fuentes y fortalece el abastecimiento de gas natural en la region Pacifica.

e Proyectos PPII Kale / Platero, orientado a garantizar la soberania energética a través
de los yacimientos no convencionales.

4.4.4. Barreras comunes que limitan la implementacion de los proyectos

El desarrollo de infraestructura energética en Colombia enfrenta barreras financieras,
institucionales, sociales y técnicas que limitan la materializacion de los proyectos. En el plano
financiero, los proyectos requieren inversiones de gran escala que superan las capacidades
fiscales actuales y dependen en gran medida de la atraccion de capital privado.

En lo institucional, los tiempos de licenciamiento ambiental y los tramites asociados suelen
extenderse mas de 18 meses, generando retrasos en la entrada en operacion de obras
estratégicas. En lo social, los conflictos territoriales y los procesos de consulta previa con
comunidades indigenas y afrodescendientes se han convertido en cuellos de botella
recurrentes, lo que incrementa los riesgos de ejecucion.

Finalmente, en lo técnico, la creciente participacion de fuentes renovables intermitentes pone
en evidencia la falta de modernizacion de la red de transmision y de sistemas de
almacenamiento, lo que compromete la confiabilidad y resiliencia del sistema eléctrico.
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Sogamoso 230 kV

garantizan condiciones de confiabilidad y seguridad
en la prestacion del servicio.

Proyecto |Alcance Valor Estado actual Principales necesidades
Linea de El proyecto incluye la creacion de las subestaciones Autorizacion de los sitios para la instalacion
transmision Chivor 11 230 kV y Norte 230 kV, asi como la $44.84 USD de 14 torres o estructuras de soporte de las
Chivor — Chivor | instalacion de lineas de transmision doble circuito de millones En construccion lineas de transmision de energia del tramo
II — Norte — 230 kV entre Chivor IT y Chivor (8 km), Chivor Il y (estimado) Norte - Nueva Esperanza, Variante llegada
Bacata 230 kV Norte (99 km), y Norte y Bacata (55 km). Nueva Esperanza
Ademas de complementar el proyecto Norte, este
Linea de estable.ce un nuevo punto de inyeccion de ene.rgia Autorizacion de los sitios para la instalacion
transmision proveniente c%e Santander, lo que red.uce los riesgos y $17},4 USD . de 14 torres o es.trgcturas de soporte de las
Tequendama — la dependencia frente a eventos de hidrologia critica, millones En construccion lineas de transmision de energia del tramo
como el fenomeno de El Niflo. De esta manera, se (estimado) Norte - Nueva Esperanza, Variante llegada

Nueva Esperanza

condiciones para la produccidon nacional existente, asi
como para nuevas soluciones como biogas y
biometano.

Linea de . ., ., .
L, Diseno, construccion, operacion y mantenimiento de . .
transmision . .. .. El tramo entre La Virginia (Risaralda) y
423 km de lineas de transmision eléctrica en . o ,
Refuerzo . . . . Por definir Factibilidad Alférez (Valle del Cauca) se encuentra en
. Antioquia, Caldas, Risaralda y Valle, incluyendo .. . .. .
Suroccidental 530 L ., . tramite para obtener licenciamiento ambiental
KV ampliacién y construccion de subestaciones.
. - Obtencién de nueva licencia ambiental
Es una central hidroeléctrica a filo de agua (run-of- . . . L.
) . . mediante actualizacion de estudios técnicos,
Central river) sin embalse de almacenamiento, que aprovecha $302 USD ., . . -, .
) .. i . . . Preconstruccion, ambientales y sociales; consecucion de socio
Hidroeléctrica el caudal del rio La Miel y sus afluentes (Tenerife y millones -, . , . . .
. . . . . . gestion de permisos | estratégico para el cierre financiero del
Miel 11 Pensilvania). Se ubica en el oriente de Caldas, en los (estimado) ., . . .
.. . , . . proyecto; y gestion de licenciamiento social
municipios de Marquetalia, Samana y Victoria. . . . .
con comunidades del area de influencia.
El proyecto incluye la construcciéon de una planta de
regasificacion con capacidad para 400 millones de
pies cubicos por dia (MPCD), un gasoducto de 110
Planta km entre Buenaventura y Yumbo con capacidad para $700 USD Garantizar términos de condiciones idoneas
Regasificadora transportar 400 MPCD, infraestructura de millones Factibilidad para que el proyecto atraiga inversionista en el
del Pacifico almacenamiento de GNL, y la garantia de (estimado) proceso de seleccion.

Proyecto Kale —
PPII

El proyecto piloto Kalé y Platero en Puerto Wilches
(Santander) tiene por objetivo evaluar mediante
investigacion integral si la técnica de fracturamiento
hidraulico (fracking) es viable ambiental, social y
técnicamente para la extraccion de hidrocarburos en
yacimientos no convencionales.

Kale: 76,7 USD
millones / PPII: 53
USD millones

Kalé: Licencia
ambiental
PPII: Proceso licencia
ambiental

Trabajar en conjunto con Gobierno, Industria
y Territorio para que Santander vuelva a
liderar la produccion de petréleo y gas para
asegurar la soberania energética y fiscal.
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4.5. Sistemas de transporte publico

La infraestructura de transporte publico urbano es uno de los ejes centrales de la movilidad
en Colombia, al permitir el acceso cotidiano de millones de personas a empleo, educacion y
distintos servicios. La Encuesta de Transporte Urbano de Pasajeros (ETUP) muestra que en
el segundo trimestre de 2025 se movilizaron cerca de 742 millones de pasajeros, de los cuales
dos tercios correspondieron a Sistemas Integrados de Transporte Masivo (SITM) y un tercio
al transporte tradicional. Estos resultados reflejan la importancia de los sistemas masivos,
pero también la vigencia del transporte tradicional, lo cual en ciertos casos termina
superponiéndose con rutas de los SITM, repercutiendo sobre su éxito comercial y
operacional.

4.5.1. Rol estructural del transporte publico

Los sistemas de transporte publico cumplen un rol estructural en la organizacién de las
ciudades y su competitividad. En Bogota y Medellin se concentra la mayor proporcion de
usuarios de los SITM, lo que confirma su papel como ejes de la movilidad metropolitana. En
paralelo, los sistemas en ciudades como Cali, Pereira, Manizales o Cartagena aportan a la
consolidacion de redes integradas, mientras que el transporte tradicional mantiene una
funcién relevante en territorios como Barranquilla o Bucaramanga. En conjunto, estos
sistemas no solo garantizan accesibilidad, sino que son la base para avanzar hacia una
movilidad mas sostenible e integrada en las principales aglomeraciones urbanas.

4.5.2. Crecimiento de las ciudades y retos en el desarrollo del transporte
publico.

El crecimiento urbano ha incrementado la presion sobre la movilidad, pero los sistemas de
transporte publico enfrentan dificultades para sostener su demanda. La ETUP evidencia
reducciones en el nimero de pasajeros en la mayoria de las ciudades, con caidas significativas
en sistemas como Metrolinea en Bucaramanga y Transmetro en Barranquilla, mientras en
Cali se observan sefiales de recuperacion. Estas trayectorias desiguales reflejan retos
comunes: la sostenibilidad financiera de los sistemas masivos ante menores ingresos
tarifarios, la necesidad de ampliar cobertura hacia zonas periféricas, la coordinacion entre
autoridades y operadores, y la competencia con modos informales que capturan parte de la
demanda.

A esto se suma que aun muchas ciudades tienen un diferencial significativo entre la tarifa al
usuario y el costo de prestar el servicio. Este diferencial es financiado con fuentes
tradicionales, nuevas fuentes y otras reorientadas. Sin embargo, ante choques de demanda se
ha tenido que acudir a ingresos corrientes de libre destinacion. Frente a esto es fundamental
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impulsar soluciones estructurales como la provision de flota publica para que la tarifa al
usuario solo tenga que solventar costos de operacion y no la remuneracion de CAPEX.

4.5.3. Proyectos estratégicos transporte publico:
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Con el fin de responder a la dindmica metropolitana y a la necesidad de impulsar sistemas de
transporte publico eficientes, atractivos y sostenibles, como los trenes de cercanias, sistemas
férreos regionales y los sistemas metro, que propicien el cambio modal y disminuyan la
congestion en las aglomeraciones, es vital impulsar los proyectos estratégicos que
actualmente estan en fase de ejecucion, aprobacion o estructuracion, dentro de los cuales se
destacan:

e Metro de Bogota — Linea II: ampliacion del sistema metro en la capital, que
reforzara la capacidad de transporte masivo y extendera la cobertura hacia sectores
de alta densidad poblacional.

e Tren de Cercanias del Valle: disenado para articular Cali con los municipios del area
metropolitana del Valle del Cauca, ofreciendo un modo de transporte eficiente y
sostenible que complemente al SITM MIO. En su primera fase el proyecto conectara
al municipio de Jamundi con Cali y en una segunda etapa se podria conectar a Cali
con Yumbo o Palmira.

e Tren del Rio: proyecto para el Valle de Aburrd que conectara el corredor norte—sur
de Medellin y su area metropolitana, integrado con el Metro, tranvias y cables
existentes, fortaleciendo el sistema publico metropolitano.

e Tren del Café: es una apuesta estratégica alineada con el Plan Maestro de Transporte
Intermodal y el Plan Maestro Ferroviario, orientada a reactivar la conectividad férrea
del centro-occidente del pais y a integrar la logistica del Eje Cafetero con Antioquia
y la Red Férrea del Pacifico y la Red Central. A partir de la alianza consolidada en
2025 entre Caldas, Risaralda y Antioquia, el proyecto se ampli6 a un corredor de
aproximadamente 238 km que conecta Primavera, La Felisa, el sector del Km 41 y
Caimalito, articulando movilidad de carga y pasajeros con nodos logisticos
intermodales clave de la region.

4.5.4. Barreras comunes que limitan la implementacion de los proyectos

El desarrollo de sistemas de transporte publico enfrenta barreras que condicionan su
consolidacion. En lo financiero, la reduccion de usuarios limita la sostenibilidad de los SITM
y exige mayores aportes publicos. En lo institucional, la coordinacion entre niveles de
gobierno, reglas claras en los procesos de cofinanciacion y la definicion de responsabilidades
entre entidades y operadores continuan siendo un reto. En lo social, la competencia con el
transporte informal y los cambios en patrones de movilidad urbana restan usuarios al
transporte colectivo. Finalmente, en lo técnico, la modernizacion de flotas y la integracion
efectiva de distintos modos y modalidades de transporte avanzan de manera desigual entre
ciudades. Estas condiciones generan incertidumbre y retrasos en la ejecucion de proyectos
estratégicos, afectando la consolidacion de un sistema de transporte publico mas eficiente y
sostenible dentro de las aglomeraciones urbanas de Colombia.
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Proyecto

Alcance

Valor

Estado actual

Principales necesidades

Metro de Bogota —

La Linea 2 del Metro de Bogota, con 15,5 kmy 11
estaciones (10 subterraneas), conectara Suba y Engativa

Adjudicacién del contrato de

Linea II con Chapinero y Barrios Unidos, integrando el $15,3 billones Factibilidad construccion.
occidente con el eje de la Calle 72 y la Avenida Caracas.
El proyecto contempla una red completa de 74 km, con Asegurar los recursos necesarios para la
el Tramo 1 entre Cali y Jamundi, de 23,6 km y 21 ejecucion del primer tramo del proyecto,
Tren de Cercanias estaciones. La tipologia de material rodante sera Tren — . o que conectara a Cali con Jamundi, y
i . $10,5 billones Factibilidad . .
del Valle Tram, con 36 trenes sencillos (18 dobles). La velocidad gestionar los fondos requeridos para
de disefio maxima sera de 110 km/h, y la alimentacion desarrollar la factibilidad del segundo
sera eléctrica. tramo.
El proyecto consiste en desarrollar un segmento Gestion predial y licencia ambiental. Por
; funcional de 63 km, entre Barbosa y Caldas con 18 $5.4 billones ., otro lado, financiacion para los sistemas
Tren del Rio . . Estructuraciéon . . .
estaciones en tramo, 2.9 km de soterrado y 9 estaciones (constate 2025) de transporte férreos multipropodsito que
integradas al Metro de Medellin implica consecucion de inversion privada
El Tren del Café abarca una longitud total de 237,7
kilémetros, distribuidos en 99 km en Antioquia, 107 km
en Caldas y 32 km en Risaralda. El sistema conectara
14 municipios —siete en Caldas, siete en Antioquia y 0,022 billones para Desarrollo de los estudios de factibilidad y
Tren del Café dos en Risaralda (Marsella y La Virginia)— y tendra ’ Estructuracion posterior gestion de financiacion ante el

vocacion tanto para carga como para pasajeros.
Ademas, se integrara con otros proyectos férreos en
desarrollo, como el Tren del Rio, el Tren Verde y el
trazado hacia Uraba.

estudios y disefios

Gobierno Nacional y fuentes alternativas.
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4.6 Infraestructura de agua potable y saneamiento basico

=

En Colombia, el acceso al agua potable y al saneamiento basico constituye no solo un derecho
fundamental, sino un pilar estructural para la salud publica, la productividad y la
sostenibilidad territorial. Sin embargo, a pesar de los avances normativos e institucionales,
persisten brechas que condicionan el bienestar de millones de personas, limitando ademas el
cumplimiento de los Objetivos de Desarrollo Sostenible.

De acuerdo con el Ministerio de Vivienda, cerca de 7 millones de colombianos —equivalente
al 13 % de la poblaciéon— atin no cuentan con acceso adecuado a agua potable. La cobertura
urbana alcanza cifras cercanas al 99% mientras que en las zonas rurales apenas llega al 71%,
evidenciando una brecha estructural que afecta especialmente a comunidades dispersas y con
baja capacidad de gestion. En materia de saneamiento, la cobertura urbana es del 96%, pero
en el sector rural se reduce al 54%, para un promedio nacional del 86% (DANE,
MinVivienda).

La calidad del servicio es un desafio adicional. Solo el 56 % de los municipios garantiza agua
apta para consumo humano en areas urbanas, y menos del 10 % lo hace en zonas rurales. En
términos de continuidad, el promedio nacional del servicio publico de acueducto se situ6 en
22,6 horas/dia en 2024; sin embargo, mas de 400 municipios no presentan informacion
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precisa sobre este indicador, lo que pone de manifiesto una deficiencia en el monitoreo.
(Informe Nacional de Monitoreo a los Recursos del SGP-APSB, vigencia 2024).

En términos de tratamiento de aguas residuales, Colombia aun esta lejos de alcanzar la meta
del 68% de cobertura fijada para 2030. Actualmente, solo el 49% de los municipios cuenta
con un sistema o planta de tratamiento de aguas residuales (Informe Nacional de Monitoreo
a los Recursos del SGP-APSB, vigencia 2024). Aunque ha habido avances notables en este
ambito, ain queda mucho por hacer para proteger nuestros rios y la biodiversidad. Ademas,
es crucial avanzar hacia sistemas de tratamiento no solo primarios, sino también secundarios,
que aseguren una descontaminacion efectiva del agua. Esto es especialmente relevante en
grandes centros urbanos como, por ejemplo, Cali, donde la PTAR actual solo trata el 30% de
las aguas con un tratamiento primario, lo que genera un gran impacto sobre el rio Cauca, el
segundo afluente mas importante del pais.

En términos de inversion, el Sistema General de Participaciones para Agua Potable y
Saneamiento Basico (SGP-APSB) destind en 2024 un total de $446.910 millones de pesos
(88,6 %) a proyectos y esquemas regionales, $18.062 millones (3,5%) a abastecimiento
regional, y apenas $11.470 millones (2,8 %) a tratamiento de aguas residuales, lo que
evidencia la baja asignacion de recursos a procesos de descontaminacion.

A estos rezagos estructurales se suman riesgos crecientes derivados del cambio climatico y
de la presion sobre las fuentes hidricas. La crisis hidrica de Bogota en 20242025 —cuando
el sistema Chingaza lleg6 a menos del 20 % de su capacidad y oblig6 a racionamientos— es
una sefial de alerta para todo el pais. La recuperacion parcial del suministro se logré gracias
a medidas de ahorro, diversificacion de fuentes y ampliacion de plantas como Tibitoc, pero
evidenci6 la vulnerabilidad de los sistemas frente a eventos climaticos extremos.

En este contexto, la infraestructura de agua potable y saneamiento basico debe ser entendida
como un activo estratégico para la competitividad, la cohesion social y la resiliencia climatica
del pais. Su fortalecimiento requiere inversiones de gran escala, articulacion
interinstitucional efectiva y una priorizacion clara de proyectos estratégicos que, ademas de
cerrar brechas de cobertura y calidad, promuevan la descontaminacion de los cuerpos de agua
y la adaptacion al cambio climatico.

Para la Red PRO, este enfoque implica impulsar iniciativas que integren criterios de impacto
regional, viabilidad financiera, sostenibilidad operativa y pertinencia socioambiental,
generando evidencia para incidir en las agendas publicas y privadas, y garantizando que las
inversiones en infraestructura hidrica contribuyan de forma directa al bienestar de los
territorios.
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4.6.1. Rol estructural de los servicios de agua potable y saneamiento basico

Los servicios de agua potable y saneamiento son esenciales para garantizar el bienestar de la
poblacion y el desarrollo sostenible del pais, desempenando un rol estratégico en varias
dimensiones clave. Desde una perspectiva de salud publica, estos servicios son
fundamentales para reducir la incidencia de enfermedades de origen hidrico y reducir cargas
sobre el sistema de salud. Ademas, juegan un papel central en el bienestar social, al asegurar
condiciones minimas de vida digna y equidad entre las zonas urbanas y rurales.

El agua potable y el saneamiento también son pilares de la sostenibilidad ambiental, ya que
su gestion adecuada protege las fuentes hidricas y conserva los ecosistemas. En términos
econoémicos, estos servicios son vitales para la competitividad de sectores como la
agricultura, la industria y el turismo, al garantizar recursos hidricos para su funcionamiento.
A nivel de gobernabilidad, su provision efectiva fortalece la confianza en las instituciones y
contribuye a la cohesion social, especialmente en territorios donde la cobertura es limitada.

En otras palabras, sin agua potable y saneamiento basico no es posible hablar de desarrollo
sostenible ni de estabilidad social y econémica. Son la infraestructura invisible que sostiene
el funcionamiento de la sociedad y habilita el progreso en todos los ambitos.

4.6.2. Retos en el desarrollo de infraestructura de agua potable y
saneamiento basico en Colombia

Los retos en el desarrollo de infraestructura hidrica en el pais son:

e Cierre de brecha urbano-rural: A pesar de que la cobertura urbana supera el 99%,
el 13% de la poblacion, especialmente en zonas rurales, aun carece de acceso
adecuado (cobertura, continuidad y calidad) de agua potable y saneamiento.

e Cobertura en el tratamiento de agua: solo el 49% de los municipios cuenta con un
sistema de tratamiento de aguas residuales.

e Inversion insuficiente: la asignacion de recursos es baja, especialmente para el
tratamiento de aguas residuales.

¢ Limitaciones institucionales: retrasos en licencias y permisos de proyectos, al igual
que los procesos de estructuracion y aprobacion de los proyectos.

e Fortalecimiento institucional y comunitario: mejorar la capacidad institucional
para la operacion y mantenimiento de los sistemas de agua, asi como fortalecer la
gestion comunitaria mediante estrategias que aseguren la sostenibilidad a largo plazo.

¢ Vulnerabilidad climatica: la crisis hidrica, como la de Bogot4 en 2024, evidencio la
fragilidad del sistema frente a fendmenos climaticos extremos. Es urgente diversificar
fuentes hidricas y fortalecer las politicas de resiliencia climatica.
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4.6.3. Proyectos estratégicos infraestructura de agua potable y saneamiento
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Con el fin de mejorar el acceso del agua y promover el saneamiento basico en diversas
regiones, se destacan los siguientes proyectos estratégicos de infraestructura hidrica:

¢ PTAR Caiiaveralejo — Cali: optimizacion de su tratamiento primario y construccion
del secundario para mejorar la eficiencia en un 80% y reducir la contaminacion del
rio Cauca y los impactos sobre los demas departamentos.

e PTAR Pereira y Dosquebradas: construccion de la planta para el Saneamiento del
rio Otin-Consota.

e PTAR Rio de Oro — Bucaramanga: construccion de la planta para la recuperacion
de la cuenca del rio de Oro, beneficiando al 92% de Bucaramanga y al 100% de Girdn.

e PTAR Canoas — Bogota: construccion de la planta para el tratamiento del 70% de
las aguas residuales de Bogota y el 100% de las de Soacha, saneando el rio Bogota.

e PTAP El Curval — Santa Marta: construccion de la planta para garantia de acceso
a agua potable para mas de 500,000 personas.

e PTAR Los Cambulos - Manizales: construccion de la planta para tratar el 50% de
las aguas residuales de Manizales y la totalidad de Villamaria, reduciendo hasta en un
80% la carga contaminante aportada a la cuenca.

e Construccion de acueducto y alcantarillado de Quibdé: ejecucion de 19
intervenciones (alcantarillado y acueducto) para garantizar manejo de aguas
residuales y acceso a agua potable, mejorando la salud publica y las condiciones
sanitarias de la ciudad.

4.6.4. Barreras comunes que limitan la implementacion de los proyectos

La implementacion de proyectos de agua potable y saneamiento basico en Colombia enfrenta
barreras financieras, institucionales, técnicas, sociales, normativas y ambientales que retrasan
el cierre de brechas. En el plano institucional, la débil capacidad técnica de muchos
municipios dificulta la planeacion, coordinacion y sostenibilidad de los proyectos. A nivel
financiero, el Monitoreo del SGP-APSB 2024 (MVCT) evidenci6é que el 53 % de los
municipios y distritos del pais no cumplieron con el indicador de actividades elegibles, es
decir, no destinaron la totalidad de los recursos del SGP para Agua Potable y Saneamiento
Bésico (SGP-APSB) exclusivamente a los usos permitidos por la normativa vigente.

Desde el punto de vista técnico, la ausencia de estudios de preinversion de calidad y la
obsolescencia de la infraestructura generan redisefios, sobrecostos y demoras en la ejecucion.
En el ambito social, la baja participacion de los usuarios y la escasa cultura de pago
comprometen la apropiacion y sostenibilidad de los sistemas.

En cuanto a las barreras normativas, informes recientes de la Contraloria General (2024)
documentaron casos en los que proyectos finalizados permanecieron hasta 19 meses sin
entrar en operacion por retrasos en tramites de licenciamiento, permisos y energizacion.
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Finalmente, las barreras ambientales estan asociadas a la limitada cobertura de tratamiento
de aguas residuales (49 % de los municipios), la contaminacién de fuentes hidricas y la
vulnerabilidad de los sistemas frente a fendmenos climaticos extremos.
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Proyecto Alcance Valor Estado actual Principales necesidades
Busca mejorar la eficiencia hasta un 80% de la Planta de
- . Tratamiento de Aguas Residuales (PTAR), optimizando su . Definir el cierre financiero para la cofinanciaciéon de
PTAR Cafiaveralejo — . . . L ., $1,9 billones . . I o K .
Cali tratamiento primario y materializando la construcciéon del (estimado) Finalizando factibilidad. la construccion del tratamiento secundario de la

tratamiento secundario para reducir la contaminacion del Rio
Cauca.

PTAR-C

PTAR Pereira y

Construir la PTAR que tendra la capacidad de tratar las aguas

$0,46 billones

Desembolso de los recursos de orden nacional

servidas de los municipios de Pereira y Dosquebradas, . Factibilidad - . .
Dosquebradas Rk . . , K (estimado) comprometidos por vigencias futuras
contribuyendo asi al saneamiento del rio Otin — Consota.
Construccion de la PTAR para recuperar la cuenca del rio de Oro
PTAR Rio de Oro — 1 bradas de B liminando el vertimiento d 1,2 bill
o detroe ¥y as que Vra as de urca.ra:nanga, © 1{mnan o ¢ vertimiento de 51, . 1ones Factibilidad Gestion de recursos para la construccion del proyecto
Bucaramanga aguas residuales domésticas, beneficiando al 92% de (estimado)
Bucaramanga y al 100% de Girén.
Construir la PTAR que busca tratar el 70% de las aguas residuales
PTAR Canoas — Bogota | de Bogota y el 100% de las de Soacha, con el fin de sanear el rio $6 billones Factibilidad Adjudicacién del contrato e inicio de construccion.
Bogota.
Construccion de planta de tratamiento del Curval y la linea de .
PTAP El 1-— t . . . 4 11 I . .
Curval — Santa conduccion desde la PTAP El Curval hasta la interconexion a la $0.45 billones Factibilidad Gestion de recursos para la construccion del proyecto.

Marta

red de acueducto en la salida de la PTAP de Mamatoco.

(estimado)

PTAR Los Cambulos -
Manizales:

Construccién de la planta para tratar el 50% de las aguas
residuales de Manizales y la totalidad de Villamaria, reduciendo
hasta en un 80% la carga contaminante aportada a la cuenca.

$0,23 billones

(estimado)

En fase de recomposicion juridica,
financiera y técnica

Reestructurar técnica y financieramente el proyecto,
definir un esquema de ejecucion viable y asegurar su
cierre financiero para reactivar las obras

Construccion de

Construccion y optimizacion de los sistemas de acueducto y
alcantarillado de Quibdo, mediante 19 intervenciones que

Alcantarillado
Quibdé: $0,36

Alcantarillado Quibdé: En

Alcantarillado Quibd6: Consolidacion técnica y
financiera de todas las fases, culminacion de
impulsiéon y bombeo, continuidad presupuestal y

acueducto y billones estructuracion fortalecimiento operativo.
A incluyen captacion, tratamiento, almacenamiento, distribucion,
alcantarillado de . . .. . Acueducto
ibdd colectores, conexiones, impulsiéon y bombeo, para garantizar o
Quibdé acceso a agua potable y manejo adecuado de aguas residuales. Quibdé: $0,075 | Acueducto Quibdé: En estructuracion Acueducto Quibdé: Cierre financiero, culminacion
billones de obras en ejecucion, consolidacion del sistema para
garantizar operacion eficiente y sostenible.
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4.7. Apuestas habilitantes del desarrollo regional priorizadas

Después de detallar las apuestas habilitantes del desarrollo, la Red PRO, en un ejercicio
colaborativo y con mirada desde los territorios, priorizd once proyectos estratégicos que
representan un gran potencial para transformar a Colombia desde sus regiones. Se trata de
iniciativas que buscan integrar el pais a través de la infraestructura y la conectividad: el
Corredor Uraba — La Virginia (Vias del Saman) — Buenaventura, el Corredor Bogotd — Eje
Cafetero — Buenaventura — Ipiales, la Conexion Pacifico — Orinoquia, el Corredor Bogota —
Santa Marta — Barranquilla — Cartagena y el Corredor Férreo La Dorada — Chiriguand — Santa
Marta, acompafiados de la Reactivacion ferroviaria en Belencito — Bogotd y su conexion con
el Red Central — Carare. A ellos se suman apuestas logisticas como el dragado de
profundizacion del puerto de Buenaventura y la navegabilidad del rio Magdalena, junto con
proyectos clave en infraestructura energética como la Linea de transmision Chivor — Bacata
230 kV y Tequendama — Sogamoso 500 kV, y en conectividad aérea con la modernizacién
de los aeropuertos Santiago Vila en Tolima y El Edén en Quindio. Estas once prioridades
constituyen una hoja de ruta compartida que, de hacerse realidad, permitira cerrar brechas,
dinamizar la productividad regional y consolidar a Colombia como un pais mas integrado y
competitivo.

Corredor Urabé — La Virginia (Vias del Samén) — Buenaventura
(Incluye: Nodo Logistico e Industrial Km 41 - Manizales - Neira —
Anserma)

SUCRE

&= | Dragado de profundizaciénde Buenaventura N

CORDOBA BOLIVARY ok
SANTANDER

Reactivacion Ferroviaria: Corredor Belencito-Bogotd, Conexion
Red Central - Carare, Tren de Mediana Velocidad de Pasajeros
Sogamoso-Bogotd, Tren Turistico y ClUster Metalmecdnico J
Ferroviario. Yenoco

ANTIOQUIA

BOYACA A
CASANARE

ALDAS.
ay)

4 | Aeropuerto Santiago Villa (Tolima) \ RIS

ALDA

1 + gg{‘()T‘\ VICHADA
~ . .. R R ~ 1 /' 2\ ‘HLQ\ SOTA,
Linea de transmision Chivor — Chivor Il = Norte — Bacatd 230 KV e mm‘;i\ DEN
y Linea de transmisién Tequendama — Sogamoso 500 kV i ‘;' -
4 | Aeropuerto El Edén (Quindio) Hh GUAINA
H . - GUAVIARE
== | Corredor Bogotd - Eje. Cafetero- Buenaventura — Ipiales < wirifo I\
Ny 4 CAQUETA VAUPES ‘va b
=== | Conexion Pacifico — Orinoquia e r
Corredor Férreo La Dorada Chiriguand - Santa Marta
e \ AMAZONAS
== | NavegabilidadRioc Magdalena
== | Corredor Bogotd - Santa Marta - Barranquilla - Cartagena
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5. Conclusiones

El desarrollo de Colombia enfrenta grandes oportunidades, pero también desafios cruciales
para lograr un crecimiento equitativo y sostenible. Las cuatro apuestas productivas, que las
componen el sector agricola en la altillanura, el nearshoring y el turismo, y la construccion,
tienen el potencial de transformar las regiones en motores de crecimiento. Sin embargo, su
éxito depende de superar los obstaculos estructurales que aun limitan su avance. De otro
lado, el pais debe resolver seis factores criticos que han presentado un deterioro en los tltimos
afios y aumentar las inversiones a través del mecanismo de obras por impuestos para acelerar
el cierre de brechas entre los distintos territorios.

Uno de los principales retos para consolidar las apuestas productivas es la infraestructura de
transporte. La falta de vias adecuadas, la baja integracion del transporte intermodal y la
capacidad limitada de los puertos afectan directamente la competitividad de sectores clave.
Proyectos esenciales, como el dragado de profundizacion del Puerto de Buenaventura, la
expansion de infraestructura ferroviaria con sistemas modernos y la navegabilidad del rio
Magdalena, son cruciales para mejorar la conectividad nacional e internacional. La
infraestructura aeroportuaria también juega un papel clave para fortalecer la conectividad, en
la medida que promueven nuevas relaciones comerciales, mercados de alto valor agregado e
impulsan el turismo. Sin embargo, estos proyectos estratégicos se han visto obstaculizados
por demoras en las aprobaciones gubernamentales, y la falta de previsibilidad en tiempos y
requerimientos de los tramites sociales y ambientales. A esto se suman las restricciones de
tipo fiscal y las recientes sefiales de incertidumbre a la participacion de capital privado en los
proyectos.

Paralelamente, el crecimiento urbano exige una mejora urgente en la infraestructura de agua
potable y saneamiento basico. Las ciudades no solo deben ampliar la cobertura, sino también
mejorar la calidad de estos servicios para proteger la salud publica, aumentar la productividad
y asegurar la sostenibilidad ambiental. Por ello, es clave acelerar proyectos como la PTAR
Canoas en Bogotd, la PTAR Cafiaveralejo en Cali, la PTAR Pereira y Dosquebradas, la PTAR
Rio de Oro en Bucaramanga y la PTAP EI Curval en Santa Marta, que son fundamentales
para garantizar el acceso a servicios esenciales y fortalecer la competitividad regional.

Esta mayor concentracion de la poblacion en las aglomeraciones urbanas y las dindmicas
funcionales entre las ciudades capitales y lo municipios vecinos demanda sistemas de
transporte modernos, eficientes y sostenibles. Es esencial construir nuevos sistemas de
transporte de mayor capacidad, que no solo mejoraren la conectividad, sino que también
reduzcan tiempos y costos de viaje y que también disminuyan las emisiones. Al mismo
tiempo estos sistemas de transporte, como los son los metros y los trenes de cercanias,
representan una oportunidad magnifica para la renovacion urbana, la generacion de vivienda
y nuevos empleos. En esta misma linea los Sistemas de Transporte Masivo existentes deben
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ser atendidos con soluciones estructurales para reducir la brecha entre la tarifa al usuario y
los costos de prestar el servicio (tarifa técnica), junto con el desarrollo de sus planes de
infraestructura y estrategias de complementariedad con el transporte publico colectivo.

Finalmente, El periodo 20262030 sera decisivo, ya que el éxito de estas apuestas y del
desarrollo en general del pais dependeréd de la capacidad de enfrentar de manera oportuna
seis factores criticos que hoy marcan la agenda. La crisis de salud presiona la sostenibilidad
del sistema, la crisis energética amenaza la seguridad del suministro, la crisis de seguridad
redefine la gobernanza territorial, la crisis fiscal limita el margen de maniobra del Estado, y
la crisis de oportunidades y la baja calidad educativa afecta a la juventud y su insercioén
productiva. Ademas, una mayor aplicacion del mecanismo de las Obras por Impuestos en los
municipios habilitados es clave para reducir las disparidades territoriales. Resolver estos
aspectos sera la crucial para que el pais puede garantizar mejores niveles de bienestar desde
las regiones.
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https://www.iata.org/contentassets/bc041f5b6b96476a80db109f220f8904/voa-translations/el-valor-del-transporte-aereo-para-colombia--sp.pdf
https://www.iata.org/contentassets/bc041f5b6b96476a80db109f220f8904/voa-translations/el-valor-del-transporte-aereo-para-colombia--sp.pdf
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/the-value-of-air-transport-to-colombia/
https://www.iata.org/en/iata-repository/publications/economic-reports/the-value-of-air-transport-to-colombia/
https://unodc.org/en/resources/research/latin-america-competitivity-index
https://unodc.org/en/resources/research/latin-america-competitivity-index
https://docs.upme.gov.co/SIMEC/Boletin-estadistico/Boletin_Estadistico_2020-2024_S1VF_Abril_VFD-07abr25.pdf
https://docs.upme.gov.co/SIMEC/Boletin-estadistico/Boletin_Estadistico_2020-2024_S1VF_Abril_VFD-07abr25.pdf
https://www.dane.gov.co/files/operaciones/ETUP/bol-ETUP-IItrim2025.pdf

El Futuro desde las regiones:

Apuestas productivas y proyectos estratégicos
para el cierre de brechas.
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