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Colombia: Pais de dos océanos

* Esta presentacioén articula un conjunto de trabajos: uno
presentado en la Universidad Central de Bogota (2011),
otro en el Congreso Regional de SMP de Antioquia y el Eje
Cafetero (2009) y uno mas en el Consejo Municipal de
Manizales (2007), y sobre todo; recoge ideas de mis
alumnos y compaieros de la SMP, de las fuentes citadas al
final, como de mis Columnas en La Patria y en |la Revista Eje
XXI, todas ellas parte clave de mis notas del Curso de
Economia del Transporte de la Universidad Nacional de
Colombia, donde me ocupo de un tema tan vital como
extrafo para Colombia: sus mares.

* Nuestros mares apenas fueron reconocidos en la
Constituciéon de 1991, cuando sefiala que ademas del area
continental de 1.141.748 km?, tenemos dominio maritimo
sobre una zona de 988.000 km?. La carta también sefiala
los limites aéreos de la Patria, asunto de vital importancia
por relacionarse con la drbita geoestacionaria para
Colombia.

Fronteras de Colombia con el area continental y el
espacio maritimo, antes de perder el mar de San
Anrdés. Fuente http://oscarcarvajalr.blogspot.com



http://oscarcarvajalr.blogspot.com/2010/07/pensamiento-estrategico-maritimo-de_20.html

Sin vision maritima

* Colombia no ha tenido una visidn maritima, a pesar
de poseer dos océanos y estar ubicada en la mejor
esquina de América: estamos desconectados de las
lineas troncales del transporte maritimo entre Europa y
Asia, y no poseemos puertos competentes para
acceder a la cuenca del Pacifico.

 EI90% de las mercancias del planeta se desplaza
por mares, por lo que las regiones mediterraneas
deben accederlos para resolver su “anemia
econdmica”. Y dado el caracter mediterraneo de la
industria nacional y baja eficiencia portuaria y
deficiencias en infraestructura del transporte, lo que se
exportan por mar se encarece hasta 50% por los
mayores costos de los fletes para el transporte
carretero, asuntos portuarios y bodegaje, o muchos
mas frente a un sistema con trenes e hidrovias que
contemple la multimodalidad.

e Urge un analisis sobre la importancia de la posicion
geoestratégica y posibilidades del pais para articular el
sistema de carga interno y este con las rutas
interocednicas de contenedores, para estructurar una
vision sistémica, y planificar acciones y estrategias
logisticas de cara al comercio global.

Arriba: Linea troncal de los portacontenedores antes
de entrar el nuevo Canal de Panam3, en:
Sciencedirect.com
Abajo: frecuencia del trafico en las rutas del océano,
en: www.seaweb.org Sciencedirect.com


http://www.google.com.co/url?sa=i&rct=j&q=&esrc=s&frm=1&source=images&cd=&cad=rja&uact=8&ved=0CAcQjRw&url=http://godues.blogspot.com/2013_01_01_archive.html&ei=H6sSVbm5PNStyAT8-oKIBg&bvm=bv.89184060,d.eXY&psig=AFQjCNE8lFDk-EU5FKhWmtWrm96_Pxr8UA&ust=1427373044344111

De los mares a los océanos

* Del barco de remos pasamos al velero, y luego a los
barcos de caldera para seguir con los de combustion
interna.

* Los mares son los bordes de los océanos que se
navegaron de cabo en cabo. Pero al contar con
embarcaciones mayores y desarrollar la astronomia, en el
siglo XVI, se colonizaron los océanos.

* Siayer pasamos del comercio de cabotaje al comercio
por los mares, hoy se ha consolidando un comercio
interoceanico con la globalizacion de los mercados.

* La posicion geoestratégica de Colombia es una ventaja
comparativa: para resolver su condicion mediterranea, asi
considere estar preparada para acceder a la Cuenca del
Pacifico, con puertos adecuados unicamente para la Cuenca
del Atlantico donde operan naves Panamax de hasta 4500
contenedores (TEU), caso Cartagena. Con embarcaciones
Suez para 12000 TEU transitando por el nuevo canal de
Panam3, se abrira una nueva ruta al Asia por el istmo, al
reducirse cinco veces el flete para movilizar un contenedor
con destino al mayor escenario del comercio global .
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ARC Gloria en http://foro.unffmm.com/

Dindmica en 30 afos, del trafico mundial de
contenedores . Fuente: People.hofstra.edu.


http://foro.unffmm.com/

Los Fenicios: navegantes de la antigiiedad

» Las circunstancias geograficas de su
territorio cercado entre |la costay las
montafas Sirias segun Herdédoto (484
a.C.; c.426 a.C.), aunadas a la posicion
geografica estratégica de su territorio,
fueron los factores mas determinantes
gue empujaron a los Fenicios a
desarrollar una civilizacion basada casi
totalmente en la actividad marina.

* Los Fenicios se especializaron en la
construccion de barcos y de sus
instalaciones portuarias, y con ello
controlaron y desplegaron una actividad
comercial de cabotaje por el
Mediterraneo, con la que desarrollaron
una importante industria manufacturera.

— . - g : . ————r

Sociedad Fenicia, en: historiayarqueologia,com
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Fenicios: (1200 a.C. a 5399.C.), en
es.wikipedia.org


http://es.wikipedia.org/wiki/Archivo:Rutas_comerciales_fenicias-es.svg

Roma: centro comercial del mundo

Tras la destruccion de Cartago en el 146 a.C.
como principal competidora de Roma, surge
este imperio que llega precedido por la
expansion de Roma extendiendo su control
sobre el Mediterraneo. El principal puerto
estuvo en Alejandria.

A partir del Siglo | a.C. ademas de Roma, los
grandes puertos mediterraneos fueron un
amplio sistema articulado de
infraestructura portuaria, impulsada por los
ingenieros romanos en otros lugares, y
ademas necesaria para el comercio
mediterraneo y para las comunicaciones
maritimas.

Durante el Imperio Romano aparece el
Praefectus Insularum Baliarum Orae
Maritimae, funcionario responsable de las
aduanas y vigilancia costera.

Buque de guerra romano,
en: es.wikipedia.org

Imperio romano: extension, en
janmi.com



Espana: el primer imperio global

Con las carabelas se hace viable, a finales
del siglo XV, la hazana de Coldn: entrar a
los océanos y descubrir América.

La ocupacion de Espanoles y Portugueses
en los descubrimientos, dejo espacio a
los holandeses para brillar en lo
comercial, durante el Siglo XVII.

Por primera vez un imperio abarcaba
posesiones en todos los continentes: en
competencia con Portugal, Espana logra
dominar los océanos gracias a su
experimentada Armada, para convertirse
en la primera potencia mundial, al
construir el mayor imperio econémico
del mundo de entonces. Su apogeo
militar y cultural se da entre el Siglo XVIy
mediados del Siglo XVII.

e

La Santa Maria, con eslora de 24 m,
en: paolabuenofranco.blogspot.com

Imperio Espanol: mdxima extension, en:
es.wikipedia.org



Inglaterra en los Mares

* Tras |a Batalla de Trafalgar (1805)
llega a su fin el intento napolednico de
domino maritimo, y declina Espana
como potencia colonial y maritima.

e EnelSXIX, la eclosion del
industrialismo trae cambios
tecnoldgicos fundamentales: |a
construccion naval comenzod a utilizar
el hierro para el casco y el vapor para
la propulsion.

e Laaparicion de navios de hierroy
acero, accionados mecanicamente,
constituyo una revolucion en el
ambito maritimo.

* Bajo la gloriosa época victoriana, se
abrio el Canal de Suez (1859-69), y se
aseguro la continuidad de |la
Revolucion Industrial inglesa.

El Almirante Nelson derrota
la flota franco-espanola, en: batallasdeguerra.com

Imperio Britanico en 1921, en:
lacunadehalicarnaso.com



EE UU, como la reina del mar

Si a finales del Siglo XIX la economia de EEUU era la
primera del mundo: su poderio se consolida tras la
construccion y control del Canal de Panama (1903-
1914), ruta que le permite constituirse en potencia
militar, comercial y econdmica. il took Panamal!, fue
la frase del Presidente Theodore Roosevelt para
zanjar la discusion sobre el acto perpetrado el 3 de
noviembre de 1903.

Pero al finalizar de la Segunda Guerra Mundial
(1939 y 1945), Estados Unidos habia incorporado
cientos de barcos, incluyendo portaaviones y
acorazados, para constituirse en la primera flota del
mundo de modo indiscutido, seguida de la Unidn
Soviética, logrando quedar como Unica
superpotencia tras la disolucién de la URSS y el fin
de la Guerra Fria (1945 a 1989).

USA y Panamd. Adaptados de the-
works.net



Un contexto global

Ha llegado una nueva sociedad con nuevos retos, que
surgen de las tendencias para el S XXI, como estas:

* Laglobalizacion de la economia y de la cultura
* Lasrestricciones ambientales y el calentamiento global

e El protagonismo del conocimiento como factor de
produccioén

* Lainversion de la piramide poblacional (en edades)

* Ladependencia tecnoldgica (biotecnologia, robdtica,
nuevos materiales, nuevos espacios...)

Colombia, como pais mestizo, biodiverso y pluricultural,
ubicado en la mejor esquina de América, debera en
dicho escenario proyectarse como una sociedad
moderna y solidaria, que prioriza la formacién de
capital social sobre el crecimiento econémico, y que
emprende las transformaciones del medio ambiente
con responsabilidad social y ecoldgica, mediante
procesos culturales mediados por la ciencia y la
tecnologia, de caracter participativo, incluyente con
vision de futuro y sentido de Nacidn.

http://es.wikipedia.org/



http://i-cd.blogspot.com/2007/07/calentamiento-global-warming.html
http://i-cd.blogspot.com/2007/07/calentamiento-global-warming.html
http://i-cd.blogspot.com/2007/07/calentamiento-global-warming.html
http://i-cd.blogspot.com/2007/07/calentamiento-global-warming.html
http://i-cd.blogspot.com/2007/07/calentamiento-global-warming.html
http://es.wikipedia.org/

“El Mar del Sur”

El 25 de septiembre de 1513 Vasco Nunez de Balboa proveniente
de Santa Maria La Antigua, descubre y reclama el Mar del Sur
para la Corona Espanola.

El Pacifico es el mayor océano de la Tierra: Ocupa la tercera
parte de su superficie.

Ademas, dicho océano sdlo se comunica con el Atlantico por tres
conexiones de agua, asi: dos naturales, que son el Estrecho de
Magallanes y el Pasaje de Drake, ambos pasos localizados en el
extremo austral sudamericano, y uno artificial que es el Canal de
Panama construido en 1914, tras la separacién del Istmo en
1903.

* El Pacifico con 200,7 millones de km2, supera en extension
1,9 veces al Atlantico, 2,7 veces al Indico, 9,9 veces al Antarticoy
14,2 veces al Artico.

* Para las rutas interoceanicas, mientras la distancia de
Cartagena el Espana es de unos 7500 km, entre Buenaventura y
Japon es del orden de 15 mil km. Sumadas ambas, dan 22500
km. Similarmente, por el Norte, mientras de la Florida a Espafia
son cerca de 6900 km, entre Los Angeles y Japdn son unos 7800
km, cifras que sumadas 4000 km que es el ancho en linea recta y
por tierra de USA, dan 18700km.

NORTH PACIFIC \
- OCEAN

+ SOUTH PACIFIC

http://www.teachersparadise.com/



http://www.teachersparadise.com/ency/es/wikipedia/o/oc/oceano_pacifico.html
http://es.wikipedia.org/
//commons.wikimedia.org/wiki/File:Pacific_elevation.jpg

Los contenedores en escena

* Existen diferentes formas de cargas: a granel, liquida, / | i Rl
surtida como los automaviles, y embalada en cajas de N
metal de 20 y 40 pies de largo, que son los contenedores. N

* El contenedor entré en escena en 1956 y revoluciond N
el mundo de la carga: los 6 ddlares por tonelada N
movilizada en el puerto se convirtieron en 0,16 ddlares s 3N ke
por tonelada. Menos tiempo y menos mano de obra. PGS, i
* Los buques pasaron de reposar semanas en el muelle, SN
a solo horas; de transportar 10.000 Ton a 16 nudos, a
40.000 Ton a 24 nudos; de un rendimiento de sélo 0,63
Ton/hora-hombre a 4,23 Ton/hora-hombre. Sélo que hoy,
en carga, los barcos alcanzan en capacidad magnitudes 10
veces superiores.

* lgualmente, cambian los puertos: de tener muelles
largos, con bodegas y estibadores, a ser puertos de patios
descubiertos y anchos equipados con grandes gruas. Los
barcos también se transforman en largos planchones, de
mayor calado y gran capacidad.

il

* Actualmente, un 52% del comercio maritimo en el mundo se . e Lok "m —
hace a través de contenedores. En la década 2000-2011, el -. 3 g Sl EBEIET EE
numero de contenedores movilizados por los puertos del pais = BCiEE BT
paso de 790 mil a 2,6 millones de TEU, donde la participacion de '

Buenaventura a caido, pasando del 15% a 13%, mientras la de la http://canstockphoto.es

Costa norte colombiana se ha triplicado


http://estibadoresdejuguette.blogspot.com/
http://canstockphoto.es/

"La Patria en los mares”

* En 1946 la Federacion Nacional de Cafeteros cred la
Flota Mercante Grancolombiana, con Venezuela (45%) y
Ecuador (10%).

 Colombia se mantuvo con los mismos puertos de
siempre, y sin advertir que habia llegado la era de los
contenedores la vimos desaparecer, al no haberse
sometido a los efectos de la competencia tras medio
siglo de existencia.

* En el ranking de contenedores para 2010,
Cartagena, con 1.581.401 de TEU ocupd el 6 puesto, y
Buenaventura el puesto 20 con 662.821 TEU.
 Barranquilla en el puesto 52 y Santa Marta en el 55,
en 2010 juntos movilizan 194.972 TEU.

* Entre San Andrés y Guajira, en los puestos 95 y 96 al
2010, solamente movilizan 8.475 TEU.

* Decasi 2,5 millones de TEU por afo en 2010, el 27%
de Colombia se moviliza por Buenaventura.

 En Bogota, con un flujo cercano a mil TEU- dia en
2010, de cada 9 contenedores que entraban a la capital,
salian 6.

 Para Colombia, la carencia de una red de
ferrocarriles y hidrovias articulados , es la causa
fundamental que impide implementar un sistema de
transporte multimodal.

Sociedad Portuaria de Cartagena :
http://capitankarelrulikospina.wordpress.com



http://capitankarelrulikospina.wordpress.com/2009/11/25/176/
http://albertonate.blogspot.com/

En puertos: anclados en 1914

Hemos logrado “modernizar” a Cartagenay
profundizar a Buenaventura, adecuando
ambos puertos para barcos Panamax de 4500
TEU, las mayores embarcaciones que pueden
cruzar el Canal de 1914.

Pero el que Estados Unidos regresara el Canal
a los Panameiios en 2000, fue previendo la
aparicion de los Super-pospanamax de mas
de 12500 contenedores, que reducen los
fletes de los Panamax 5 veces, permitiendo
una estructura de costos que posibilite el
acceso de los portacontenedores por el
Pacifico.

Podemos concluir que en materia de puertos
dados los desarrollos alcanzados,
continuamos anclados al ano 1914, fecha en
la que se inauguro el Canal de Panama.

INVERSIONES PROYECTADAS SPr

450

MU$
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B/ventura S Marta B/Quilla

Fuente: Promotora Arquimedes

http://people.hofstra.edu/



http://people.hofstra.edu/

Generaciones de porta-contenedores

Generaci | TEUs | Eslora | Manga | Calado COMPARACION DE BUQUES  Eslora | Calado
ony Ano m m m Panamax Class omb
259a290m @ 12m Colombia
1.1968 | 750 | 180 | 25 | 000 | e '
2.1972 | 1.500 | 225 59 | 1150 | R
. i : h 2752305 13
3.1980 | 3.000 | 275 | 32 | 12.50 i
Post Panamax Plux D d
4. 1987 4.500 275 39 13.50 I 335 m 14m emanda
creciente
5.1997 5.500 325 41 14,10 Stiper Post Panamax de Calado
6. 1999 8.000 345 43 14.50 397m 15,5m
7. 2006 13'640 398 56 16'00 Fuente: Autoridad Portuaria del Canal de Panama. ELUNIVERSO,  Adaptado por GDE runw.galean.com/economiaytransportes

Tabla 1. Generacidon de Barcos Portacontenedores. Colombia con sus puertos para barcos tipo Panamax de 4500 contenedores
de 20 pies (TEU), solo accede a fletes no competitivos para el Pacifico. Fuente: Maritime Topics On Stamps: Container ships!

Generacion por generacion, los barcos primero se denominaron Panamax y Pospanamax,
siendo la frontera entre ambos 4500 TEU, barcos cuyos fletes solo son competitivos en el Atlantico,
y no para el Pacifico dada su mayor extension, por lo menos medido este desde Panama o América
del Sur.

Luego se califican los barcos por la frontera de 12000 TEU, como Suez Max y Post Suez Max.
Hasta ahora la troncal de contenedores entre Asia y Europa, ha utilizado el Canal del Suez; pero a
futuro por el nuevo Canal de Panama, operaran barcos Clase Suez, que al ofrecer fletes
cinco veces menores, abriran por el Istmo una troncal de contenedores por la cuenca del Pacifico.



Crecimiento y eficiencia del transporte

DWT at

El crecimiento del comercio global, por design SMCR | Ship speed
regla general duplica el del PIB draught power Existing | Future, b service
. 1 nots
mundial; pero para obtener DWW | S
7 . 200,000 i 3 P 30
economias de escala se requieren g dong) dugt
bugues mas eficientes, que superen Lt | e
los 12 mil TEU. 160,000 : Post-Panamax size Aiigeteaga: +28
. , ship speed (knct)

En consecuencia, los barcos no sélo han 140,000 24
aumentado de tamafio (linea azul), 30000 5
sino que también han incrementado v / SMCR power

. ’ . i of main engi
su velocidad (linea verde) y capacidad / el
de carga expresada en TEUs (eje 80000 4 1/ 18
inferior). 60,000 / 16

Dado que los disefios actuales han llegado 40,000 14
a los limites de velocidad, paracrecer /j -
deben resolver la demanda de Pt | #
potencia con motores de gran tamano O soo0 1000 ia000 | 18000
(linea roja) 0 4,000 8,000 12000 16,000 TEU

Con 12 mil TEU caen cinco veces los fletes, TAMAaRo  mmmm—

Clase Suez, a US 0,10 TEU/Milla en los
Clase Panamax.

Potencia —

Imagen adaptada de http://www.vinamaso.net



http://www.vinamaso.net/

Los nuevos monstruos de los mares

http://www.slideshare.net/ y http://www.duivendijk.net

Si bien los mayores barcos son los Petroleros y Portaviones, para el caso me referiré a los
Portacontenedores. Los Cruceros estarian en el rango siguiente.

Al examinar la linea de proa, los portacontenedores de ultima generacion alcanzan a 22
contenedores, tal cual ocurre con el buque de la fotografia central.

El «Canal de Suez» inaugurado el afno 1869, no tiene esclusas y admite naves con 16,1 m de
calado, con capacidad de 12000 TEUs, ofreciendo fletes mas competitivos que los Panamax.
Actualmente, el Canal de Panama tiene dos carriles de esclusas para los Panamax de hasta
4500 TEUs, con 300 m de eslora y 28 m de manga. Pero con la ampliacidn se afiadira un tercer
carril, con esclusas de 427 metros de largo por 55 m de ancho y 18,3 m de profundidad.


http://www.slideshare.net/
http://www.duivendijk.net/

Importancia del Pacifico

Si en el Medioevo la economia
planetaria paso del
Mediterraneo al Atlantico, en el
S XXI ha cambiado del Atlantico
al Pacifico. Basta observar el
movimiento de contenedores
del planeta, para advertir la
relevancia del Pacifico.

Mientras el Pacifico con 166
millones de Km 2 representa
1/3 de la superficie planetaria,
el Atlantico con 94 millones,
equivale a una 1/5 parte de ella.

Structural Changes ln Ma]or Contalner Ports
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Year N.America Europe Asia Others " Total
19707 7 14 2 2 25
1980 7 6 8 4 25
1990 6 6 1 2 25
2000 3 6 14 2 25

2010  3(19m) 5(32m) 15(211m) 2(16m)  25(278m)

Nowkes: Containensalon Internatonal (several issues). Numbers in parentheses indicale milion contaner fwoughputs in
twenty-ioot equivalent container unit {TEU). Lee and Flynn {2013), Transport Reviews.

Dado que el comercio se mueve fundamentalmente por agua, y que en la Cuenca de Pacifico
habita méas de mitad de la poblacion del planeta y generan 2/3 del PIB mundial, también
apareceran en él las mayores metrdpolis del planeta como escenarios de maxima ocupacion o
empleo, en torno a sus puertos de convergencia. Imagen: Grandes puertos del mundo y
dindmicas del volumen de contenedores, en millones de TEU (afio 3013), en: slideshare.net



Ampliacion del Canal de Panama

 Panama avanza con la ampliacion del Canal para pasar de 300 a 600 millones de Ton/ano:
ampliara exclusas, reutilizara el 40% de las aguas del Lago Gatun y profundizara sus puertos, a

pesar de que Suez sin Exclusas y con mayor capacidad, es mas eficiente.

* Entre tanto, los pequenos y medianos barcos, quedaran con funciones alimentadoras y de
reparto. Por Estados Unidos, gracias al crecimiento del comercio maritimo y a la produccién y
consumo interno, podran operar los eficientes ferrocarriles costa a costa entre New York y San
Francisco. Para la ampliacién del canal, Panama debid incrementar de 35 US a 57 US la tarifa
para el transito de un TEU, que en Suez, estaba US72. Habra espacio para Colombia.

ESCLUSAS EXISTENTES NUEVAS ESCLUSAS Container Volume (mn TEU)

Asia
400 Europe

Bl Africa
South America
North America
Australasia

460

gttt

1994 1999

Source:- Mantrana Mantime Advisory
Data - Containerization intemational

Isq: Anterior y nuevo paso por Panama, en http://es.wikipedia.org
Der: Crecimiento por regiones en millones de TEU, en www.mantrana.in

2004


http://upload.wikimedia.org/wikipedia/commons/3/3f/ACP_comparacion_de_tama%C3%B1o_esclusas_actuales_vs_ampliaci%C3%B3n.jpg
http://es.wikipedia.org/

Sobre la infraestructura del
transporte de Colombia

* El pais, al soportar el movimiento de
carga en el costoso modo carretero, no
es competitivo, y al no haber
desarrollado trenes e hidrovias, tampoco
puede implementar la multimodalidad.

* Poseemos cerca de 27 mil km de vias
pavimentadas, de ellas unas 17 mil en |la
red primaria y 15 mil en la secundaria;
ademas, 18 mil km de rios navegables, de
los cuales 7 mil se pueden operar de
forma permanente con embarcaciones
mayores.

 Como referente, El Atrato, que es el
rio mas caudaloso de Colombia vy el
tercero mas navegable después del
Magdalena y el Cauca, admite vapores
remontandon 508 km, hasta Quibdé.

* Enferrocarriles, esta todo por hacer:
segun el Ministerio del Transporte
entramos a la década con 3470 km de
red férrea, de los cuales la red
concesionada estaba en 1990 km y 1330
a cargo del Invias. Solo la del Cerrejon, de
150 km construidos en trocha estandar
(1435 mm), es privada.

* Lared férrea de Colombia al poseer
3320 km (96%) de via en trocha angosta
y de los cuales solo operan 1830 km
(55%), depende de equipos no
comerciales.

e Como referente, el Ferrocarril de
Panama3, cuya longitud es de 77 km con
tramos en doble carril, en 2000 cambio
sus rieles de 1524 mm, a trocha estandar.



Cruzando por el Atrato

Las alternativas que surgen en Colombia
luego de la separacién de Panama3, son:
Atrato-San Miguel, Atrato-Truando y Atrato-
San Juan.

La primera del Plan Puebla-Panama para
barcos de hasta 6 m de calado, que son el
30% del transito de Panama. Se sugiere
desviar el rio Atrato para llevarlo sin esclusas
por drenajes de segundo orden en un
recorrido de 100 km hasta el Pacifico
panameno, tras cortar una depresion de 150
m en la Serrania del Darién. El costo
estimado es de unos U$1500 millones.

La segunda y la tercera han sido promovidas
por Colombia en afios anteriores, solo que
ahora el comercio global ha entrado al
Pacifico con buques de enorme economia, y
gue Asia resulta ser un gran mercado.

Las imagenes se corresponden con
propuestas de canales humedos.

http://foro.revolucionaldia.org/



http://foro.revolucionaldia.org/

Canales secos por el Darién

e Sautata-Coredod: un ferrocarril de 145 Km
entre Sautata y Coredod (imagen superior),
para unir un puerto fluvial y maritimo en
Sautata sobre el Rio Atrato con un puerto
maritimo en Coredd sobre el Pacifico.
lgualmente, el proyecto aplica para
embarcaciones pequenas.

* Uraba-Cupica: alternativa de interés para
los Chinos, basada en dos puertos B . |
profundos y Solitarios unidos por un http://testigoysobreviviente.blogspot.com/

ferrocarril interoceanico de 220 km, que \ - Garagenag
movilizaria 40 millones de toneladas por R
afio. El costo del proyecto se estima en US7 e /M

mil 600 millones, y aparece como
alternativa a un corredor férreo como
Uraba-Cartago-Buenaventura.

*Bogota 1’
Buenaventurag

http://www.whatsonxiamen.com
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Canal Seco Uraba-Tribuga

Un canal logistico e interoceanico para las rutas
troncales de contenedores del eje Europa-Asia, y una
salida al Pacifico para Brasil y Venezuela, uniendo dos
puertos profundos con un ferrocarril de en trocha ancha,
entre Turbo-Chigorodd-Vigia del Fuerte-Cupica,
complementado con la hidrovia del Atrato

Sale del Golfo de Uraba por terreno de Antioquia, hasta
Chigorodo e ingresa al Chocd por la margen derecha del
Atrato entre Belén de Bajira y Mutata, para desarrollar
parte del corredor férreo del Occidente, preservar los
ecosistemas y culturas del Darién, salvar el ambiente de
inundaciones y cruzar el Atrato por Vigia del Fuerte,
integrando los poblados del Atrato Medio, para buscar
un tunel en la Serrania del Baudo, entra al Golfo de
Cupica, y quedar alli sin bajar al Golfo de Tribuga.

El trazo avanza con la via férrea a Medellin, dinamiza
nuevas ciudades Uraba, en el Medio Atrato y en sendos
puertos profundos de los extremos, pero por razones
ambientales y razones logisticas deberan inducirse los
mayores desarrollos industriales en Uraba.

Mientras un Puerto solo alcanza a movilizar 2 a 3
millones de Ton por afo, y Ciudad con Puerto
movilizarian el doble, el canal seco interocednico con la
hidrovia y el ferrocarril, podria movilizar con 40 millones
de Ton anuales como minimo, en una sola direccion.

N Al . .; -,, 1 .% ‘ g
Ferrocarril Chino (rojo) y Ferrocarril Verde, entre
Urabd y Cupica, constituido por el trazo que marcha
por la margen derecha del Atrato.

El Ferrocarril Verde se complementaria con la

hidrovia del Atrato entre Urabd y Vivia del Fuerte.

Y .




Opciones en el Pacifico
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La amenaza sismica asociada a la licuacion de suelos en Tribuga, se advierte claramente en el tsunami de
Tumaco de 1979- Imagen Izg- OSSO.org. Esta circunstancia se repite en el Canal de Acceso a
Buenaventura, al observar los depdsitos de arena (color gris) por la margen sur de La Bahia- Imagen
central- godues.wordpress.com. En Tribuga, igual con la ensenada donde geoldgicamente persisten
suelos licuables, y donde el humedal obliga a preservar el fragil ecosistema costero -Imagen Der-. En
Tribuga yendo al sur del Golfo, a la ensenada de Coqui, las limitaciones sefialadas para un puerto se
salvan, al llegar a un entorno geoldgico rocoso. No obstante, Tribuga por estar alejado de Uraba, no

ofrece las posibilidades de Cupica para un canal interoceanico.



Un tren y una hidrovia por el Atrato

* Colombia cuenta con 7000 km de rios navegables de forma
permanente y con embarcaciones grandes: el Atrato es uno de ellos,
con ventaja si se concibe en el marco de un canal interoceanico.

* Como referencia, por la hidrovia del Magdalena donde la capacidad
es de 500 millones de toneladas por afio, el movimiento de carga en el
mediano plazo, pasaria de 11 millones a 20 millones de toneladas-afio,
cantidad equivalente a 6 trenes de 10 mil toneladas por dia. El Puerto
de Barranquilla movilizd mdas de 10 millones de toneladas en 2013.

* Alolargo el Atrato, puede avanzar un ferrocarril, que se
complemente con la hidrovia: es el Ferrocarril Verde, un tren de 260
km disefiado en trocha de 1435 mm, para 10 mil toneladas a 100
km/h, llevando y trayendo 100 vagones de 100 toneladas por vagon.

* Por el Atrato podria moverse una cantidad de carga similar a la del
Ferrocarril Verde, utilizando convoyes de 5000 ton, equivalentes a 250
TEU, gracias al dragado de un canal de 50 m de ancho, con radios de
curvatura adecuados.

* Lavelocidad de las barcazas deberia duplicar o triplicar la del rio,
gue es de tres nudos, para remontarlo en tiempos adecuados.

* A modo de ejemplo, cada dia el Cerrejon saca 9,2 trenes de 10 mil
toneladas, cargados de carbdn, y la Drummond 8,5 trenes adicionales.
Esto supone mas de 60 millones de toneladas al afio, contra 8 millones Imagenesde trenes en Transportationissuesdaily.com
que se generan en los distritos carboniferos de la region andina. y Transpressnz.blogspot.com, y de portacontenedores

por el Magdalena, en innovacionatl.comy
naviera.com




Red férrea nacional

 Paralasalidade Colombia al
Pacifico, el pais debera resolver los
flujos Este-Oeste, con ferrocarriles.

* lgualmente, sin los ferrocarriles,
resultara inocuo el impacto de la
hidrovia del Magdalena.
 Paraimplementar la
multimodalidad, se requiere el
Ferrocarril Cafetero, conectando el
Sistema Férreo del Cauca al Sistema
Férreo Central y a la Hidrovia del
Magdalena.

* El Ferrocarril entre Bolomboloy
Uraba con una extension de 480 km,
ademas de ofrece una ruta que
respecto a Cartagena reduce la
distancia al mar un 40% para Medellin
y un 30 % para el Eje Cafetero,

conectaria a Buenaventura con Uraba.

* El Ferrocarril y la Hidrovia del
Atrato, al articular los dos mares,
harian lo propio.

SISTEMA FERREO NACIONAL
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Llevar un contenedor del Altiplano a Buenaventura, en
tractomula cuesta US 2100y en tren US 700 . Imagenes de

ANl y de Geotren.es, adaptadas .



El Tunel de La Linea y el Tunel de La Lora

* El portal Galicia a 11 km de Calarcg, tiene 2422
msnm y el portal Bermellén a 37.8 km de Ibagué,
2504 msnm de altitud .

* Lalongitud del tunel es de 8,6 km y la economia
en recorrido de 9 Km.

* Derecorrer 22 Km por La Linea ubicada a 3.300
msnm, se pasa a transitar 11.9 Km por el Tunel a una
altura de 2463 msnm, con lo que la distancia Pereira
Bogota sera de 350 km que se recorreran en 6 horas.
* Afinales de los afios 30, se concibid unir por tren
a Ibagué-Armenia, para establecer un ferrocarril
entre el Altiplano y Buenaventura, construyendo
como paso el Tunel de La Lora.

* Hoy esta alternativa, al quedar desconectada de
la Hidrovia del Magdalena y tener que enfrentar
rocas sin autosoporte, invita a considerar el tren
Facatativa-Salgar de 1921, y a conectar La Dorada con
el Tren de Occidente en el Km 41, por dos razones:

* 1-Seintegra el Altiplano a la Hidrovia.

e 2-Se aprovechan las granodioritas estables del
Stock de Manizales

* Conlo anterior el tunelado con autosoporte, se
efectuaria a mitad de precio y en la mitad del tiempo.

anoa

2500

[PORTAL GALICIA PORTAL BERMELLON

2000

1500

Tunel de La Linea, en: calarca.net

Tunel de La Lora, en: godues.blogspot.com
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El Tdnel Cumanday

* Parauna via de 60 km/h la solucion
aceptable del Tunel tendria menos de 15 km de
longitud, a menos de 3000 msnm (Figura
superior). No obstante, un tunel largo para una
via de segundo orden, econdmicamente no
resulta viable.

* Parauna solucion viable, el Tunel Cumaday
se deberia trazar por el norte de Cerro Bravo a
2200 msnm, perforando 17 km entre Brasil y
Mangabonita, pudiendo dar paso
simultaneamente a un ferrocarril que articule la
Hidrovia del Magdalena con el Corredor Férreo
del rio Cauca, y a una carretera de 80 km/h, que
complemente la opcidn de La Linea.
 Conuna via por el nuevo Tunel bimodal, la
distancia Bogota-Pereira bajaria a 300 km, para
una economia del 34% en tiempo y del 14% en
distancia, al compararla con la alternativa de La
Linea. Ademas, gracias al Ferrocarril, la nueva
transversal estaria libre de tractomulas.

* Imagenes de opciones para el Tunel
Cumanday por el norte y por el sur de Cerro
Bravo.

€1 Esparnial 4 La Laxa

Prova



Las Transversales Cafeteras

Fuente: Lasopciones desarrolladas por la

Corredor Bimodal Cafetero firma Civiltec para el INVIAS, en imagen de

La Patria con informacién adaptada por
Ferrocarril Cafetero SRR
Ruta Guariné-Guacaica por el
Tanelde 17 km a 2200 msnm
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* Laimagen ilustra el Tunel Cumanday Bimodal de 17 km, una propuesta UN-SMP Manizales, dando paso
a un Corredor Bimodal constituido por el Ferrocarril Cafetero y la Transversal Cafetera.

* Latransversal Bogota-Honda-Pereira amenazada por Cerro Bravo, sin rectificar tiene ahora 335 kmy
rectificada tendria 300 km, que podran transitarse en casi 4 horas a 80 km/h, si se construyen el Tuneles
Cumandayde 17 kmy el de Cocolé de 6,1 km.

* YlaTransversal Bogota-lbagué-Pereira hoy de 359 km de longitud amenazada por el Machin, con su
Tunel y obras anexas quedara en 350 km que se recorreran a 60 km/h, en cerca de 6 horas, gracias a las
obras del Tunel de La Linea.



Territorio del Canal Seco Uraba-Cupica

Oceano Pacifico

Aspectos geofisicos para el corredor del Ferrocarril Urabd-Cupica, en la ruta Turbo - Chigorodo - Vigia del
Fuerte, Bellavista — Norte de Bahia Solano.

La propuesta que desarrolla 1/3 del FFCC entre Medellin y Turbo, para una salida que reduce el 40% la salida
de Medellin al mar, en relacion con Cartagena.

Posiblemente, en el Golfo de Uraba el Ferrocarril verde partiria de un puerto profundo ubicado al norte de
Turbo, buscando evitar los sedimentos del Atrato, pasaria por Chigorodo para empalmarse con el Corredor
férreo de Occidente , iria al sur para cruzar el Atrato en Vigia del Fuerte donde encuentra la hidrovia, y
marcha al poniente hasta el Golfo de Cupica donde se construiria el otro puerto maritimo profundo.



Tejiendo océanos en Colombia

 Urabd como alternativa para el occidente colombiano,
region que al movilizar el 40% de la carga de Colombia, debe
resolver la salida al Caribe por Urab3, y no por Cartagena.

* Un puerto profundo en Uraba abre la ruta del comercio
maritimo y el camino por tierra para integrar las Américas.

* Paraalimentar dicho puerto en Uraba, se requiere
extender el Corredor Férreo del Cauca 480 km, entre
Bolombolo y Uraba.

 ElCorredor Férreo del Cauca, antes que pasar de
Bolombolo a Puerto Berrio para competir con la Hidrovia del
Magdalena y luego salir a Cartagena, deberia llegar a Uraba
para ofrecer una salida 40 % mas corta al mar Caribe. El flete
carretero cuesta 3 a 4 veces mas que el ferroviario, y 6 veces
mas que el fluvial.

* El estudio “Destrabando las Arterias” del BID (2010),
sefiala que de reducir los costos del transporte en un 10%, las
exportaciones crecerian un 30%.

* SiAntioquia se edecide por el tren a Uraba, ganaria un 40
% en distancia, que si se multiplica por tres daria 120% al o, s o
pasar del camion al ferrocarril, obteniendo como resultado :
un incremento del 360% de sus exportaciones, de
conformidad con lo expresado en el estudio del BID.

om
EL

Imagen: Ferrocarril Chino ( Rojo) afectando el Parque Natural del Darién y Ferrocarril Verde por Chigorodo,
llegando a Vigia del Fuerte para salir a Cupica. Ademads, hidrovia del Atrato, en azul. Obsérvese el
inconveniente de Tribugad, con la ensenada partida por el Parque de Utria.



Uraba Tribuga: desafios ambientales

La nueva infraestructura supone nuevas ciudades,
corredores logisticos con sus transformaciones y
desarrollos, y fuertes impactos para el medio natural,
comprometiendo la preservacion de su patrimonio
bidtico y cultural, lo que obliga a prevenir una ruta
conflictiva y desarticulada de los intereses de la
Nacion.

éComo preservar el patrimonio inalienable de los
Parques Nacionales Naturales, la fauna y flora
continental y marina diversidad de selvas y manglares,
y el territorio de apareamiento de cientos de ballenas
jorobadas?

La propuesta de un ferrocarril interoceanico por el
Darién afectando el Parque Natural del Dariény
desconectado de la Red férrea Nacional, al igual que la
de un puerto profundo en Tribuga a lindes con el

Parque Natural de Utria, afectando de paso la
ensenada de Tribuga, obliga a implementar otra
alternativa como la del Ferrocarril Verde de 260
km entre Uraba y Cupica, complementado con la
Hidrovia del Atrato y que llegaria a Vigia del
Fuerte.

Cupica esta 90 km al norte del Golfo de Tribuga.

Impacto ambiental en mares http://tecnicalia.com



http://tecnicalia.com/2008/03/30/tec_skysails-vuelve-la-navegacion-a-vela
http://tecnicalia.com/2008/03/30/tec_skysails-vuelve-la-navegacion-a-vela
http://www.redmanglar.org/redmanglar.php?c=513&inPMAIN=8

Uraba Cupica: Retos institucionales

La geopolitica del proyecto tiene grandes desafios:

e Articular el desarrollo para el Choco, Superar los
apetitos regionales,

e Satisfacer la normativa ambiental,
* No atropellar comunidades locales,

e Convertir en socios del proyecto a las Sociedades
Portuarias de Colombia y a grandes navieras, y

e Atraer la inversion de paises vecinos y del Asia.

Pero el mayor de todos, es revertir el crecimiento
econdmico en desarrollo, empezando por el
Chocé, lo que obliga a priorizar la formacion de
capital social, sobre el crecimiento econdmico.

Desarrollo significa crecimiento econdmico
sostenido, progreso sin detrimento del medio
ambiente, e irrigacion social de los beneficios del
progreso.

* ElChocd, con una extension de 46.530 km 2

cuenta con 480 mil habitantes en 30 municipios, un
per_Cépita de US 4000 y una partiCipaCiO,n del Http://wwa.Iuventicus.org/ http://www.um.es/
0,5 en el PIB de la Nacién al ano 2011. /forww.um.

Social



http://www.pancanal.com/
http://www2.luventicus.org/
http://www.um.es/

Uraba Cupica: la dimension social

Imégenes de Red Colombia: fotos di Oscar Paciencia

¢Quieren las comunidades afro-descendientes e indigenas del Chocd: puertos en Urabd y Tribuga y
sendas ciudades, un FFCC por el Atrato y un tunel en el Darién?

Para que no se repita la amarga experiencia de Buenaventura, reducida a la condicion de enclave
comercial, habra que disefar estrategias para aprovechar la energia de ltuango, el agua del Choco y
el nuevo sistema de transportes, para instalar complejos industriales con industrias quimicas de base
minera, en la perspectiva de Gabriel Poveda Ramos.

éCémo vincular a las comunidades de Tumaco y Quibdd a los beneficios del corredor logistico; y
como incorporar el patrimonio cultural del Pacifico al desarrollo de la Nacion?

¢ Qué pasaria con los Embera-Chamiy comunidades especiales del Darién, en términos de su cultura,
medio ambiente y sociedad?



Uraba Cupica: la bancabilidad

Con el Nuevo Canal de Panams3, se bifurca la troncal de
contenedores http://Imeridag.wordpress.com
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ZONAS CARBONIFERAS DE COLOMBIA

Reservas de carbon de Colombia en
Millones de Toneladas MT, en UPME

En lo interno: Pescadero - Iltuango haciendo viable la planta de aluminio y el puerto en Uraba, la salida del
carbdn Colombiano, en especial el del distrito carbonifero de Cérdoba, y el desarrollo del principal corredor
logistico nacional. Ademas, el Corredor Férreo del Cauca articularia a Buenaventura con Urab3, y de paso a
Medellin y al Eje Cafetero con el Caribe y Pacifico. Cada dia Colombia exporta el equivalente a 24 mil ton.

En lo externo, un canal interocednico y una hidrovia por el Atrato, entre Urabd y Cupica, para el petréleo
venezolano y las exportaciones brasileras al Pacifico, y en especial para las rutas troncales de Contenedores
entre Asia y Europa, y entre las dos costas de las Américas. Esta alternativa sera complemento de la via por
Panamay del Corredor Férreo del Cauca, entre Uraba y Buenaventura.

éComo resolver la disyuntiva simple entre la sostenibilidad ecolégica y la sostenibilidad econdmica, ademas del

desarrollo de la dimensidn social?


http://lmeridag.wordpress.com/
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Gonzalo Duque-Escobar http://godues.webs.com
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