olicy paper

LA INSERCION DE COLOMBIA EN EL SISTEMA INTERNACIONAL CAMBIANTE
GRUPO DE INTEGRACION

LA AGENDA INTERNA
Y EL PLAN PUEBLA PANAMA

RESUMEN

En el anterior policy paper La integracion fisica de Colombia con sus vecinos, se
hizo una primera aproximacién a este tema vital, con especial énfasis en la
participaciéon del pafs en los proyectos de la Iniciativa de Integracién Regional
Suramericana ([iRsA) para la insercién competitiva del pais en un mundo globalizado.
En el presente, se trataran aspectos relacionados con la agenda interna que necesita
Colombia para responder a dichos retos, considerando la situacién en las diferentes
modalidades de transporte internacional y del sistema portuario nacional; en
particular se examina la situacién del Pacifico colombiano, regién que presenta el
mayor atraso y que debe ir contemplando conexiones con el Asia Pacifico, asi
como la conexidn fisica del pais con Centroamérica, lo cual facilitarfa igualmente
una mayor presencia de Colombia en el Caribe y en América del Norte.

En este sentido se realizan algunas consideraciones alrededor de proyectos existentes
en el Plan Puebla Panama (PPP), en el Plan Regional Integral del Pacifico (PRI
Pacifico), asi como del desarrollo de los nuevos puertos de Tarena (Golfo de Uraba)

y de Tribugéa (Pacifico colombiano).
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CoNTEXTO (FENERAL

o tiene justificacién que el tema

de integracién fisica haya adquiri-

do importancia en Colombia tan-
tos anos después de haberse realizado la
apertura de la economia, que llevd desde
comienzos de los noventa al relanzamien-
to de procesos de integracién como el
andino o la negociacién de nuevos acuer-
dos con México, Chile y Caricom. Es ape-
nas ahora, diez a quince anos después,

cuando al tema se le concede la importan-
cia que se merece en el contexto actual de
compromisos de integracién en el hemis-
ferio, sean éstos la negociacién de un TLC
con Estados Unidos que ha abierto el de-
bate sobre los atrasos del pais en materia
de integracién fisica y la urgencia de es-
tructurar una agenda interna; la adhesién
al Plan Puebla Panamay la articulacién que
se podria obtener con el hemisferio norte
y centroamericano y el acuerdo de la CAN
con MERCOSUR Que también hace necesa-
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En el ambito subregional
existen dificultades de
articulacion con la
Comunidad Andina, pues
ésta se efectia por una

rio otorgar la debida prioridad a los pro-
yectos incorporados en la Iniciativa para
la Integracion Regional Fisica Sudameri-
cana que permitan la interconexién con el
sur del continente.

Parte del retraso que vive Colombia en infra-
estructura fisica se debe a la concepcién do-
méstica dada al tema durante buena parte
de la década de los noventa,
cuando va el pais afrontaba
competencia en los mercados
internacionales como nuncalo
habia hecho, con las conse-
cuencias de un preocupante
retraso respecto a otros com-
petidores de América Latina,
que llevan a observar con an-
gustia de qué manera se po-
dra competir con mercados

sola via que es la
Panamericana; mientras
Colombia se vuelca hacia
el interior a diferencia de

mas exigentes del mundo de-
sarrollado. En el &mbito subre-
gional existen dificultades de

muchos paises
latinoamericanos,
condicion que genera
sobrecostos por las
dificultades para movilizar
mercancias hacia adentro
y hacia fuera del pais.
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articulacién con la Comuni-
dad Andina, pues ésta se efec-
ta por una sola via que es la
Panamericana; mientras Co-
lombia se vuelca hacia el in-
terior a diferencia de muchos
paises latinoamericanos, con-
dicién que genera sobrecostos
por las dificultades para mo-
vilizar mercancias hacia aden-
tro y hacia fuera del pais.

En el Pacifico colombiano la situacién es mas
dramética debido al atraso y al abandono
que caracteriza a la regién, tanto en condi-
ciones sociales de vida de la poblacién, como
especialmente en infraestructura; y mientras
la costa caribe posee diversos puertos publi-
cos y privados, en el Pacifico la actividad se
concentra en Buenaventura, descuidando
nuevos escenarios como el de los mercados
del Asia Pacifico. En efecto, mientras paises
vecinos como Pert y Chile realizan el 24 y
el 38 por ciento de su comercio con esa re-
gién, Colombia sélo mantiene un tres por
ciento de comercio con el area.

Hacia el futuro serd mayor la limitacién en
la capacidad de recibo de buques con car-

gamentos grandes a puertos colombianos,
cuando hacia el ano 2011 se dé al servicio
el tercer juego de esclusas del Canal de
Panama, que facilitara el paso de navios
Post-Panamax y abrird el camino hacia el
Asia Pacifico en cargueros de gran tamarno
(150.000 DWT o mayores).

LA AGENDA INTERNA

La Agenda Interna colombiana tiene como

fundamento la profundizacién del proceso
de negociaciones o tratados comerciales,
como el TLC con Estados Unidos; las ne-
gociaciones andinas con MERCOSUR; el pro-
p6sito de un TLC con la comunidad
centroamericana o acuerdos con sus pai-
ses; y los avances con la Unién Europa ha-
cia un tratado de asociaciéon.

El Departamento Nacional de Planeacién
(DNP) define la Agenda Interna como un
acuerdo de voluntades entre el gobierno,
las regiones y el sector privado sobre el
conjunto de acciones estratégicas que el
pais debe realizar en el corto, mediano y
largo plazo para mejorar la productividad
y competitividad de su aparato producti-
vo. Las acciones pueden ser medidas, pla-
nes, programas y proyectos. El 26 de julio
de 2004 el ConrEs aprobé el documento
3297 Agenda Interna para la Productivi-
dad y la Competitividad en el cual se es-
tablece como metodologia el disefio en
tres dimensiones: regional, sectorial y
transversal.

En el componente regional participan los
24 departamentos vy las regiones Bogoté-
Cundinamarca y Orinoquia-Amazonia, las
gobernaciones, alcaldias y camaras de co-
mercio de municipios capitales, ademas del
proyecto Sociedad Civil y TLC auspiciado
por Confecamaras y The Trust for the Amé-
ricas de la OEA con el apoyo del Ministe-
rio de Comercio.

Cada departamento tendrd su Matriz de
Agenda Interna con los siguientes elemen-
tos: apuestas productivas segin la visién
de futuro por producto, servicio, cadena,
cluster o sector; necesidades y requerimien-
tos dentro de los cuales se encuentran los



temas de infraestructura de transporte,
energia y telecomunicaciones; acciones en
cuanto a planes, programas, proyectos y
medidas; el estado de cada accién en cuan-
to a si es una idea, tiene estudio de
factibilidad o prefactibilidad o si ya esta en
ejecucién y si las acciones son desarrolla-
bles a corto, mediano o largo plazo y los
responsables de la ejecucién y financiacién,
ya sean del sector privado, gobierno de-
partamental, distrital o municipal, gobier-
no nacional, cooperacién internacional u
otra forma de financiacién.

En el componente sectorial hay doce agru-
paciones de bienes y once agrupaciones de
servicios, dentro de los cuales se cuentan
transporte y logistica, energia y telecomu-
nicaciones. En el componente transversal
distintos sectores (entre otros la academia)
participaran en discusiones de temas como
el de infraestructura fisica, medio ambien-
te e innovacién tecnoldgica.

El proceso de elaboracién de la Agenda
Interna estard vinculado a la terminacién
del TLC con Estados Unidos, pues luego
de que las propuestas departamentales
sean validadas en foros regionales, el DNP
analizara su viabilidad y la discutird con
cada departamento a la luz de la propues-
ta de Agenda Interna Nacional y de los re-
sultados de la negociacién del TLC. Se
contemplaron ocho meses para el proceso
que conduzca a la elaboracién de la Agen-
da Interna, los cuales finalizan en mayo de
2005, pero éstos se pueden ver aplazados
por las dificultades de compaginar todo tipo
de proyectos y por la prérroga en la nego-
ciacién del TLC.

LA INSERCION DE UN PAIS
MEDITERRANEO

Colombia tiene la particularidad de un de-
sarrollo poblacional y productivo hacia
dentro, alejado de las costas y de las fron-
teras, con el consiguiente encarecimiento
de los costos para competir en la escena
internacional. Por eso una agenda interna
tendra que definir unas obras basicas que
permitan la conexién y articulacién con las

fronteras y puertos, aprovechando su po-
sicién geogréfica que le hace equidistante
de los principales mercados mundiales.

No se puede continuar en el aislamiento
que significa depender de un sélo punto

de unién con Sudamérica a
través del puente de Rumi-
chaca en el departamento de
Narifio; ni se puede depen-
der de solo dos puntos de
contacto en Paraguachén y
Clcuta, con el mercado mas
dindmico para Colombia que
es Venezuela, mientras se dis-
pone de otras posibilidades
de conexién en el Putumayo
con Ecuador a través del rio
San Miguel, vy en la frontera
con Venezuela en sitios como
Saravena y Arauca, a las cua-
les se suman medios hasta
ahora subutilizados y baratos
como el fluvial, en las co-

| proceso de

elabhoracion de la

Agenda Interna
estara vinculado a la
terminacion del TLC con
Estados Unidos, pues luego
de que las propuestas
departamentales sean
validadas en foros
regionales, el DNP
analizara su viabilidad y la
discutira con cada
departamento a la luz de la
propuesta de Agenda

nexiones del rio Meta con el
Orinoco o en las del rio Ama-
zonas con el Putumayo para
combinar con carretera que
permita salir a Tumaco y Bue-
naventura. En igual sentido
el pais tiene que buscar su articulacién con
el norte, para lo cual son indispensables
nuevos desarrollos portuarios y una via que
permita empalmar con la Panamericana en
suelo panameno.

AGENDA INTERNA EN MATERIA
DE TRANSPORTE

La agenda interna en temas de transpor-
te tiene que abordar la reconstrucciéon de
vias existentes, para lo cual uno de los
planes para desarrollar es el Plan 2500 de
carreteras de pavimentacién y repavimen-
tacién de vias nacionales, secundarias y
terciarias, con lo cual se pretende lograr
una mayor articulacién de distintas regio-
nes con los centros del pais y con las prin-
cipales troncales que a su vez son objeto
de inversiones en el Plan de Corredores
de Mantenimiento. Estos planes se vuelven
indispensables si se tiene en cuenta que un

Interna Nacional y de los
resultados de la
negociacion del TLC.

LA AGENDA INTERNA
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80 por ciento de la carga se moviliza por
una red vial nacional de méas de 16 mil kil6-
metros de carreteras a cargo de INnvias, en
donde méas de 4.500 kilémetros estan sin
pavimentar y un 30 por ciento de las pavi-
mentadas se halla en regular o mal estado.
Los departamentos y municipios asumen
el 41,4 por ciento y 23 por ciento de la red
vial, la cual es de 159.526 kilémetros. En
concesién se han entregado
unos 2.300 kilémetros, cifra

I-a red ferroviaria
colombiana tiene la
seria limitacion de
haber sido construida
con especificaciones de
ferrocarril minero en
trocha angosta de 914
mm para distancias
cortas y terreno plano,
mientras la tecnologia
impuesta en el mundo
ha sido la de trocha
estandar de 1.435 mm.
Para agravar las cosas,
los contratos de
rehabilitacion fueron
otorgados manteniendo
esta especificacion de
trocha angosta
descontinuada en el
mundo hace unos
treinta anos.

que debera ser aumentada
dada la limitacién de fondos
de la nacién para adelantar
obras.

En cuanto a los ejes previs-
tos en IIrsa de interés para Co-
lombia, fundamentalmente el
eje andino v el eje central del
Amazonas, requieren para su
implementacién incorporar en
la Agenda Interna las princi-
pales obras que se deberan
realizar en el pais. Asi por
ejemplo, en el eje andino Co-
lombia debera asegurar en los
CeBaF de las fronteras con Ve-
nezuela y con Ecuador, las
obras correspondientes a
Clcuta y Paraguachén vy a
Rumichaca en el lado colom-
biano, con los accesos respec-
tivos como el corredor Santa
Marta - Riohacha - Paragua-
chén. En la carretera Caracas
- Bogoté - Quito, las obras del
corredor periférico de Bogo-
ta, el mejoramiento del tra-
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yecto Bogota - Girardot - Ibagué, asi como
la rehabilitacién del tramo Popayéan - Pasto
y la construccién de un paso por Pasto.
De esta manera, después de muchos afios
de espera, se concretaria uno de los pro-
yectos fundamentales de la integracién
andina, acortando considerablemente el
tiempo de movilizacién entre las capitales
de los tres paises.

En la conexién con el mercado vecino mas
importante para nuestro pais, se requiere
asegurar el mejoramiento vial Tame - Arau-

ca para el proyecto de paso de frontera
por esta ciudad, asi como los accesos a
Saravena, otro paso de frontera con Vene-
zuela, y las obras tanto viales como fluvia-
les tendientes a establecer la conexién por
el rio Meta, realizando las obras de nave-
gabilidad de éste, las de acceso a frontera
por Puerto Carreno, la culminacién de la
pavimentacién Tame - Yopal - Villavicencio
y los tramos faltantes de pavimentacién en-
tre Villavicencio y Puerto Lépez. Esto le per-
mitiria a Colombia disponer de otras
conexiones con Venezuela, aprovechar me-
dios de transporte tan favorables como el
fluvial y lograr una extensién del pais ha-
cia el este, incorporando fisicamente los te-
rritorios del oriente colombiano.

Hacia el sur, se deben completar los acce-
sos al paso de frontera en San Miguel (Pu-
tumayo) con las obras viales Mocoa - Santa
Ana - San Miguel, que aseguraria una se-
gunda interconexién con el Ecuador y el
sur del continente y las obras de acceso a
la hidrovia del Putumayo en el eje central
del Amazonas, como el trayecto Pasto
- Mocoa, la adecuacién del puerto de
Tumaco, la via perimetral de Tuquerres y
la adecuacién de puertos y muelles en Puer-
to Asis (Putumayo), teniendo muy presen-
te que la salida del Amazonas por el
Putumayo a Tumaco compite con otros
proyectos en los que estan interesados
Ecuador, Pert y Brasil.

RED FERROVIARIA

La red ferroviaria colombiana tiene la se-
ria limitacién de haber sido construida con
especificaciones de ferrocarril minero en
trocha angosta de 914 mm. para distan-
cias cortas y terreno plano, mientras la tec-
nologia impuesta en el mundo ha sido la
de trocha estandar de 1.435 mm. Para
agravar las cosas, los contratos de rehabi-
litacién fueron otorgados manteniendo
esta especificacion de trocha angosta des-
continuada en el mundo hace unos 30
anos, por lo cual ya no se consigue en el
mercado el material correspondiente (lo-
comotoras, material rodante, rieles) sino a
precios exorbitantes, a lo cual se adiciona



un equipo de traccién obsoleto en su ma-
yoria.

De 3.134 kilémetros existentes en 1961, al
terminarse el ferrocarril del Atlantico, sélo
opera un 68 por ciento de la red. La red
estd desmembrada desde 1970, cuando el
rio Cauca por represamiento, interrumpié
la conexién Buenaventura - Santa Marta
entre la Felisa y La Pintada, y dej6 al pais
sin conexién entre sus dos océanos. Hoy
en dia, ya no es posible reconstruir la via
por la antigua banca trazada en terrenos
inestables geolégicamente.

Firmas especializadas han estimado el costo
de conversién de los 1.049 kilémetros exis-
tentes en unos 100 millones de délares,
correspondientes a 116 kildbmetros Bogota
- Chiquinquira, 110 kilémetros Paz de Rio
- Tunja, 645 kilémetros Medellin - Puerto
Berrio - La Loma y 178 kilémetros La
Loma - Fundacién - Santa Marta. A esto
habria que sumar nuevos tramos: 203 ki-
lémetros Cartagena - Barranquilla - Cié-
naga con un costo de més de 240 millones
de ddlares; 259 kilémetros Tunja - Chiquin-
quira - Saboya - Puerto Carare con un costo
de 310 millones de ddlares, para una red
de 1.511 kilémetros y unas inversiones de
mas de 650 millones de ddlares.

Esto sin contar lineas adicionales para car-
bén, producto del cual Colombia ha pasa-
do a ser uno de los principales exportadores
mundiales; esto requiere conexiones entre
La Loma - La Jagua y Albania, dando sa-
lida a carbones del interior que empalmen
la salida por Bahia Portete o la salida de
carbén del Catatumbo por el lago de Ma-
racaibo, lo cual implica una integracién fe-
rroviaria colombo - venezolana.

SISTEMA PORTUARIO

Un puerto es mucho méas que una facili-
dad para recibir y despachar mercancias,
pues tiene proyecciones en el espacio y por
eso prima la ubicacién con respecto a los
centros productivos. Los puertos desarro-
llan el hinterland (la tierra vecina) y deben
operar en sistemas portuarios para ser efi-
cientes y especializarse, pues en caso con-

trario, tendrian que tener capacidades con
inversiones muy cuantiosas para todo tipo
de cargas. Los puertos del Atlantico for-
man un sistema portuario especializado:
Puerto Bolivar es un puerto carbonero,
Santa Marta es un puerto turistico, Barran-
quilla es un puerto industrial, y
Cartagena es también puerto
turistico, pero recibe por carre-
tera una gran cantidad de car-

n el Pacifico,

ga. Estos tres puertos han
desarrollado un hinterland, una
estructura econdémica a su al-
rededor que esta creciendo, no
solo hacia el sur, sino también
hacia occidente y oriente. Es-
tos puertos han propiciado las
mayores concentraciones de
poblacién en la costa norte de
Colombia.

En el Pacifico, Buenaventura no
ha generado ninguna conurba-
cién, pero concentra casi el 60
por ciento de las exportaciones
colombianas, las cuales por
ubicacion, deberian realizarse
hacia el Asia Pacifico, pero a
esta region sélo se dirige el 3,8
por ciento. Mas que un puerto
del Pacifico, el 55 por ciento
de las exportaciones colombia-
nas que salen por Buenaven-
tura atraviesan el canal de
Panama y tienen como desti-
no la costa este de Estados
Unidos y Europa. Asi Buena-
ventura se convirte en la préac-
tica en un puerto del sistema
portuario del Caribe ubicado
en el Pacifico.

Buenaventura no ha

generado ninguna
conurbacion, pero
concentra casi el 60 por
ciento de las
exportaciones
colombianas, las cuales
por ubicacion, deberian
realizarse hacia el Asia
Pacifico, pero a esta
region solo se dirige el
3.8 por ciento. Mas que
un puerto del Pacifico,
el 55 por ciento de las
exportaciones
colombianas que salen
por Buenaventura
atraviesan el canal de
Panama y tienen como
destino la costa este de
Estados Unidos y Europa,
convirtiéndose en la
practica en un puerto
del sistema portuario
del Caribe ubicado
en el Pacifico.

Los puertos colombianos no tienen capa-
cidad para recibir barcos de gran tonelaje.
Santa Marta podia manejar barcos de
25.000 toneladas y tenia un muelle con un
puesto de atraco. Para las exportaciones
de carbén lo adaptaron para recibir barcos
de 70.000 toneladas. En Puerto Bolivar
pueden entrar barcos de 150.000 tonela-
das y en una segunda etapa podria recibir
barcos de 250.000 toneladas. Barranqui-

LA AGENDA INTERNA
Y EL PLAN PuEBLA PANAMA
———



lla, no tiene muchas posibilidades como
puerto de mar. A Cartagena pueden en-
trar barcos de 70.000 toneladas y tiene
cuatro puestos de atraque. A Buenaventu-
ra, sélo pueden entrar barcos de 18.000
toneladas, tiene un canal de acceso de 34
kilémetros, sedimentado y con un fondo
duro de roca a 10 metros, que hace invia-
ble construir un canal méas profundo.
Tumaco, con una considerable inversion
podria pasar de barcos de 5.000 tonela-
das a barcos de 12.000 toneladas. En cuan-
to a los puertos privados, Puerto Bolivar,
puerto carbonero, recibe barcos de entre
150.000 y 180.000 toneladas.

El embarque en puerto de los
volimenes de exportacién,
tanto para los carbones térmi-
cos del litoral caribe como para

Se impone entonces
ejecutar programas de
desarrollo
particularmente en
materia de integracion
fisica, para lo cual
existe el Plan Regional
Integral del Pacifico
(PRI Pacifico): una
estrategia para la
articulacion regional,
compuesto por el
Proyecto Arquimedes
que aseguraria la
comunicacion entre la
frontera del Ecuador y
la frontera de Panama.

los metaltrgicos del interior,
ofrece dos alternativas: embar-
que en la zona de Ciénaga -
Santa Marta y embarque en
Bahia Portete (Puerto Bolivar).

Por lo anterior, se hace nece-
sario construir al menos dos
puertos de aguas profundas
en el pais: el de Tarena en el
Golfo de Uraba y el de
Tribugé en el Pacifico colom-
biano.

El puerto de Tarena. Es-
taria localizado sobre el li-
toral occidental del Golfo de
Urabé, en Bahia Cevera, a
corta distancia del brazo
mas septentrional del Atrato,
que marca el limite entre An-
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tioquia y Chocd, con lo cual seria puerto
de mar y de rio. Estaria concebido para
el manejo y almacenamiento de conte-
nedores, carga general y productos a gra-
nel en una zona con profundidades de
35 a 40 metros que permitiria la entrada
de tanqueros y portacontenedores de
diseno moderno de 180.000 a 200.000
toneladas de desplazamiento bruto.

Los accesos al puerto de Tarena serian por
la carretera de interconexién con Panaméa

y proveniente de Sapzurro v Acandi y de
la via que lo comunicaria con el puente flo-
tante o de pilotes de 7,5 kildbmetros de lon-
gitud que se tenderia sobre la estrechura
del golfo, frente a Turbo. Si se descartara
la via del puente, el acceso al puerto y el
empalme con la carretera Panamericana en
Colombia se haria por la via de Ungia-
Cacarica - Lomas - El Tigre (60 kilémetros)
o por la de Ungia - Cacarica - Riosucio -
Bajira - Villa Arteaga (100 kilémetros). Ac-
tualmente se adelanta un estudio prelimi-
nar de factibilidad comparativa de las tres
opciones. Si se construye la carretera Cau-
casia - Nechi - Capulco, Tarena seria puer-
to alterno para todo vehiculo proveniente
de cualquier sitio al sur de Capulco, sobre
la Troncal del Magdalena.

El puerto de Tribugd. Estaria localizado
en el departamento del Chocé, al norte del
municipio de Nuqui, que forma parte del
Parque Nacional de Utria, area protegida
por la politica nacional ambiental expedi-
da en el afio 2000. El puerto se construiria
sobre la lenglieta de tierra que encierra y
protege la ensenada. El muelle podria te-
ner una longitud de 3.500 metros, pudien-
do atender doce buques simultineamente.
Tanto la darsena como el corto canal de
acceso (4,5 kilémetros) se podrian dragar
a 20 metros o maés. Las arenas basalticas
del fondo servirfan para ampliar y elevar
la zona del puerto. La ensenada no nece-
sitaria sino el dragado inicial puesto que al
norte del canal de acceso no desembocan
rios y no habria arrastre de sedimentos. La
ensenada es muy protegida, ideal para el
manejo de contenedores. A 20 kilémetros
al norte esta la Bahia de Utria, un fiordo
profundo que ofrece espacio adicional para
fondeo.

El puerto de Tribuga seria un puerto de
aguas profundas con un papel de transfe-
rencia subcontinental sobre el océano Pa-
cifico. La via de acceso proviene por Apia
del eje cafetero, la cual empalma con la
via Medellin - Quibdd cerca del Puente de
Yuto. Por la via de Yuto se accede a Istmina
(Chocé) y a Cartago, en el norte del de-
partamento del Valle.



En el caso del puerto de Tribugd, el pro-
yecto prevé terminarlo en el afno 2010,
mientras el de Tarena en el Golfo de Urabéa
estarfa para el afio 2012.

PLAN REGIONAL INTEGRAL DEL
Pacirico (PRI Pacirico):
UNA ESTRATEGIA PARA LA
ARTICULACION REGIONAL

El Pacifico colombiano abarca una exten-
sién de 1.530 kilémetros y tiene la particu-
laridad de ser una de las regiones del pais
con menores niveles de desarrollo, habita-
da por unos dos millones y medio de per-
sonas en situaciones de extrema pobreza.
Este aislamiento del Pacifico colombiano
no puede continuar, dadas las interaccio-
nes que se abren con la regién de Asia Pa-
cifico en un contexto de globalizacién.

Se impone entonces ejecutar programas de
desarrollo particularmente en materia de in-
tegracioén fisica, para lo cual existe el Plan
Regional Integral del Pacifico (PRI Pacifico):
una estrategia para la articulacién regio-
nal, compuesto por el Proyecto Arquime-
des que aseguraria la comunicacién entre
la frontera del Ecuador v la frontera de Pa-
nama. El PRI Pacifico es también impor-
tante porque contribuiria a la articulacién
fisica de Colombia hacia el norte del conti-
nente a través del Plan Puebla Panama
(PPP), del cual se hablard méas adelante.

El objetivo del Plan Regional Integral del
Pacifico es el de construir un escenario para
evitar el aislamiento y la incomunicacién
del Pacifico, asi como ver las ventajas com-
parativas que la regién ofrece en términos
de rios navegables, vias terrestres y opcio-
nes en el sistema de conectividad. Tendra
la tarea de dimensionar, articular y ejecu-
tar los procesos de desarrollo regional acor-
des con las politicas gubernamentales v las
condiciones particulares del territorio, a
partir de las inversiones de los diferentes
estamentos del Estado. La regién se debe-
ra articular por medio de una “estrategia
multiestamentaria” que involucre al conjun-
to de personas que poseen la informacién
necesaria para poner a andar el proyecto,

la cual se apoyara en dos estamentos: el
de las comunidades negras e indigenas y
el de la sociedad civil organizada.

El Proyecto Arquimedes uniria mediante
canal con esclusas los rios Atrato y San Juan
que se comunicaban hasta el siglo XIX. En
la parte sur, el proyecto se desarrollaria en-
tre Buenaventura y la Bahia de Tumaco y
seria de caracter social, incluyendo una
hidrovia o acuapista.

Comprende igualmente un puerto multimo-
dal en Quibdé, conectado con Tribugé para
conformar un sistema maritimo - fluvial - te-
rrestre, Tarena - Atrato - Tribugé - Quibdd;
la construccién de dos o tres
pequenias esclusas sobre el rio
Quito, afluente del Atrato; el

represamiento del rio aguas
arriba de las esclusas forman-
do un pequeno lago cerca de
Istmina y un corto canal para
unirle con el Rio San Juan;
la comunicacién entre el rio
San Juan y bahia de Méalaga
mediante un canal de 6,5 ki-
lémetros y de ésta con Bue-
naventura mediante otro
canal de 4,5 kilémetros.

| Proyecto

Arquimedes uniria

mediante canal con
esclusas los rios Atrato y
San Juan que se
comunicaban hasta el siglo
XIX. En la parte sur, el
proyecto se desarrollaria
entre Buenaventura y la
Bahia de Tumaco y seria de
caracter social, incluyendo
una hidrovia o acuapista.

El proyecto de acuapista o

hidrovia de los esteros con-

templa un trabajo con diversas organiza-
ciones e instituciones regionales, agrupadas
en una Asociacién de Municipios del Sur,
cuyo objetivo serfa lograr concertaciones
en el tema ambiental, desarrollo humano
y social, teniendo en cuenta la riqueza en
manglares de la zona pacifica. Con la ex-
tensién entre Virudé y el nuevo puerto de
Tribugéa de la hidrovia de los esteros o
acuapista, éste puerto se conectaria con los
de Malaga, Buenaventura v Tumaco, por
el interior del continente.

Los costos del Proyecto Arquimedes son:
puerto de Urabé (Tarena): 150 millones de
ddlares; navegabilidad del Atrato: 4 millo-
nes 300 mil délares; puerto intermodal de
Quibdd: 19 millones de ddlares; canaliza-
ciéon del San Juan a 6 pies: 14 millones
300 mil ddlares; proyecto de esteros:19
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En la formulacion del
proyecto del PRI
Pacifico han
participado y tendran
que seguir
participando voceros
de las poblaciones
locales, gohernadores y
alcaldes, pues uno de
los soportes del
proyecto es la
concepcion sobre el
desarrollo de las
comunidades negras,
indigenas y mestizas,
ademas que es
obligacion por ley de la
republica involucrar a
la poblacion en su
formulacion y
ejecucion.
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millones de délares. Total: 206 millones de
délares.

En la formulacién del proyecto del PRI Pa-
cifico han participado y tendran que seguir
participando voceros de las poblaciones
locales, gobernadores vy alcaldes, pues uno
de los soportes del proyecto es la concep-
cién sobre el desarrollo de las comunidades
negras, indigenas y mestizas, ademés que es
obligacién por ley de la republica involu-
crar a la poblacién en su formulacién y eje-
cucién. El proyecto ha sido construido de
abajo hacia arriba, con la conformacién de
asociaciones comunitarias
difusoras, a pesar de existir
una visién gubernamental en
su diseno.

EL P1rAN PUEBLA
Panama

El Plan Puebla Panama4, al
cual Colombia ya fue admiti-
do como pais observador y
al que aspira ingresar como
miembro de pleno derecho
en junio del 2005, involucra
a estados del sur de México
y a siete paises centroameri-
canos, y despierta el interés
del gobierno colombiano de
vincularse con el propésito de
lograr una conexién efectiva
entre Centroamérica vy
Sudamérica a través del
Urabé antioquenio, mediante
la realizaciéon de una carrete-
ra costanera sin tocar el ta-
pén del Darién, adicional a
la integracién energética Co-
lombia - Panama que ya esta
en marcha y agregando la iniciativa de un
gasoducto desde Venezuela.

Entre las principales opciones de interco-
nexién con Panama, existe la de construir
un tramo de unos 65 kilémetros, entre el
cruce de la actual carretera Panamericana
a la altura de la poblacién de Yaviza con la
quebrada Tuquesa en suelo panameno y
las poblaciones de Sapzurro (primera po-
blacién colombiana al pie del Cabo Tibu-

rén) o Acandi en Colombia. La via segui-
ria por Colombia, a lo largo del litoral tu-
ristico del Uraba chocoano hasta el
propuesto futuro Puerto de Tarena sobre
el Golfo de Uraba y se conectaria con Tur-
bo por un propuesto puente de 7,5 kilo-
metros en la estrechura del golfo, para
empalmar con la Carretera al Mar que con-
duce a Medellin. La opcién de un puente
resulta mejor que construir un anillo vial
por el Darién, puente que recibiria pontazgo
por el paso de turismo procedente de las
tres Américas.

De los 25.750 kilémetros que tiene de lar-
go la carretera Panamericana, el Tap6n del
Darién constituye un tramo de unos 110
kilémetros. Sin embargo, existen multiples
proyectos, unos mas largos que otros, que
van desde Bahia Solano pasando por areas
inaccesibles ocasionando serios danos
ecoldgicos y ambientales al ingresar a Pa-
nama por el medio; proyectos que parten
de Apartadd, de Mutata-Riosucio o de El
Tigre - Lomas Aisladas en suelos chocoanos
o antioquenos, algunos con problemas por
pasar por territorios protegidos como el
Parque de los Katios ingresando a Pana-
ma por Palo de Letras, sitios que en el pa-
sado recibieron serias objeciones, ademas
del enorme costo de varios de ellos. Por
eso Colombia debera ser especialmente
cuidadosa en la escogencia de la ruta méas
adecuada, la cual pareceria ser aquella que
bordee la costa atlantica.

Geopoliticamente es grande la importan-
cia del proyecto, pues le permitiria a Co-
lombia no sélo la articulacién con el sur a
través de los proyectos de Iirsa, sino co-
nectarse también con el norte, sea Centro-
américa, Norteamérica o el Caribe, ya que
las obras de empalme carretero con Pana-
ma vy del puente sobre el golfo permitirian
el transito automotor desde Alaska hasta
la Tierra del Fuego v las Bocas del Orinoco;
y empalmaria la Perimetral del Gran Cari-
be desde los Cayos de Florida hasta las
Bocas del Orinoco.

En lineas generales, los proyectos comen-
tados en los dos policy paper permitirian



lograr una via perimetral de agua desde
Castilletes en el Golfo de Venezuela, hasta
Tarena en el Golfo de Urabé y de alli, por
el Atrato y el San Juan, hasta Méalaga, Bue-
naventura, Tumaco y el Rio Mira, en la fron-
tera con Ecuador. Esta perimetral se
complementaria y prolongaria por el sur
del pais por la carretera Tumaco - Pasto
- Puerto Asis y de alli, por el rio Putumayo,
a Letficia, segun el proyecto Amazonas, de
IiRsA. Por su parte, carreteras transversales
como la carretera Pasto - Mocoa conecta-
ria las tierras del Macizo Central con la ca-
rretera Marginal de la Selva, dando salida
a los Llanos Orientales v a Venezuela.

ELEMENTOS PROPOSITIVOS
EN MATERIA DE VIAS

* Generar una infraestructura vial méas
moderna, econémica y beneficiosa, con
carreteras equipotenciales (ttinel - via-
ducto - tinel y pendiente constante) de
infraestructuras rectificadas, que resul-
tan mejores econdmicamente, pues no
se puede continuar con vias de media
ladera donde la lluvia genera aludes por
falta de taludes.

¢ Analizar el problema de mantenimien-
to y la construccién de infraestructura
en carreteras, ya que en muchos con-
tratos de construccién se originan plei-
tos en la medida en que generalmente
se imponen las especificaciones de
construccién de las firmas extranjeras,
las cuales poco tienen que ver con la
geologia, geografia y ecologia del pais,
debido a que no se poseen cédigos
nacionales que determinen las especi-
ficaciones marco para cualquier contra-
to de construccién. Es indispensable
entonces disponer en Colombia de cé-
digos propios, cuyas especificaciones
serian parte del contrato, para lo cual
se requeriria de una ley de la repiblica
que consagre el disefio equipotencial,
es decir, que los vehiculos generen la
misma potencia a lo largo de todo el
trayecto.

* Incorporar mejoras en la organizacién
empresarial del transporte, puesto que no

se pueden llamar empresas a los meca-
nismos de afiliacién de los camioneros y
debe de haber una mayor responsabili-
dad empresarial. Si Colombia no logra
estructurar mejor la organizacién em-
presarial de su sector transportador,
corre riesgos ante la llegada de empre-
sas extranjeras organizadas.

Preservar vy fortalecer las condiciones
en las que alrededor de unas 250 o0 300
empresas colombianas cumplen con un
marco organizacional, realizando la casi
totalidad del transporte binacional con
Venezuela y sobresalien-

do en el transporte subre-

gional andino.

Mejorar los indices de
seguridad en las carrete-
ras lo cual estd asocia-
do al conflicto armado,
pues ello constituye cla-
ra debilidad frente al
TLC; lo cual se vincula
con el mejoramiento de
los recursos tecnoldgicos
con los que cuenta Co-
lombia para el fortaleci-
miento de las empresas
exportadoras en comer-
cio electrénico, comuni-
caciones y localizacién
satelital de vehiculos.

Ecuador.

Disponer de politicas de
modernizacién del parque automotor,
pues mientras en Estados Unidos son
seis a siete anos de vida, en Colom-
bia son 15 anos en promedio. Asi
mismo, se debe reducir el peso en el
equipo rodante para no danar las
vias.

A pesar de las dificultades financieras
del gobierno, es indispensable garanti-
zar la ejecucién de programas como el
Plan 2500 de vias secundarias que
mejoren la conectividad de las distin-
tas regiones y el Plan de Corredores de
Mantenimiento que incluye las princi-
pales troncales, programas necesarios
para la articulacién de Colombia con
puertos y fronteras.

n lineas generales,

los proyectos

comentados en los
dos policy paper
permitirian lograr una via
perimetral de agua desde
Castilletes en el Golfo de
Venezuela, hasta Tarena en
el Golfo de Uraba y de alli,
por el Atrato y el San Juan,
hasta Malaga,
Buenaventura, Tumaco y el
Rio Mira, en la frontera con

LA AGENDA INTERNA
Y EL PLAN PuEBLA PANAMA
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Planeacién Nacional
debe desarrollar
indices que midan las
necesidades logisticas
de creacion de puertos
secos, patios de
contenedores,
centrales de cargas y
centrales logisticas
que articulen los
destinos y origenes de
las mercancias, y
contemple estimulos
tributarios como los
del proyecto Yuma
para rehabilitar el rio
Magdalena.
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MATERIA FERROVIARIA

Definir una politica de transporte fe-
rroviario v de puertos terminales de
embarque de exportacién, que con-
temple la posibilidad de exportacio-
nes de carbones metaltrgicos del
Altiplano Cundi-Boyacense y del sur
de Santander sumadas a la de los
carbones térmicos del Cesar y la Gua-
jiray a las que se abran préximamen-
te en los mercados de Asia - Pacifico,
cuando se dé al servicio en 2011 el
tercer juego de esclusas del Canal de
Panama.

* Adoptar un programa de con-
version a trocha estandar (1.435
mm) de la red nacional de ferroca-
rriles, que se complemente con las
lineas para la exportaciéon de car-
bdn, concentrando los embarques
en lo posible en Bahia Portete (que
puede recibir buques de méas de
150.000 toneladas), y reducien-
do los problemas de contamina-
cién ambiental.

¢ Otorgar los proyectos en con-
cesion, dado que los costos no
podrian ser asumidos por el Es-
tado colombiano, y establecer
diferencia entre la concesién
para disefio y ejecucién de la
obra de la de mantenimiento de
la red.

¢ Considerar complementacio-

nes futuras de la red entre Carta-

gena y el puerto de Tarena en el

Golfo de Uraba; entre la red de
occidente y el puerto de Tribugé en el
Pacifico y lograr una integracién ferro-
viaria de los valles interiores con los
puertos actuales y nuevos puertos, lo
cual se tiene que complementar con
el desarrollo de puertos secos y de
transporte multimodal que permita
operaciones de comercio exterior efi-
cientes y competitivas.

MATERIA FLUVIAL Y MULTIMODAL

La ejecucion de obras correspondien-
tes a la conexién rio Meta con Orinoco

y rio Putumayo con Tumaco y rio Ama-
zonas son compromisos minimos que
debe asegurar Colombia frente a los
ejes previstos en IIRsA.

La adecuacién de obras en puertos flu-
viales como Wilches, Barranca, Salgar,
Puerto Berrio y Capulco permitiria es-
tructurar servicios combinados inter-
modales o multimodales con ferrocarril
y carretera, asi contribuirfa a utilizar
modos de transporte como el fluvial,
18 veces menos costoso que el carre-
tero o el férreo, cuatro veces menos
costoso.

Planeacién Nacional debe desarro-
llar indices que midan las necesida-
des logisticas de creacién de puertos
secos, patios de contenedores, cen-
trales de cargas y centrales logisticas
que articulen los destinos y origenes
de las mercancias, y contemple esti-
mulos tributarios como los del pro-
yecto Yuma para rehabilitar el rio
Magdalena.

EN MATERIA PORTUARIA

Los nuevos puertos de Tribuga y
Tarena se podrian construir con parti-
cipaciéon del gobierno central, cama-
ras de comercio, propietarios de tierras
e inversionistas extranjeros (pueden ser
chinos y coreanos).

Es conveniente la habilitacion del puer-
to de Tumaco para el acceso y manejo
eficiente de navios de hasta 12.000 to-
neladas, puerto que podria ser impor-
tante para la captura y procesamiento
de pesca de alto bordo, asi como para
estimular el trafico e intercambio de ca-
botaje con los paises del Pacifico de Sur
y Centro América. Desempeiiaria tam-
bién un rol importante como centro de
acopio y procesamiento de la produc-
cién agricola, forestal y maderera de la
region.

Provyecto PRI PaAciFico

Ejecutar programas de desarrollo en la
regiéon como el PRI Pacifico - Plan Re-
gional Integral del Pacifico: Una estra-
tegia para la articulacién regional,



compuesto por el Proyecto Arquimedes,
que aseguraria comunicacién entre las
fronteras ecuatoriana y panamena.

Divulgar el Proyecto Arquimedes que ya
se encuentra reconocido por el CONPES
como sistema, con el fin de conseguir re-
cursos para su realizacién, en donde la
parte norte podria autosostenerse, pero
el sur requeriria recursos gubernamenta-
les, teniendo en cuenta los aspectos so-
ciales del proyecto y de incorporacién de
la sociedad civil en el proyecto.

Prever aportes parciales de gobiernos
extranjeros asi como participacién de
gobiernos municipales.

Concertar con las comunidades regio-
nales los proyectos de infraestructura
en el andlisis del impacto y manejo am-
biental, v formalizar acuerdos con las
comunidades indigenas y afrocolom-
bianas, incorporando planes de desa-
rrollo regional, programas de manejo
ambiental y programas de capacitacién.

PrLAN PuesLA Panama (PPP)

Es urgente asegurar el respaldo del go-
bierno panameno a la interconexién te-
rrestre entre Colombia y ese pais,
brindando garantias de seguridad en
frontera en cuanto al paso de actores
indeseables.

Se deben superar las objeciones am-
bientales al proyecto, aprobando una
alternativa de carretera que no se in-
troduzca en los parques y santuarios es-
tablecidos por los dos gobiernos en la
regién y concertando con las comuni-
dades regionales.

Mientras se construyen la carretera y el
puente sobre la estrechura del Golfo de
Urabd, podria operar un ferry entre
Sapzurro o Acandi y Necocli, para esti-
mular el crecimiento del tréfico.

AGENDA INTERNA Y PROYECTOS
INTERNACIONALES DE IIRSA
Y PLAN PuEBLA PANAMA

En el desarrollo de la agenda interna
serd fundamental otorgar la primera
prioridad a los denominados “proyec-
tos ancla” que en el pais son necesa-
rios para llevar a cabo los proyectos
vinculantes internacionalmente y que
estan incorporados en Iirsa. Esto per-
mitiré dirigir los esfuerzos hacia pro-
yectos verdaderamente indispensables
para la articulaciéon con fronteras y
puertos, en lugar de convertir la agen-
da interna en un receptéaculo de todo

tipo de solicitudes.

Otras opciones de transporte
no alcanzadas a tratar en este
documento, como el transpor-
te aéreo, también requiere de
una definicién precisa de pro-
yectos necesarios para asegu-
rar la insercién competitiva de
Colombia mediante este medio
de movilizacién de carga y de
pasajeros.

Algunos observan con preocu-
pacién que el pais adquiera
compromisos formales con va-
rios proyectos en un entorno
andino en el que tantas cosas se

aprueban, pero no se financian. Por con-
siguiente, se recomienda evaluar la di-
mensién presupuestal de los proyectos
internacionales y su contraparte en las
prioridades presupuestales colombianas
v de los demés paises, para no seguir co-
rriendo el riesgo de proyectar planes en
teoria que luego no se ejecutan.

Como opcién presupuestal se pide tener
en cuenta las posibilidades de financia-
cién que pudiere haber en concesiones

del sector privado.

s urgente asegurar el

respaldo del gobierno

panameiio a la
interconexion terrestre
entre Colombia y ese pais,
brindando garantias de
seguridad en frontera en
cuanto al paso de actores
indeseables.

LA AGENDA INTERNA
Y EL PLAN PuEBLA PANAMA
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