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Danos una breve introducción de ti y de experiencia

Andres Fonseca: Ejecutivo senior con más de 20 años de experiencia en dirección 

comercial, marketing estratégico y gestión operativa en empresas multinacionales 

del sector logístico y transporte. 

Experto en desarrollo de negocios, planificación estratégica y liderazgo de equipos 

de alto rendimiento.

Actualmente, lidero el crecimiento y consolidación del portafolio de servicios de A.P. 

Moller Maersk en Colombia y la Región Andina. He ocupado roles clave como 

Country Manager, director regional de Ventas y Marketing LATAM, y Gerente de 

Desarrollo de Negocios, impulsando expansión de ingresos, fidelización de clientes 

y eficiencia operativa.

Con más de 10 años de experiencia como docente en programas de posgrado, 

comparto conocimientos en marketing, comercio electrónico y logística en 

universidades reconocidas.

Magíster en Gestión Estratégica de Marketing y Especialista en Dirección de 

Marketing, con dominio fluido de inglés y portugués.

Soy Gerente de desarrollo para soluciones de consolidación en 

Centro América Andina y Caribe para Maersk. Cuento con más de 

10 años de experiencia en la gestión comercial desde los productos 

marítimos y aéreos en varias multinacionales y empresas locales 

del sector

Mi nombre es David Lovatón Rotta, tengo 36 años, tengo 18 años de 

experiencia, en el rubro logístico del transporte internacional, 

desempeñé multiple funciones en este sector, comerciales, atencion 

al cliente, operaciones, liderazgo de equipos multifuncionales en 

paises de la region Andina, Ecuador, Perú, Chile y Bolivia, siempre 

expuesto a realidades dentro del contexto Americano. Tuve un breve 

pero enriquecedor paso por el sector industrial en la linea de 

plásticos flexibles, como gerente corporativo de comercio exterior.

actulmente desempeño una posicion regional en una conocida linea 

naviera, liderando tareas multifuncionales a lo largo de la costa 

pacifico de Sudamérica

Soy Máster en Logística Integral, Especialista en Logística Empresarial, Administrador de 

Negocios Internacionales, bilingüe. Con conocimientos en Vicepresidencia Comercial & de 

Operaciones, Business Manager, Gerencia Regional y Gerencia General. Gestión estratégica 

empresarial, desarrollo de nuevos modelos de negocio, manejo de stakeholders, análisis de 

mercados, análisis de sistemas operativos, cadenas de suministro, desarrollo de operaciones 

logísticas terrestres, marítimas y aéreas en diversos sectores de la industria para la rentabilidad 

y sostenibilidad de las organizaciones a nivel nacional e internacional.

Mi misión se direcciona en el control de presupuestos, administración de recursos operativos y 

financieros. Diseño de estrategias comerciales, manejo de canales B2B, negociación con 

proveedores Latinoamérica, EEUU, Canadá y Europa. Implementación de políticas 

corporativas, manejo de herramientas tecnológicas y análisis de KPI´s para la productividad y el 

crecimiento de las compañías a nivel global. Coordinación de equipos de trabajo 

multidisciplinarios, manejo de cliente interno y cliente externo. Estrategias de relacionamiento, 

comunicación corporativa y visión organizacional.

Cuento con habilidades en liderazgo efectivo, Toma de decisiones, capacidad de análisis, 

razonamiento crítico, negociación, pensamiento estratégico, planeación, creatividad e 

innovación.

1. ¿Cuál es su vínculo actual con el sector [férreo / logístico / 

agroindustrial]? 

He trabajado para compañías del sector logístico desde hace casi 20 años, 

teniendo la oportunidad de desempeñar funciones de liderazgo estratégico, 

comerciales, operativas y de mercadeo. Valoro inmensamente el haber tenido la 

oportunidad de trabajar para compañías que ofrecen diferentes tipos de servicios y 

soluciones en el mercado, asociadas a todo tipo de alternativas logísticas.

Soy Gerente de desarrollo para soluciones de consolidación en 

Centro América Andina y Caribe para Maersk

Actualmente trabajo en el sector de servicios logísticos, transporte 

internacional.
A cargo del producto de Inland Transport/Drayage/First Mile.

Pues eh mi vínculo con la parte férrea ha sido siempre desde el área de interventoría en su mayoría eh desde que se activó, bueno, la…la el modo férreo tuvo una reactivación hace por ahí como 

unos 6 años, ¿cierto? Más o menos. en donde ahí digamos que hubo como la rehabilitación de las vías, se empezó a mover más digamos con mayor constancia lo que fue este corredor que tú 

justamente estás estudiando, que es desde La Dorada hasta Santa Marta.Pero entonces, pues ya como se había dicho el presidente de su entonces pues está la vía, pero entonces ahora, ¿cómo 

hacemos para mover carga? donde se crea pues ese esos cargos de logístico comercial que antes no existía? y yo entro pues a ser parte de la interventoría en el área logística comercial. 

Entonces ese ha sido con mayor rol. Después vine a ser asesora en la parte logística comercial para el modo férreo de la Agencia Nacional de Infraestructura y actualmente pues vuelvo a estar 

con la parte de interventoría. En general en la parte digamos como en toda mi experiencia como tal tengo relacionamiento eh o he tenido relacionamiento con el transporte de carga. Entonces, eh 

tanto en la parte carretera y como en estos últimos años en la parte férrea y pues desde ahí como que tengo esa experticia y conocimiento.

Bueno, eh aunque no he tenido vínculos en el tema férreo con temas específicos de agroindustria o logística, pues sí he estado vinculado con el desarrollo de proyectos férreos desde hace unos años, ¿no? Quizá desde la 

etapa en que quiso el Estado a través de ferrovías retomar la operación de los corredores perros. Estamos hablando del año 1993, ¿no? Entonces, eh es esa es mi experiencia. eh básicamente está enfocada en la en el 

seguimiento al desarrollo o a la gestión contractual de los proyectos de mantenimiento o mejoramiento tanto de obra pública como de concesión que han estado a cargo en su momento de de del INCO y ahora a cargo de la 

ANI.

2. ¿Ha tenido alguna experiencia directa o indirecta con el uso del 

tren para movilizar carga? ¿Podría contarnos brevemente sobre 

ella?

He tenido experiencia indirecta pues en ninguna de las compañías donde he 

trabajado y en las locaciones donde he estado, ha hecho parte del portafolio de 

soluciones que se ofrecen al mercado, sin embargo, he visto como en otras 

regiones del mundo el transporte ferroviario hace parte de la oferta integral de 

servicios.

Este corredor es clave para conectar el centro del país con el 

atlántico, reduce costos en un 26% y facilita el transporte de carga 

En Chile, transportamos nuestros contenedores via ferrea, desde el 

puerto de San Antonio hasta la ciudad de Santiago de Chile.

En el pasasdo tambien, mis equipos coordinaban y monitoreaban 

los cargues y descargas en las rampas de tren, a lo largo de los 

Estados Unidos.

No. En una experiencia laboral previa de una Empresa de Logística en Estados Unidos, 

comenzamos a hacer una investigación de mercados para desarrollar este producto e incluir la 

opción de rail como diversificación del Portafolio, logrando establecer un contrato con CSX 

Transportation.

Luego de años de desarrollo en este País de su infraestructura férrea, actualmente se mueve 

+40% de la carga por este medio/modo de transporte, transportando productos agrícolas y 

mercancías.

También con un gran desarrollo con cruces fronterizos con México, que va a ser un modelo 

exitoso de transporte donde ya se tiene acceso a seis cruces de frontera.

Sí, claro. en la parte, como lo comenté en la pregunta anterior, pues ha sido directamente porque pues estado dentro de de estas de esta área comercial y a pesar de que ha sido de interventoría, 

pues uno se involucra bastante en el sentido en el que tiene que estar directamente a veces en campo con la parte pues del tren, eh también en visitas a empresas como para entender también 

la logística de las empresas para poder pues guiarla: en ese proceso de cambio, porque como tú lo dijiste acá, pues eh el tren es una de alguna forma es un modo alterno, ¿no? Entonces es 

como ver cómo se incorpora a esas operaciones logísticas que tienen las empresas

Sí, en complemento de la de la respuesta anterior, pues en el año 93 quiso Ferrovía reactivar los corredores férreos, que básicamente en su momento y bueno, se mantiene un poco esa posición, han estado enfocados al 

tema de carga. Eh, recordemos que después de la terminación y liquidación de ferrocarriles nacionales de Colombia, pues hubo una detención en la movilización de carga y pasajeros en el país y pues precisamente Ferrovías 

quiso reactivar los corredores férreos y ahí se dio un inicio de movilización de carga. Yo estuve básicamente en el corredor Bogotá, Belencito, donde pues lo primero fue Hm. realizar unos trabajos para garantizar la 

operatividad del tramo y pues en segundo lugar a través en su momento de la Sociedad de Transporte Ferroviario STF se inició se reinició después de varios años con la movilización de carga entre Bogotá y Belencito. y 

Bogotá y Belencito, exactamente. Entonces, inicialmente esa fue mi experiencia, luego retomé con una segunda etapa. Es bueno acá recordar que en los años 2010 y 2011 quizá una ola invernal que afectó pues la 

infraestructura nacional y la vía férrea no se escapó a a esa condición. para mencionar que entre los corredores Bogotá Belencito, la Dorada Chiriguaná, la ola invernal ocasionó 112 puntos críticos y en su momento ya a 

través de de la ANI, ya estaban los procesos a cargo de la ANI, se lo que se hizo fue plantear unos trabajos para recuperar la conectividad del corredor Férreo y volver a retomar la carga. Entonces ahí tuve también experiencia 

en los corredores tanto Bogotá - Belencito como Doráda, Chiriguaná. inicialmente en los procesos de atención de puntos críticos y luego en revisar todas las estrategias necesarias para volver a movilizar trenes en estos 

corredores, ¿no? Bogotá, Belencito, particularmente hemos tenido una ventaja, podríamos decirle, y es que hemos tenido un cliente fiel que ha sido pues el cemento, eh, mientras que en Dorada, chiriguaná la movilización de 

carga a veces no es tan fácil porque no tenemos un un producto como el cemento, ¿no? En el norte Fenoco tiene el carbón, Bogotá- Belencito tiene el cemento y Dorada- Chirihuana es ahí como el intermedio que no tiene un 

producto. 

Entonces esa reactivación de la movilización de carga no fue tan fácil, pero finalmente se dio en un piloto eh se hizo en septiembre del 2019. Pues sí, la respuesta es que a través de todo lo que he mencionado, pues he 

tenido experiencia en estos procesos de movilización de carga por los corredores férreos que administra la ANI.

3. Desde su perspectiva, ¿cuáles cree que son las principales 

ventajas que ofrece el modo férreo para el transporte de carga 

agroindustrial?

Posibilidad de mover alto peso, eficiencia en combustible, más rápido que el 

transporte terrestre, menos costoso en el mediano-largo plazo, impacto ambiental 

menor.

Capacidad en carga, los volúmenes en términos de capacidad 

incrementarían en cada viaje 

Impacto ambiental, disminuyendo las emisiones de gases vs 

emisiones por camión

Seguridad, accidentes,hurtos  serían menores 

Eficiencia y costos.  Para largas distancias es mucho más 

económico 

En lo que respecta al transporte terrestre via férrea, considero que 

este nos da el beneficio de la economia de escala, mejores costes 

con un mejor volumen transportado.

Cómo segundo gran aporte es la agenda, los servicios férreos 

suelen tener mas organizados sus viajes, lo que en términos 

logisticos, hablamos de cumplir el lead time.

Bajo costo de ton/km recorrido, movilización de grandes volúmenes, menor impacto al medio 

ambiente (dependiendo de la visión de la Empresa).

Las ventajas que ofrece el modo férreo es que primero pues como no es un secreto en un único viaje pues se podría mover mayor volumen y tendría un mejor control de la carga. Entonces aquí 

yo, ¿cómo lo veo para esta parte agroindustrial? Entonces lo veo de la siguiente manera.:

El poder tener primero un punto de consolidación de la carga, esto haría que los los campesinos o quien esté en esa intermediación pues de esta carga agroindustrial pues tenga un punto al cual 

llegar. ¿Sí? Entonces acá empieza también a ver la digamos que empieza a verse como esas economías colaborativas. Entonces, esa sería una de las ventajas que y de hecho, pues es como 

una de las de digamos de las principales que se podría nombrar acá cuando empieza a ver pues esa consolidación de carga en un único punto que sea aquí distante de alguna forma para todos 

los que van pues a aportar a esa consolidación de carga para moverla en tren.

Dentro de las la otra ventaja, pues, lo que nombraba, el mayor control sobre esta, porque ya no es el campesino o el intermediario mirando a quién le vende, sino cuando ya se tiene una 

consolidación de carga en un punto específico de de de cargue al tren y en otro punto de descargue al tren, hasta se podría llegar a pensar en que se pueda considerar o o empezar a convertirse 

esos puntos hasta en centros de distribución. Sí. Entonces, eh pensaría que estas serían como las principales pensando solo en esa carga agroindustrial para el tren, en donde sería como las 

ventajas trazabilidad, consolidación de carga, desarrollo de centros de distribución logística para para la parte agro. Eh, y quizás acá lo que llega a suceder es que se disminuye también costos 

porque se disminuye la intermediación, eh, porque si ya hay sitios donde al campesino le queda más fácil llegar a hacer la consolidación de carga, pues muy seguramente ya no va a tener que 

contratar ese camión adicional o ese o esa tercer, sí, ese intermediario adicional, sino que lo pudiera hasta pensar a llegar a desarrollar el mismo. Esos son las ventajas que yo le veo.

ENTREVISTADOR: Claro, qué interesante. Uno pensaba en esa potencialidad, digamos, para el para el campesino como tal, como generador, Siempre pensaba de pronto solamente en en una 

en el intermediario que tiene las grandes cargas, pero claro, si si se trabaja en en esa posibilidad de reunir a muchos en también en torno al al tren, pues se les podrían eh disminuir esos costos. 

interesante, ¿no? No lo deja pensado desde esa óptica. 

Bueno, la el ferrocarril y está demostrado que para transportar materiales que lógicamente tienen una muy buena vocación ferroviaria, eh tiene ahorros sobre la movilización por otro tipo de transporte. Eh, ha dicho carga de 

evocación ferroviaria más distancias largas. Eh, el tren es una excelente alternativa por la optimización en el consumo de combustible, por la eh por la exclusividad de la vía eh y también por la por la por la posibilidad de 

movilizar grandes volúmenes. Esas me parece que podría resumir como las ventajas que ofrece el ferrocarril, que pues de alguna manera estamos tratando de que de que se de que funcionen para nuestros corredores, ¿no? 

Entonces, que que un tren mueva carga eh en gran volumen, que es parte de las debilidades nuestras ahorita en en algunos tramos, que lo transporta en distancias relativamente largas. eh y que logre la conectividad de de 

pues como acá lo tenemos de grandes centros de consumo con los con los puertos o con los centros de producción. Eso pues hace que el tren tenga una ventaja comparativa con otros medios de transporte, ¿no?

Para el sector agroindustrial. Eh, pues para todos los sectores aplican las ventajas que que he mencionado. Ahí viene el tema específico de lograr que el tren se consolide como una opción alternativa para generar la 

confianza en en esta carga y en muchas, ¿no? el hecho de que el carbón por por sus condiciones o los minerales eh puedan ser una carga mayormente de potencial de potencial para el transporte férreo, no quiere decir que 

las demás no no. Entonces, eh ha habido muchas propuestas alternativas de de de temas como de transportar la el banano, de transportar la eh la, ¿cómo se llama?, la palma de aceite, de muchas cosas que al final no se 

han concretado, ¿no? Eh, pero todo se debe a Para mí, mi opinión es que todavía falta mucha confianza en el medio por la intermitencia en los servicios que presta, pero yo diría que que absolutamente todos los los los 

¿Cómo lo llamo yo?......(silencio)

En este caso, el tema agroindustrial no se escapa a esas ventajas que puede tener el ferrocarril, no solamente para que transporte insumos, sino también para que pueda generar un desarrollo alternativo al ferrocarril y un 

poco el ejemplo es lo que se está trabajando desde la parte más industrial que agroindustrial, pero también lo hago mención en en Boyacá con la iniciativa que tienen los empresarios trabajar en la construcción de de 

vagones y de plataformas para el transporte de pasajeros y para el transporte de de carga en el país. Entonces, si bien no hace parte del del término agro, pero pues sí es un tema también industrial que tiene relevancia 

dentro del desarrollo del modo ferroviario. Repito, no tiene eh una relación directa con lo que es movilización de carga, pero sí tiene que ver con las facilidades que puede el tema industrial brindar al al modo ferroviario.

4. ¿Qué barreras o dificultades considera que existen actualmente 

para que el modo férreo sea una opción viable?

Infraestructura limitada o muy deficiente, poca flexibilidad operativa, inversión alta 

para iniciar, entre otras.

Regulación obsoleta, desde 1929 no actualizan la normativa y está 

bastante obsoleta

Interconexión limitada: No hay mucha articulación con otros modos 

de transporte

Infraestructura, la mayoría de la red ferroviaria está inactiva o en mal 

estado.

Lamentablemente nuestros paises carecen de una red y tambien de 

un plan de inversion de trenes dirigidos al transporte de mercancias, 

que satisfagan necesidades de las grandes urbes fuera de nuestras 

capitales.

El principal, es la falta de inversión en nueva y complementaria red e infraestructura, el 

mantenimiento de las actuales, su costo, nuestra geografía y definitivamente, el tema 

regulatorio/marco institucional. 

También la activa participación y el genuino interés del Gobierno y el Sector Privado y uno de 

los temas cruciales, la Seguridad.  

Claro, no es solo para el modo férreo, sino es pensando justamente en este tipo de carga, porque como lo hemos visto para cualquier empresa, digamos, eh tenemos unas barreras eh generales 

que son a nivel de contratación, de de actores que están involucrados, de con quién yo me contacto, ¿cierto? Pero si pensamos específicamente para la carga agro y no y no nos vamos a las 

empresas, sino a esto a este enfoque que te estoy dando, que es el pequeño y mediano productor, ¿cierto? Eh, las barreras para ellos muy seguramente puede ser no poder eh digamos como 

como saber cómo cómo hacer su logística para poder llegar al tren. Eso creo que es la primer barrera que podría encontrar. La segunda, que los costos no sean competitivos.

Eso sí es una barrera, no solamente para este sector, sino para cualquiera. Estos costos no son competitivos. ¿Y por qué? Porque siempre hay que pensar en una última y primera milla para 

cuando hablamos del tren. Entonces, aquí la principal una, o sea, aparte de estas dos que te digo, la otra barrera que veo es el poder tener una operación conjunta con eh lo que es el camión. Sí, 

eso debe ser fundamental y debe estar, digamos, dentro de esa logística que se plasme dentro del modelo de negocio que se le plantee, pues al a estos productores o estas empresas que estén 

enfocadas en la parte agroindustrial. Eso es lo que yo vería más como retos, aparte pues lo que te digo, como los puntuales para este sector, porque pues aparte de eso pues se tiene todos los 

que ya sabemos a nivel de de gobierno, normatividad, eh eh operadores que que estén dispuestos a a transportar este tipo de cargas. Sí, eso es lo que vería.

Empiezo con contar esta experiencia de de del industrial metalmecánica de Boyacá. Se han venido acercando las personas interesadas en deciros. Miren, nosotros tenemos el temor de que hemos adelantado bastante y que 

al final cuando podamos tener unos coches eh o unas plataformas, el ministerio nos diga, pues no los puedo operar porque yo no tengo un parámetro para homologarles y para autorizarles su uso y y eso es una realidad. Ahí 

viene el tema de de que nosotros y eso eso está sobrediagnosticado de que el tema de normativa y de especificaciones no tenemos nada nada a nivel de del país, eh, y tampoco tenemos ninguna regulación que nos permita 

adoptarla del extranjero, que también puede ser y de hecho es lo que estamos haciendo. Cada cada corredor hace sus intervenciones o a veces sus construcciones basados en Arema, basados en en la FA, en la bueno, la 

AAR, pero en ninguna parte de la de los documentos del Ministerio de Transporte o de otra entidad dice, "Mire, para los trabajos a realizar en los corredores férreos, adóptese las especificaciones de la de Arema o de la que 

sea." Sí. Entonces, ahí tenemos un un vacío grande en normativa y especificaciones. 

Eh, lógicamente también la los temas de última milla, primera y última milla nos nos nos dan duro. eh particularmente pues bajo el entendido de que tenemos unos grandes centros de consumo como son Cali, Medellín, 

Bogotá, eh y que tenemos puertos y que no y que no están y que no tenemos esa interconexión, pues eso nos genera un una desventaja o una debilidad en el tema competitivo, ¿no? En los análisis que se han hecho es entre 

La Doráda y Santa Marta tenemos un podemos tener un ahorro frente al camión, pero si la carga viene de Tocancipa,  de Manizales, de donde sea, pues ese trayecto en camión pues no digo que nos quita competitividad en 

que nos ocasione pérdidas, pero sí nos genera que ese porcentaje de competitividad frente al modo carretero pues se baje bastante, ¿no? última milla e eh eh normativa, especificaciones, eh el el tema del del marco tarifario 

todavía no es tan claro, lo estamos viviendo nosotros. Eh y pues ya de manera específica en ese corredor, La Dorada - SantaMarta, lo ideal es que pudiéramos unificar la administración. tenemos dos tramos, cada uno bajo 

una administración pues casi que totalmente diferente y pues también eso crea algo de restricción en el acceso, ¿no?

Entonces eh pues esos temas le agregaría el tema de demanda. Eh, bueno, eso no solamente pasa en ferrocarriles, ¿no? Miren las expectativas que se tenían de recaudos por peajes en las 4G, pues están muy por debajo 

de las previsiones y eso hace que el desbalance financiero afecte a la pues a la nación y que en algún momento afecte a los concesionarios. Acá pues nos pasa lo mismo. Bien, eh, Dorada, Dorada Santa Marta no es un 

proyecto que se financie en un porcentaje grande con las tarifas que se recaudan por uso de vía, pero pues lógicamente en la medida en que la demanda a mediano y a largo plazo no se consolide, pues empieza también 

como a tambalear un poco la el escenario de que el ferrocarril se convierta en un modo más fuerte de competencia para la carretera, Tal vez creería que no se me olvida ninguno. Primera y última milla. Marco tarifario, 

normativa de especificaciones, la unificar administración y los temas de demanda, ¿no? Quizás no se me quede ninguno.

5. ¿Qué condiciones o mejoras considera necesarias para que el 

tren pueda ser una alternativa más atractiva o competitiva?

La infraestructura, las frecuencias, la eficiencia operativa y la administración y 

regulaciones.

Integración multimodal, modernización de la infraestructura, 

regulación actualizada e incentivos gubernamentales, generando 

todo un paquete de condiciones que permita el incremento de su 

utilización y maximización de sus valores agregados al país 

Incentivar los proyectos  de inversion, a fin de poder ampliar las 

redes y coberturas,  y asi hacer una oferta sostenible a la industria.

Licitar y consecionar la operacion ferrea para garantizar los mejores 

costes para el mercado

Mejoras en los aspectos mencionados en las barreras/dificultades. Incluiría la implementación 

necesariamente de tecnologías que vayan en pro de una optimización de la Logística, el 

desarrollo intermodal, y el uso de energías renovables.

en mejoras para el tren. Primero, contar con un nodo logístico que tenga como todos los servicios que se le puede prestar a la carga, es decir, condiciones de almacenamiento seguras, además 

porque como estamos hablando ya de alimentos, entonces eso tiene otras connotaciones adicionales y es que, por ejemplo, y depende si es, por ejemplo, para transporte, porque eso también 

hay que considerarlo. Yo lo estaría pensando para transporte de movimiento nacional o transporte internacional. Ya vienen a ser otras condiciones y eso también le abre mucho el panorama, por 

ejemplo, a los a los a los pequeños y medianos productores cuando uno les dice, "Es que, por ejemplo, su aguacate eh se puede exportar." Sí. Entonces, ay, pero y cómo sin intermediarios, por 

ejemplo. ¿Cierto? Entonces creería que eso sería como como lo principal, unos nodos que le brinde como todos los los servicios que se debe prestar a la a la carga y con las condiciones 

específicas y y y los y es que lo otro es eso, se viene y también al ser alimentos se involucran otras entidades que no solamente es el operador férreo y el productor o el intermediario, sino que ya 

empiezan a haber unas entidades de control que son necesarias cuando se trabaja con esa parte de alimentos. Sí. Eh, entonces tocaría ver, depende de lo que se busque.

En ese momento que, por ejemplo, te contaba lo de lo de este proyecto agro para eso era para para el corredor Bogotá Belencito, digamos que de alguna forma se veía fácil porque era consolidar 

la carga en un municipio que es de eh Villapinzón, ¿cierto? era consolidar ahí la carga que los productores estaban dispuestos y lo que te digo por eso es que pienso en esa opción de que se 

eliminan de esos intermediarios porque entonces los productores ya decían, "Ah, no, si es Villapinzon, yo lo acerco yo mismo en mi camión o en mi carro o sí acerco la carga” y eh y además de 

todo eh pues era fácil en el sentido en el que se montaba la carga al tren y esa pues llegaba a lo que es el kilómetro 5, que de pronto tú también lo conoces, que es un espacio donde habían 

unas bodegas que se utilizarían de forma temporal para que luego sí camiones más pequeños los llevaran de ahí a corabastos. Ese era el modelo. Sí. Entonces, entonces, ¿qué es lo que habría 

que tener presente? Por eso te digo, los nodos, ¿sí? tanto de donde es la consolidación como es la desconsolidación de la carga para poder tener esas condiciones a a pues a este tipo a este 

tipo de carga que estamos hablando.

Eh, que se pueda tener realmente la herramienta, porque eso era lo otro. Digamos que si hablamos de bultos de papás que era en ese momento lo que hablábamos, pues de alguna forma el 

hombre que carga pues es fácil, ¿cierto? Pero cuando ya hablamos de otro tipo de cargas, pues, ¿qué otros elementos yo requiero? Entonces, ¿cuántos o o si lo voy a hacer muy manual que 

descargue y descargue a hombro? Pues entonces, ¿cuánto personal necesito? Pero ahí sí ya se me van a incrementar los costos o cómo lo….  o si voy a ir agrupando y a a eh acopiando en 

estivas. Ah, bueno, entonces necesito montacargas. Entonces, por eso creo que todos estos elementos que a veces uno en un modelo de negocio rápido no ve que se necesitan para la 

operación, pero que son pues fundamentales. 

Incluida en otra pregunta

6. ¿Consideraría el uso del modo férreo como una opción realista 

para el transporte de carga agroindustrial en el futuro en el país? 

¿Por qué?

Si, pero teniendo conciencia con respecto al tiempo en que puede ser una realidad 

pues hoy debemos hacer frente a infraestructuras deficientes, pocas alternativas y 

otros medios mucho más consolidados y posicionados como alternativa en el 

mercado.

En efecto, los países desarrollados han optado por soluciones 

multimodales como parte de sus planes de desarrollo, el tren puede 

ser clave en adopción de mejoras en infraestructura y regulación

Hoy en el 2025, la opción ferrea no solo es un opcion viable y 

realista, si no tambien sostenible

Si, resaltando el tema de la conectividad regional, interconectividad con puertos/aeropuertos. 

Es necesario mejorar la eficiencia y la competitividad, lo cual redundará en beneficios 

económicos, sociales y ambientales.

Yo lo veo. Claro!!. Es una…  son carga, claro, se han hablado siempre que el tren tiene unas cargas que son con vocación específicamente, pero las cargas agroindustriales sí se pueden ver, y 

de hecho, pues ahorita porque te puse el ejemplo de lo que hablábamos de bultos de papa. Pero en el corredor, La Dorada Santa Marta, por ejemplo, se se ha se ha hecho pilotos con maíz. 

Entonces, eh significa que, por ejemplo, yo también puedo pensar en que puedo tener cargas a granel, ¿sí? No solamente estivadas o contenerizadas, sino que también a granel. Pero, ¿qué es 

lo que se requiere ahí? eh tener el material rodante apropiado para esas operaciones. Entonces, sí es sí lo veo viable y no lo veo para un futuro. De hecho, yo creería que si que si digamos se se 

tuviera el material rodante apropiado, por ejemplo, para estos tipos de carga granel y en este corredor específico que tú dices de la dorada Santa Marta funcionaría porque Santa Marta, de hecho, 

el puerto Santa Marta es uno de los puertos que siempre le ha apuntado justamente a este tipo de cargas. Después fue que se amplió a a carbón y pues que ha sido un todo un éxito y después 

ya se convirtió en multipropósito. Sí. Entonces, pero se ha empleado, pero la carga principal de Puerto Santa Marta, por eso ellos tienen esos silos grandes de almacenamiento de este tipo de de 

carga de maíz. Entonces sí lo veo viable, no tan a futuro.

Vuelvo y digo, si se tiene el material rodante y la disponibilidad y los costos para este tipo de carga daría y y yo creo que funcionaría perfecto.

Incluida en otra pregunta

7. ¿Hay algo más que quiera agregar sobre el tema desde su 

experiencia o visión sectorial?

En mi opinión, el hecho de tener más alternativas de transporte ayuda al 

crecimiento y desarrollo del mercado, contribuye a la eficiencia y hace que el país 

sea más competitivo y desarrollado.

La diferencia en el sector logístico puede ser marcada por un 

cambio de mentalidad logística, ya que un transporte ferreo como 

opción multimodal no es una opción actual en Colombia. 

Tecnificación y modernización de la infraestructura puede llevar este 

transporte a ser eficiente y el preferido ya que puede dar 

actualización de información de manera automática. 

No tengo mas comentarios.
La frecuencia del transporte, definitivamente dinamizaría los negocios. Hoy son muy bajas las 

frecuencias.

que mi cargo, logísitco comercial, es muy importante, ¿no? Pero verdad toca que le metan más más digamos yo he visto que desde la agencia claro le digamos le dan mucha importancia a la 

vía, pero creo que sí se requiere un equipo fuerte detrás de la parte logística y comercial para que apoye pues justamente las operaciones de impulso eh en donde las las o sea donde de verdad 

se le establezcan las empresas y se le muestre realmente que sí pueden montar su carga al tren. moviendo pequeñas, digamos, como eh sí, haciendo pequeños procesos de cambio para 

poderse montar. Eso por un lado. Y por el otro, pues que realmente se generen incentivos desde gobierno para que en esta primera etapa, mientras la carga eh se tiene más volumen, que es lo 

que hace que realmente esas economías de escala disminuyan el costo, pues generen, se tengan incentivos, porque o si no, pues en principio va a seguir siendo costoso o por lo menos muy 

parecido al carretero y eso es lo que no llama la atención para que las empresas para que las empresas pues se monten al tren.

Bueno, pues entre una pregunta y otra, yo creo que que he expresado así como lo que lo que siempre he pensado acá del tema férreo y lo que siempre hablamos y lo que se trata también en las reuniones, en los en los 

seminarios, ¿no? Para mí, yo creo que ya tenemos un diagnóstico claro de todas nuestras debilidades y en todo lo que debemos trabajar, pero pero a veces cuesta ir hacia delante en definir lo que nos digamos lo que le 

convendría al modo férreo, ¿no? Incluso es tan difícil que hasta en la misma entidad hay diferentes criterios, diferentes posiciones. Entonces, pues imagínese si si nosotros acá en un que somos un una partecita nada más, 

no tenemos consenso ahora mezclar entes territoriales, Ministerio de Transporte, UPID, DNP, pues complejo, Ministerio de Hacienda difícil, difícil.

8. ¿Qué oportunidades significativas identifica para el crecimiento 

del transporte ferroviario de carga en el contexto logístico 

colombiano actual? ¿En qué sectores o tipos de carga considera 

que tiene mayor potencial? 

Consolidarse como una alternativa viable y eficiente, hacer parte del crecimiento 

estratégico del país, apoyar la sostenibilidad.

Cargas como café, frutas, cereales y productos perecederos como 

parte de la carga agroindustrial que puede crecer.  Definitivamente 

las exportaciones facilitarían la conexión para la salida de carga 

desde el centro del país  y minería  en elementos como el cemento  

y el acero.

Considero que el desarrollo férreo deberia estar enfocado en cluster 

industriales, zonificados o por ciudades, tal como se hace con el de 

pasajeros, puesto que el tren no solo transportaria productos 

agroindustriales, si no tambien de otros sectores, esta diversificacion 

sostendria tambien la estacionalidad en la produccion industrial

Inversión público-privada, opción intermodal, la sostenibilidad ambiental y el apalancamiento en 

tecnología. 

El café, el cemento y el acero, adicional al carbón.

no, pues en la parte agroindustrial pues toca más productos que sean como hacia la parte de cultivo, ¿no? O sea, es decir, papa, cebolla, ¿cierto?  Porque pues digamos que agroindustrial sí 

tiene un concepto mucho más amplio. Entonces, ¿ganadería por ejemplo? No lo veo. Eh, pesca y lo el resto, ¿no? O sea, cierto, pero también podría ser los la materias que son de 

transformación. Entonces, por ejemplo, lo que hablamos, alimentos, bebidas, eh eso es eso es factible de movilizar en en tren. Eh, ¿qué otro? Sí, todo lo que tiene que ver esos, por ejemplo, lo 

que hoy en día se todo lo de productos de consumo masivo como el papel y qué más, yo no me acuerdo qué otras tienen allí, pero si eso es esta esas cargas son factibles de mover. Vuelvo y 

reitero como la pregunta anterior, desde que uno tenga como el material mmm rodante apropiado para el movimiento de estas cargas y dependiendo de cómo se hagan, ¿sí? Si es carga suelta, 

containerizada, es viable. Y si ya te refieres a otros sectores, aparte de la agroindustrial, pues yo pensaría que casi todos, o sea, es decir, por ejemplo, si hablamos de líquidos, eh se puede 

mover, o sea, es decir, si yo tengo el el contenedor que es de cilíndrico que es para líquidos, se puede hacer.

Si es de gas también se puede hacer desde que tengan es ese cilíndro esos esos esos tipos son cilíndricos y con base cuadrada. Perfectamente uno lo puede montar en una plataforma o si o 

porque digamos que es la como la forma más fácil de movilizar ese tipo de de productos, ¿no? Porque también si se si tienen los tanques que son también férreos, pero ahí es que hay un 

proceso adicional, ¿no? y es que toca eh descargarlo, por ejemplo, en Puerto y creo que ese sí son unos descargues directos a los buques de de gas o de líquido que hay. Y creo que con eso se 

dificulta un poco más como eh esa parte logística cuando llega a Puerto, porque no pues en Puerto también eso es lo otro, que no se tiene como la infraestructura para poder tener ahí el tren y 

hacer ese eh esa transferencia de ese tipo de producto. 

Pero si pensamos en solo movilización y no nos complicamos con el resto de de digamos como que en este momento no nos involucraríamos con esa parte final, sí es viable, o sea, desde que 

uno lo puede hacer, líquidos, es productos secos, que otros hay. Yo vería eso, vuelvo y reitero, por ejemplo, ganado, no se ha hablado de flores, pero la verdad flores yo no los veo porque los 

tiempos de nuestros trenes son muy largos y los y las flores son una de los productos más delicados, entonces esos no. Eh, pero eso sí, pues no se me viene ahorita como la cabeza nada 

adicional, pero pues creo que no sé si te respondí bien la la pregunta.

ENTREVISTADOR: Sí, sí, sí, sí, claro que sí. 

Hay hay muy buenas oportunidades. Creo que es un proceso que uno a veces quisiera que fuera más rápido. Realmente en esta última fase yo estoy con el tema Férreo hace ya eh 12 años y en cada gobierno se trabaja para 

mirar a ver cómo se potencia el modo férreo. a veces el tema de y en el punto anterior quizás se me quedó eso de de política pública, digamos, usualmente los gobiernos han tenido algunas actuaciones en en el marco de las 

políticas públicas que que quieren fomentar el modo férreo, pero pues se han quedado cortos, ¿no? Plan Maestro Ferroviario, pues menciona pues el diagnóstico que ya todos conocemos, como cuáles son los proyectos 

estratégicos, pero al final tampoco ha habido una respuesta financiera acorde con las expectativas que se plantean en los documentos, ¿no? Eso es eso es otra debilidad que tenemos, pero pero a a su vez también lo en este 

punto lo veo como una oportunidad y y veo que si hay continuidad en este tema como política de estado, eh tenemos una una muy buena oportunidad. Recuerdo que en España para al final consolidarse como uno de los 

líderes en este tema, sobre todo de pasajeros, pues han pasado cuatro paquetes como legislativos que se llevaron como 20 años. Entonces ahí uno aprende que que estos temas no son de la noche a la mañana, aunque a 

veces quisiera uno que fueran un poco más rápidos, ¿no?

 

Pero hay una oportunidad grande, teniendo en cuenta que básicamente tenemos nosotros los corredores, que en el pasado tuvimos una infraestructura férrea que conectaba puertos como Buenaventura y como Santa Marta 

con Bogotá y pues con que tenían algunas conexiones también con con ciudades como como e Medellín en este caso tenemos esa infraestructura que de alguna forma es una ventaja porque no tenemos que pensar en 

adquirir predios en bueno, en hacer todo este tema de expropiaciones y demás. Entonces es una oportunidad grande. Hay una oportunidad grande en la en la visión que ha tenido el este gobierno de de fortalecer el tema 

férreo, pero esa oportunidad pues será valiosa en la medida en que, como lo dije, se convierta en una política de estado, en una política de este gobierno. Entonces es una oportunidad, pero a su vez me devuelvo al punto 

anterior que la debilidad acá es que precisamente no existen políticas de estado, sino políticas de gobierno. pues a un gobierno le interesa y pues hace lo posible porque se haga algo, pero llega otro gobierno que no le 

interesa mucho, entonces pues no se hace mucho. Entonces y yo eh ¿Qué otra oportunidad tenemos? Yo creo que a nivel de de carga, si bien a veces los análisis de demanda son optimistas, pero sí podríamos llegar a tener 

un volumen de carga suficiente para que el tren se mantenga como una opción.

Veo que también es difícil que uno lo lograra eh llegar a pensar que el tren va a absorber todo el movimiento de carga de los camiones. Eso tampoco lo veo porque pues son dos modos que aparte de verlos como 

competencia pues la idea es que sean modos complementarios, ¿no? Eh, distancias largas, tren y movimientos más cortos y óptimos, pues que sean los camiones. Eh,

Bueno, no terminaría diciendo pues que que en la medida en que a veces uno menos tenga pues hay más oportunidades de crecer, ¿no? Ahí tenemos el tema de la normativa, ahí hay mucho por trabajar. Eh, se están 

haciendo cosas, no conocemos mayores detalles, pero lo que nos cuenta el ministerio es que está mirando a ver cómo eh cómo desarrolla consultorías para el tema normativo, para el tema tarifario. una oportunidad grande 

que ojalá pues siga adelante.
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9. ¿Cómo evalúa el estado actual de la infraestructura ferroviaria en 

Colombia para el transporte de carga? ¿Cuáles son las principales 

limitaciones y necesidades de inversión? 

Sin duda, enfrenta desafíos significativos, aunque se vislumbran oportunidades de 

mejora enfocadas en la mejora operativa y cantidad de kilómetros. La Re 

modernización es fundamental pues nos enfrentamos a una infraestructura casi 

obsoleta.

Inoperante, solo el 31% está en funcionamiento, Necesidad de 

inversión ya que requiere más de $3 billones para modernizar el 

sistema y poder habilitar corredores estratégicos como La Dorada-

Chiriguaná y Chiriguaná-Santa marta 

Desde mi conocimiento de la infrastructura colombiana, se que el 

desarrollo ferreo es muy limitado y sus ejemplos que podrían ser 

mas relevantes son el tren turístico de la Sabana de Bogotá y el tren 

que saca el carbon de la mina "El Cerrejón". Fuera de esto, no se 

escucha hablar nada del sertor ferreo en otros países.

Esta respuesta fue dada en la pregunta 5.

Bueno, en la parte férrea actualmente digamos que como se ha venido hablando y como le he escuchado a los expertos en esta tema en este tema de infraestructura y es que las vías como 

están funcionarían, ¿sí? O funcionan, mejor dicho. Es decir, se tiene la capacidad eh se tiene la capacidad de vía suficiente para mover.

Si no estoy mal en ese corredor, se pueden se podría llegar a mover hasta 5 millones de toneladas entre lo que es año, entre lo que es eh la dorada chiriguaná. De chiriguaná a Santa Marta que 

tienen unas vías de mejor infraestructura, doble vía, eh si no estoy mal el cálculo está en 90 millones de toneladas año por la doble vía que tienen allá. Pero, ¿qué es lo que sucede? que lo que 

viene a pasar y porque uno dice, "Pero si la capacidad de la vida es tanta, ¿por qué no movemos?" Pues porque no se tiene la capacidad operativa, que la capacidad operativa es la que está en 

función del material rodante. Entonces ahí cuando tú me preguntas en inversión, yo digo, pues inversión le han metido un montonón de plata a la vía. 

Ahora lo que hay que promover es que sí se tiene la carga, pero que para mover la carga hay que tener el material rodante. Entonces la inversión estaría es en eso, en contar con un material 

rodante que me sirva para cualquier tipo de carga o que lleguen nuevos operadores o que el que va a estar, porque pues ya ahorita él es el que va, digamos, como a liderar, ¿cierto? eh le invierta 

más a material rodante para seguir movilizando hasta hasta tener esa capacidad.

Cuando ya se llega por ahí, digamos, hagamos de cuenta que listo, se empezó a mover mucha carga y llegamos a a, no sé, pongámosle como tres millones de toneladas año, pues resulta que 

ahí ya se requiere pensar en inversión para la vía, porque entonces ahí ya toca pensar en una doble vía para poder mover más trenes, eh, en poder cambiar ese tipo de vida que tienen 

actualmente. Por eso te digo lo que le escuchaba a los expertos en cuanto a infraestructura, porque eh pues eso eh los términos técnicos sí no me los conozco, pero eh sé que sí tendría que que 

hacerse un cambio de de sí, lo que te digo, parte técnica, no no recuerdo los nombres, pero sé que sí habría que hacer un cambio, pero en especial habría que hacer una doble vía porque ya el 

número de trenes no daría para una única vía. Sí, de hecho hasta 1 millón creo que aguantaría con la que se tiene actualmente. A partir de ahí ya tendrían que haber doble doble línea para poder 

trabajar eh, por ejemplo, en doble sentido los los trenes, ¿sí? O sea, porque ya se tiene otras dinámicas diferentes y además de todo se tendría que actualizar en poder tener no un control como 

un control eh con bloqueo por radio como se tiene actualmente, sino ya tocaría actualizarse a algo más automatizado como lo que tiene Fenoco, precisamente para poder hacer un mejor control 

del tren en tiempo real pues de lo que del de digamos de cómo esté generándose el servicio en ese momento.

Entonces, eso es lo que tocaría, digamos, como que esa es la evolución de lo que hay y de lo que tocaría invertir primero y pues de cómo podría llegarse a desarrollar.

Incluida en otra pregunta

10.¿Qué papel podría jugar el transporte férreo en la integración 

multimodal de la cadena logística colombiana? ¿Cómo se podría 

fomentar una mayor articulación con otros modos de transporte 

(carretero, fluvial, marítimo)?

Podría convertirse en un jugador fundamental y parte de la integración, 

ayudándonos a acercar mercados, productos y soluciones siendo eficientes.

Un papel central en la conexión con puertos y carreteras, Colombia 

necesita una mejor articulación en los diferentes modos de 

transporte de carga

La combinacion de oferta siempre será un beneficio para todos los 

sectores, desde el punto de vista del transporte internacional y sus 

operarios, esto abriria un sin fin de oportunidades para llegar a mas 

exportadores e importadores a nivel nacional.

Esta respuesta fue dada en la pregunta 5.

No, es que el modo Férreo ha estado dormido, la verdad. O sea, yo digo que acá se necesita más empuje precisamente porque es un modo es un modo complementario. Sí, es un modo 

complementario, pero que lo han dejado rezagado en la historia, en el tiempo y pues como que ay no, mucho complique. Como te digo, ay, no, hay que pensar en muchas variables, mejor el 

camión y va directo y bien. Pero digamos desde la parte férrea, esa interacción con los otros modos, por eso es importante, digamos, tratarlo desde la institucionalidad. ¿Por qué? Porque es 

también empezar a demostrar pues que no el modo férreo no es una no es un modo que viene a competir, sino a ser un modo complementario y se requeriría, digamos, ahí es fundamental 

siempre hacer como esa sensibilización con el transporte carretero y yo digo que lo que más funcionaría es tener un aliado, ¿sí? eh un aliado carretero para poder primero hacer esas esas 

primeras o últimas millas que siempre se requieren de complemento a la a la parte férrea.

Y frente, digamos, con otros modos como el el fluvial, pues también esto es más de organización e interacción entre actores, porque la vía férrea, de hecho, esa vía de la dorada, pues tiene su 

salida a puerto eh en Gamarra hacia Puerto Capulco. Entonces, pues y de hecho allá pues está, yo no sé, la verdad, ahorita no sé si funcione todavía esa sociedad, pero allá está la sociedad 

portuaria de Capulco que manejaba todo lo de carbón, pero ese tenía una muy buena un muy buen desarrollo. ¿Por qué? Porque ese esa parte fluvial conectaba con Barranquilla y con y con 

Cartagena. Con Barranquilla y con Cartagena. Entonces, las importaciones de estos tipos de de productos como el acero, palanquilla, alambrón, eh que más se movía ahí, no recuerdo. Bueno, 

pero estos son como los productos más significativos y porque ese ese era un alto eran como 18000 toneladas lo que se movía y y eso llegaba por esos puertos. Entonces era muy factible que 

eh por se vinieran por la parte fluvial, llegaran ahí a Puerto Acapulco y de ahí lo pasaran a la parte férrea y de la parte férrea pues ya llegaba la dorada y después en en complemento pues con el 

camión.

Eso también el otro que se me olvidó nombrar en preguntas anteriores y es que, por ejemplo, eh la vocación la vocación de las de las cargas no es solamente en el tiempo del tren, sino en los 

todos los cargues descargue, los tiempos de carga descargue o de interacción con otros modos de transporte. Entonces, si yo no tengo afán, o sea, si el lift time de la empresa es amplio, 

funciona también funciona perfecto, pero si es corto, no no funcionaría para la parte. Bueno, era como paréntesis a la pregunta que me has hecho anteriormente. 

Entonces, yo lo vería es que sí se requeriría, para la pregunta que me estás haciendo es que se requeriría crear alianzas estratégicas. Eh, ojalá se pudiera hacer, o sea, en el ideal es que un 

mismo operador se encargara de hacer toda la operación en conjunto. Es decir, no un operador férreo que yo solamente temo la carga en la parte férrea, sino yo soy un operador logístico que me 

encargo de desde que su carga salga del centro de producción hasta que llega a su cliente. Eso sería muy interesante y eso digamos que que le daría un plus grandísimo porque aparte pues de 

que sea el mismo la misma operador que se encargue de toda la operación de esa carga, pues la empresa ya también digamos que que le vería como ese plus a la parte férrea, porque para ellos 

sería indiferente hasta dónde o de dónde viene su carga.

Lo importante es que esa empresa operadora pues le va se lo va a entregar a su cliente. Entonces acá vendría a ser es eso, crear alianzas estratégicas o crear un operador que sea, creo que se 

llama eso es un OTM, creo que es el que se encarga absolutamente todo. Esa esa parte sí te la quedo debiendo, pero pues puedes puedes revisarlo. Creo que se llama OTR, si no estoy mal. Eso 

sería como lo lo que podría aportar en esa parte de complementariedad con los otros modos de transporte.

pues es un concepto relativamente nuevo, eh, pero pero digamos en este caso ahí como como paréntesis de de la entrevista, pero que sirve para la pregunta, eh agradecerle en su momento a la gerente que tuvimos, Ana 

María Zambrano. ella venía de trabajar en temas logísticos y fue la que llegó a decirnos, "Bueno, yo entiendo acá que ustedes manejan el tema Férreo y que tenemos es importante que que la mercancía y que los trenes 

llegues lleguen desde un punto A hasta un punto B, pero también el ferrocarril debe integrarse a los temas logísticos. Eh, y precisamente cuando estuvimos con ella fue que se plantearon como esas esos corredores 

logísticos de de mirar a ver cómo coordinábamos nosotros desde el modo férreo también un tema carretero, un tema fluvial y un tema eh marítimo. 

Ahí en 2019 se hizo el primer piloto de que carga de Tocancipa de de del Manizales y de otros y de otros municipios, pues llegaran por camiones a la Dorada, que desde La Dorada se subieran en tren, eh, y que llegaran 

algunos hasta Ciénaga, ahí cargaran en camión y se fueran hacia Barranquilla, Santa eh Cartagena y otros eh otra carga que se llegaba hasta Capulco, a través del ramal Capulco y ahí se subía en Barcaza y se iba por el río 

Magdalena a otros destinos.

Entonces, esa fue una esa una un buen inicio de este tema logístico eh intermodal eh y que pues ahora lo que se pretende a través de la app es fortalecerlo con pues con todas las obligaciones que tienen ellos de construir 

un centro logístico, de construir eh instalaciones eh que sirvan para todo este tema de la intermodalidad, ¿no? Digamos que se ha venido trabajando, nos falta, de hecho, ahora con con Fenoco estábamos pensando como 

una opción de construir un centro de como de transferencia eh de carga en Ciénaga, pero estamos revisando porque precisamente está en trámite que entre a operar el puerto de Río Córdoba, que queda ahí a 3 km de 

Ciénaga y realmente si un privado eh puede o o o implementa un tema que facilite ese tema logístico, pues quizás desde el Estado no valdría la pena invertir, ¿no? Pues está el tema de Capulco, que en algún momento 

podría retomarse, pues dependiendo de cómo se solucione este tema técnico ahí de la de la falla del del tema del del tablestacado. En su momento se pensó en que en el corredor del Pacífico se tuviera un centro de 

transferencia de carga en la zona franca de Pereira, de tal forma que la carga de Buenaventura se trasladara hasta esta zona franca de Pereira y de ahí se distribuyera la carga, ¿no?

Digamos que el tema intermodal se ha venido trabajando ya en cinco o 6 años, pero lógicamente aún nos falta eh pues mayor desarrollo del mismo, pero también eso depende de que se haga una revisión de de la demanda 

que pudiera tener esa intermodalidad, ¿no? Eso yo yo que sepa no se ha no se ha trabajado de forma de forma profunda de fondo, pues porque lo primero que uno tiene que hacer para saber dónde debo eh tener centros de 

transferencia, dónde puedo conectarme con el río, con el camión, con el puerto, pues depende también de ese análisis que tenga yo de las de las potencialidades que pueda tener, ¿no? Entonces está dentro de las 

oportunidades que tenemos.

de Pacífico mencionaba esa idea de que se tenía de llegar hasta zona franca de Pereira, pero eso nunca se pudo hacer. Eso.

11. Desde su perspectiva ¿Cuáles son los beneficios del transporte 

de carga por ferrocarril en Colombia frente a otros tipos de 

transporte doméstico como el terrestre por camión o el fluvial?

Posibilidad de mover alto peso, eficiencia en combustible, más rápido que el 

transporte terrestre, menos costoso en el mediano-largo plazo, impacto ambiental 

menor.

Menor costo por tonelada, menor impacto ambiental, mayor 

capacidad de carga , mayor estabilidad y seguridad tanto en precio 

como en operaciones 

De lo poco que puedo aportar, es que si hay una red ferrea en 

desuso, deberia reactivarse.
Esta respuesta fue dada en la pregunta 5. SE conetstó en preguntas anteriores.

12. Al día de hoy y según su concepto, ¿Qué opina del marco 

regulatorio de transportes y como integra se integra con el 

transporte férreo?

Valoro al menos la iniciativa de cambiar pues el vigente está desde 1920; hay que 

buscar alternativas que fomenten la inversión, el desarrollo y sobre todo la 

competitividad.

Totalmente obsoleto, hay que actualizarlo. Hacerlo maleable y 

flexible para recibir inversión y manejar una operación eficiente para 

el sistema ferroviario 

No tengo el conocimiento necesario para aportar de algo tan puntual 

como las leyes de Colombia, pero, en Perú o Chile como ejemplos, 

ayudaria la flexibilización de las regulaciones para que el transporte 

sea mucho más dinámico.

Esta respuesta fue dada en la pregunta 5.

El marco regulatorio es, o sea, yo digo que eh nuestro país es el mejor país para generar esos marcos regulatorios, pero es el peor en tenerlos en ponerlos en práctica, o sea, es decir, creamos y 

no hacemos. Porque mira que el marco regulatorio yo creería que está bien. La gente dice que la ley 105 es una ley muy antigua. Mentira, la ley es ley, o sea, es decir, puede ser la ley uno y si y 

si sigue vigente y se sigue aplicando, funciona, pero lo que pasa es que es lo que te digo, somos muy buenos creando normatividad, pero malos aplicándola o haciéndola aplicar o la aplicamos 

mal. Entonces tenemos esa ley 105 que es como la que regula toda esa parte del del transporte férreo. Hay otras leyes que han venido creándose y digamos mm como bueno, ahorita no las no 

las recuerdo, pero la cuestión es que siguen siendo vigentes para el momento. ¿Qué es lo que lo ha venido reforzando? pues todo lo que ha salido en decretos, resoluciones, pero en especial en 

los planes y programas que cada gobierno ha tenido. Entonces, después de esa ley han habido, sin mentirte, dentro de leyes, decretos regulatorios eh resoluciones eh y compes, hay 

aproximadamente unas 100 eh que le apuntan al modo

Entonces, en esta parte, pero ya yéndonos, digamos, como algo más reciente, que está en la parte regulatoria, está el plan maestro de transporte intermodal, que justamente le aplica a la 

pregunta anterior, anterior, anterior que me hiciste sobre la parte de cómo generar que el transporte férreo pues esté complementado con los otros modos de transporte. está el plan maestro de 

transporte férreo, que ese tiene una hoja de ruta de cómo debería funcionar y cuáles son las eh con cuáles son las que las los costos. Eh, eso lo dicen en porcentaje, ¿sí? Entonces ya pues uno 

le toca jugar un poco cuando va a la realidad de cifras, pero ahí hay unos costos interesantes que justamente lo sacan de un comparativo que en su momento se hizo con otros países. Y está el 

compes de política nacional logística, específicamente el del 2020, que es el 30 982, en donde habla del transporte férreo como eh como ese ese pilar para que el país empiece a hablar de 

intermodalidad. Entonces, por eso te digo, en la parte regulatoria lo tenemos todo, o sea, es decir, lo que faltaría ahí ajustar un poco es crear una hoja de ruta clara para el generador de carga, 

para el operador logístico, para hasta para los mismos que la crean, o sea, para las entes gubernamentales y de estado.

Pero, pero que como tal que haya marcos regulatorios si hay si hay. Y más, por ejemplo, este lo que te decía en la pregunta anterior, el decreto 1079 me dice qué es lo que debo hacer cuando le 

doy ese permiso de habilitación a los operadores férreos. Entonces creo que es más eso, es crear como una hoja de ruta clara de cómo debería aplicarse, o sea, todo esto que está en compes, 

en planes, en programas, en resoluciones, en decretos, cómo lo cojo y lo integro a una hoja clara de lo que se debería hacer desde el rol de cada uno de los actores que que están involucrados 

con la parte falta.

Pues si uno lo mira, realmente uno no tiene el conocimiento tan global de esa normativa del tema de transporte, uno pues está más enfocado en la normativa del transporte ferroviario, pero lo que sí uno percibe, yo que 

también estuve trabajando en el modo carretero, es que la la atención principal en cuanto a normativa y a política pública generalmente tiene como base más es el tema carretero y eso los otros modos lo sufrimos.

Pues acá eh no no hay una, bueno, ya lo mencionamos, no hay normativa eh eh técnica ni de otros aspectos del tema ferroviario. tampoco. Bueno, aunque sí se han generado documentos de de intermodalidad, de logística, 

eh pero tampoco hay un un lineamiento ya definido y claro frente a este a este punto. Se han trabajado muchas cosas, digamos que hay unos, no recuerdo cómo se llaman los eh planes logísticos. Bueno, se ha trabajado en 

este tema de fortalecer la las infraestructuras logísticas especializadas. Ha habido algunos intentos del Ministerio de Comercio Exterior de regular de alguna forma eh el concepto de zonas francas terminales de ferrocarriles, 

de tal forma que pudieran existir ventajas para los concesionarios férreos y eh para la importación de equipo de de material. digamos que se se han hecho intentos y se ha venido trabajando, pero creo que falta como esa 

última milla, ese último paso de lograr concretar las cosas, eh, y pues que al final también estén acordes a la realidad nuestra, ¿no? A veces acá mencionamos ejemplos de otros países pues que tienen un desarrollo muy 

diferente al nuestro y esa es quizá la parte más compleja de de lograr legislación y políticas públicas para el tema ferroviario en nuestro país, ¿no?

Que que tenemos una situación que es diferente de México, que es diferente de España, que es diferente de Estados Unidos, que es diferente de Chile, de Brasil. Entonces eso quizá por eso nos ha costado, nos ha costado.

Ah, bueno, ahí quizá vale la pena mencionar que ha existido una idea eh y es el el de la creación de la empresa Férrea Nacional, que es otro punto en el cual algunos expertos que nos han visitado han dicho eso es 

necesario. Es necesario que haya una empresa que articule todo el tema férreo nacional. No, no se entiende que primero no tenemos normativa y segundo que existan departamentos eh zonas que estén eh promoviendo 

proyectos férreos o de o de carga o de pasajeros y que la las entidades que manejan el tema pero en el país como el Invías o la ANI o el mi transporte pues no tengan nada que ver, ¿no? Entonces es un tema también super 

importante del tema de la articulación institucional. eh en en general en los proyectos ferros del país, ¿no?

13. ¿Quién debería ser el mayor impulsor del transporte férreo en 

Colombia y por qué?
Considero que es una tarea conjunta del sector público y privado.

El gobierno juega un papel clave para impulsar el transporte férreo 

con la participación de privados que nos pueda llevar a tener 

resultados rápidos  y sostenibles 

El mejor promotor del desarrollo en una primera etapa deberia ser el 

gobierno, ya que es responsable de crear las condiciones 

necesarias para que las empresas nacionales y de capital extranjero 

puedan desarrollarse mejor, mas rapido y con mejores costos 

logísticos, haciendolo mas competitivo en el contexto global.

Asociaciones Público-Privadas. APP, con un interés genuino del Gobierno, y participación de la 

ANI.

No. está mal. Ay, no.!! ¿Verdad que esto está grabado? Bueno, eh, no, lo que pasa es que yo pienso que como está actualmente no funciona. O sea, es decir, cada uno se echa, ay, perdón, la la 

voy a decirlo colectialmente, se echa la pelota. Sí. Entonces, como que usted se encarga, no, usted no, usted no. Y al final pues nadie se encarga y nadie se compromete, pero quieren que 

funcione en modo fuerte. Sí. Entonces, ¿cómo debería ser? Realmente yo creo que sí debería existir una entidad que se centre únicamente en la parte férrea. Claro, el Ministerio de Transporte es 

el ente rector y debería estar así y es así. Sí, pero a él le hace falta todavía más fuerza. O sea, todavía no cree en que tiene vías, por eso es que solamente se enfoca en la parte carretera. 

Entonces, pero eh desplegado, digamos, de ese Ministerio de Transporte, pues debería estar una entidad que se enfoque únicamente en la parte de del transporte férreo, claro. la Agencia 

Nacional de Infraestructura se enfoca, como dicen, en la parte de infraestructura únicamente. Sí, pero ellos no tienen ese ni tienen el alcance ni tienen su misión de poder decir cuánta carga 

montar. Y eso pasa, por ejemplo, con la parte carretera. La Agencia Nacional de Infraestructura hace la vía, carretera, no sé qué, pero a la larga, ¿quién se está controlando realmente lo de la 

carga? Pues el ministerio debería ser así por parte del ministerio para el modo férreo, pero si se construyera y se y se tuviera como claridad sobre cómo funciona el modo férreo, pero al no tenerlo 

y el ministerio ya se está quedando corto con todo lo que digamos tiene a cargo, pues que por eso debería centrarse un equipo, un equipo en esa parte férrea, así como hay un equipo en el 

Ministerio de Transporte que se centra en esta parte carretera que es el equipo de logística y carga. 

Así mismo debería estar este esta parte férrea, pero con gente que de verdad digamos se centre en las problemáticas que hay que resolver para la parte férrea así es como creo que debería 

funcionar desde esa parte de institucionalidad. Ahora, ¿por qué desde el Ministerio de Transporte? Porque es que ellos son los que tienen esa potestad de poder exigir cómo quiere que le 

entreguen datos, que se le reporte.

Sí. tal cual como se hace en la parte carretera que tienen su RNDC eh, en donde deben reportar sí o sí cada vez que sale un viaje. Acá perfectamente, si digamos el contratista quiero dar datos, 

no los tendría por qué dar porque es que no hay nada que lo obligue. Mientras que desde el Ministerio de Transporte ya se estuvo revisando y en el decreto 1079 cuando les dan la cuando les dan 

la habilitación y el permiso a los operadores para transportar la carga o los pasajeros por la parte férrea, ahí dice en ese en uno de esos de esos artículos de ese decreto dice que ellos tienen la 

obligación de tener un sistema de información que sea fácil reporte para eh que sea de fácil reporte. ¿Sí? ¿Qué es lo que le hace falta al ministerio? Exigir a través de eso. Listo. Si usted ya tiene 

un sistema de información en donde tiene que estar reportando esos servicios, ahora compartan, compártalos conmigo. Entonces, fíjate que ni siquiera pasa por la agencia, no pasa por 

interventoría, no pasa por contratistas, así es directamente el operador quien le debe responder al al ministerio, el operador, perdón, al Ministerio de Transporte. Y es que así es como creo que 

debería funcionar. 

Claro, Ahora viene otra parte que es lo de datos abiertos, porque entonces cómo la agencia se va a enterar, cómo el contratista va a enterarse, cómo la interventoría se va a enterar. Ahí es donde 

viene esta política que también se tiene a nivel nacional, que es la política de datos abiertos, donde esa información debería estar abierta al público, así como está en el portal logístico y está 

perfecto, pero pues es que yo en el portal logístico me entero de de lo que están moviendo hace un mes, pero no de lo que estás moviendo hoy. Sí. Entonces, eso es como la la lo que debería 

empezarse como a mejorar y pero debe ser desde ahí, desde esa cabeza que lo deberían hacer. 

Pues digamos que ha venido funcionando, ¿no? Lo que pasa es que hay a veces el funcionamiento del Estado tiene sus sus desviaciones dependiendo de la situación y eso no debería ser. Y lo menciono porque 

precisamente el Plan Maestro Ferroviario tenía como uno de los objetivos que se focalizaran las eh las funciones de las entidades para evitar que que existiera esa duplicidad de de funciones y gestiones, ¿no? Pero entonces 

resulta que ahora eh no no la ANI no solamente es la encargada de realizar todo el tema de de promover las APPs o las o las IPs o de estructurar proyectos férreos, eh, sino que también ahora eso lo hace la OPIT, también lo 

hace el DNP. Entonces, al final como que como que otras cosas las contrata Ministerio de Transporte, precisamente lo que veíamos en el diagnóstico que era una desventaja, pues lo estamos haciendo. Entonces, en ese 

sentido sí eh debería retomarse ese tema, pues o o más bien sí, retomarse para efectos de puntualizar las las funciones de cada una de las entidades, ¿no? Y pues lógicamente que en otros países existe el tema de las de 

las empresas eh de una sola empresa del estado que maneja el tema Férreo. 

Ejemplo más típico es españa. ADIF maneja todo lo de las infraestructuras férreas del país y Renfe que es del estado maneja una parte de la operación y pues otra la tienen los privados. Ese es como como el deber ser. Eh, 

pero lógicamente que en concordancia con el punto anterior, una cosa es la organización que en este momento tiene el transporte Férreo en España y otra cosa es nuestra situación actual. Sí. Entonces, lo ideal, el escenario 

ideal es que si existiera un una sola entidad que aglomerara todo el tema Férreo del país y que fuera ella misma la que determinara todos los lineamientos y con eso pues todos los proyectos férreos que se desarrollan en el 

país pues tendrían la eh las mismas reglas, las mismas normas y no como actualmente ocurre que tren de cercanías del valle, aunque tiene interacción con nosotros, pues lo coordina y lo promociona la gobernación de del 

Valle, Regiotram, pues eh gobernación del Valle, del Cauca, hay un tren del Caribe que son las gobernaciones las que lo están impulsando, tren del Catatumbo, Gobernación de Santander. Eh, y hay una serie ahí de 

iniciativas ya muy muy crudas, que el tren de musical de Ibagué, que el tren de el eje cafetero, que pero cada uno está el tren de de alta de mediana velocidad de Boyacá, cada uno está pensando y está haciendo las cosas 

por su lado.

Cuando cuando tiene interacción con con las líneas nuestras, pues se acercan, pero pues realmente en eso hay una diversidad de proyectos que va a ser un enredo para el Ministerio de Transporte cuando tenga que mirar a 

ver qué qué cosas homologa, qué cosas aprueba, que porque se le va a salir de las manos, ¿no? No, porque cada uno hace como le parece y no hay unos lineamientos de generales de de la nación para estos proyectos. 

Entonces, lógicamente eso se subsanaría con con que se revisara bien de qué forma se unifica todo el el tema Ferre en el país.

Entrevistador: Interesante, interesante. Coincide con otras personas con las que también he hablado al respecto. De hecho, por ejemplo, hablan de de cómo pues a diferencia de el modo carretero, la integración entre 

infraestructura y operación aquí va más ligada. O sea, aquí, o sea, para el adecuado funcionamiento del modo sí se se esperaría una mayor integración entre eso, entre lo que es el control de la operación y el control de la 

infraestructura. Por ejemplo, digamos, ahorita la agencia encargada pues más de la parte de infraestructura, pues eh digamos de pronto logra que se desconecte un poco eso porque todos los permisos de operación de los 

operadores vienen del ministerio directamente y digamos como que no no terminan pasando por un mismo camino. Entonces eso puede también ser parte del del inconveniente y pues ya si son más entidades, pues mucho 

más difícil

Entrevistado: sí. y y que esa entidad eh que conozca de manera global todo lo del país defina pues qué vamos a hacer, ¿no? Uno diría que por lo que vivimos lo mejor es que el estado revise o maneje el tema a través de 

terceros, ¿no? Nosotros no estamos preparados para hacer una DIP o un rempe, ¿no? sino, pero sí que que los proyectos que desarrollan terceros estén bajo unas bajo un paraguas bajo un solo paraguas grande de la 

nación.

14. El corredor activo del centro del país desde La Dorada – 

Chiriguaná – Santa Marta de acuerdo con las últimas estadísticas 

del ministerio de transporte mueve principalmente carbón, ¿Qué 

opina sobre desarrollar el manejo de carga de alimentos y cuales 

cree (en un escenario ideal) los productos que deberían empezar a 

manejarse?

Es unja iniciativa ambiciosa pero bienvenida pues busca la integración con puertos 

y fortalecer la conectividad del país. Hablamos de un total de 767kms y un aumento 

de carga del 350% desde 2023. Como reto, el costo por supuesto para garantizar 

viabilidad y la inoperatividad entre tramos importantes.

Tiene todo el potencial para transportar Café, frutas y maíz , por 

supuesto necesita adaptarse para garantizar conservación efectiva y 

transporte eficiente 

Si en este momento no se está haciendo, debe ser porque la 

mercancia principal como lo es el carbón, contamina este tipo de 

productos. 

Es importante que de reactivarse en su totatlidad, deben tener 

vagones especiales para el transporte de todo tipo de mercancia, 

como pasa actualmente en algunas regiones de US y Europa.

Desarrollar mas el café, otros pruductos agrícolas que se cultivan/producen en ese corredor y 

sus productos derivados.

inmediato. Si por ejemplo nos tocara decir, "No, pues toca movilizar con el material rodante de la nación, tendría que ser carga que se pueda ir estivada para poderla montar en las plataformas 

que se tienen." Entonces, por eso hablaba, por ejemplo, de bultos de papa. Eh, eso se podría hacer uno, todo lo que se pueda contenerizar. Entonces, por ejemplo, los productos de 

transformación. Ah, bebidas también. Si las bebidas pueden ir eh ir estivadas también, eso también se podría movilizar. O sea, todo lo que yo pueda montar en una plataforma por lo que tú dices, 

como en la inmediatez, porque es con lo que yo tengo y no va a haber inversión de más, eh, tendría que ser como ese tipo de cargas más o pues digamos eso como yo pensaría en bultos de 

papa, en bebidas, en lo que yo pueda contenerizar porque pues ese esa es una ventaja del corredor de de allá de la dorada que pues se puede mover todo lo que sea en contenedores. aguacate. 

Aguacate, eso lo han hecho en contenedores. Eh, ¿qué es lo que digamos es delicado ahí? Pues que si yo requiero la carga refrigerada, pues tendría que contar con contenedores que tengan la 

autonomía en esa refrigeración. Mm, ¿qué más? Sí, pues cualquier cualquier producto que yo que vaya en canasta también y que yo eh tenga en canasta y lo estive lo podría mover. Lo único que 

hay que considerar es lo que te digo, si yo ya requiero y más porque esa zona es zona pues de clima cálido, eh sí se requeriría muy seguramente contenedores refrigerados.

Esa sí sería de pronto como el reto porque tienen que ser contenedores que que estén refrigerados y que tengan como la autonomía para durar el viaje de del tren.

Incluida en otra pregunta


