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Portada: Intensidad del trafico interoceanico, donde se

advierte el contrate entre Suez, y Panama antes de su Gonzalo DquE'ESCObar
ampliacién. Fuente: www.seaweb.org .
Pereira, 9-03-2016

Universidad Nacional de Colombia & Sociedad de Mejoras Publicas de Manizales.



La conurbacion del Eje Cafetero

* Pese a su condicion mediterranea, la Ecorregion Cafetera es un
territorio estratégico, localizado en el centro de gravedad del Triangulo QO Medeliin
de Oro de Colombia, donde se genera el 64% del PIB de Colombia y
habita el 52% de la poblacidn del pais.

 Si bien el futuro de las capitales cafeteras depende del aporte de las
fortalezas naturales y culturales de los municipios vecinos, también el

empleo y el desarrollo de estos nucleos urbanos periféricos menores, B‘g""’
dependera de su articulacion al gran centro urbano y de la expansion de
la infraestructura economica y social sobre toda la conurbacion. e

* Esto es: la suerte de las capitales cafeteras, cada vez dependera mas de O cai é eorni N

la conurbacion entre las areas metropolitanas de Manizales y Pereira,
por lo menos: dado que ambas capitales, con Dosquebradas, Villamaria , 3

I blaciones de Chinchina, Palestina y Santa Rosa de Cabal, suman =€ Cafetero y el Triangulo de Oro de
Y aS: p,O : : _ ! Y . ! Colombia, un territorio donde habita
1 m|”0n cien m|| hab|tantes, 51% de E||OS hab|tand0 en EI AM de cerca de la mitad de la poblacién del
Pereiray 39% en el AM de Manizales. pais. Adaptado de es.wikipedia.org



Conectividad en |la Ecorregion Cafetera

e Segun la Superintendencia de Puertos y Transporte, las nueve zonas

partuarias de Colombia en 2014 movilizaron 185 millones de toneladas, =

I
cifra equivalente al 98% del comercio exterior delgoal's donde la carga
en contenedores participd con 2,13 millones de TEU, de los cuales 1,58
millones correspondijeron al Caribe g 0,55 millones al Pacifico. '
* Mientras en su orden Cartagena, Barranquilla y Santa Marta,
respondieron por el 69,4% de los movimientos, por Buenaventura se
movilizé el 30,6% de |a carga del comercio exterior de Colombia.
* Primero el comercio se establecio en el Mediterraneo; luego en el |
Atlantico gracias a las carabelas en tiempos de los grandes _
descubrimientos, y ahora cuando se ha globalizado, el protagonismo lo
posee la cuenca del Pacifico donde habita mas de la mitad de la; |
poblacion del Planeta y se generan 2/3 de la economia planetaria. .
* Siel transporte carretero cuesta 3 a 4 veces mas que el ferroviarioy 6
mas que el fluvial, para implementar un sistema estructurado de
transporte que resuelva la condicién mediterranea de la Regién Andina |}
de Colombia, ademas de una logistica integral, se requiere de la_
navegacion por la cuenca del rio Magdalena y urge extender el Sistema SIR - UTP
férreo de la cuenca del rio Cauca, asI: hacia el Este desde el Km41 hasta | -

el Altiplano pasando al por La Dorada, y de Norte Sur desde _ = = =
Eufer]caventura scarl]lendo ggr Loboger(cero haéta Oclonclalgtharlctg can gl, Eje
afetero y con Chogorodo, para continuar desde alli hasta Urabay 2
Cupica, como estrategia para establecer un paso interoceanico que La Ecorregion Cafeters, en el
permita articular nuestros dos mares. Tridngulo de Oro de Colombia.

Fuente SIR-UTP



El PMTI de
Colombia 1

Costos totales en US$ de exportar uncontenedor

COLOMBIA TIENE LOS COSTOS MAS ELEvADOS
DE TRANSPORTE $2.500

)stos de transporte terrestre

las aduanas

Eficien y cont

Preparacion de documentos

Valasia
Panama
Perg
Chile
Turquia
México
Bras
Colombia

|
5 (orea del Sur

Fuente: Doing Bussiness. Calculos Consejo Privado de Competitividad

* El Plan Maestro de Transporte Intermodal
PMTI, que aun persiste en el modo carretero
para la salida de carga al mar, no logra la
interaccion entre ferrocarriles e hidrovias
como fundamento de la intermodalidad.
Imagen en: PMIT 2015-2035.

La precaria competitividad del transporte en Colombia se explica por problemas
logisticos y de precaria infraestructura, y la inexistencia de un sistema intermodal
de carga, lo que conduce a elevados costos de exportacidn, tiempos muertos,
dependencia del transporte carretero, congestion del sistema y falta de
conectividad entre los centros de produccidn con los puertos y con los centros de
consumo.

Segun el PMTI 2015-2035, una reduccién del 1% en el costo “ad valéorem” de los
fletes, puede aumentar las exportaciones entre 6 y 8 veces.

Segun la Cdmara Colombiana de Infraestructura CCl, los costos del transporte en
los principales renglones de exportacion de Colombia (petréleo, carbdn, flores, café
y textiles), representan entre el 10% y 35% del valor, cuando en el orden
internacional su incidencia es del 6%.

Anade la CCl que, mientras el sistema multimodalidad en Europa moviliza el 60% de
las mercancias, en Colombia por la falta de articulacion entre los modos fluvial y
ferroviario solo se alcanza al 1,5%.

El estudio “Destrabando las Arterias...” BID (2010), al considerar el impacto del
transporte en el comercio de América Latina y el Caribe, permite concluir que una
reduccion del 10% en los costos del transporte, permitiria incrementar las
exportaciones un 30%.

Para el BID, segun las estimaciones mas conservadoras, si con una reduccion del
10% la cantidad de productos importados y exportados creceria entre el 9% y el
10%; en un escenario favorable la expansidn asociada a dicha reduccion seria
mayor en los productos manufacturados (66,3%) y los minerales y metalicos
(69,2%), que en los productos agricolas (54%).



El PMTI de
Colombia 2

Red Basica e Integracion (dos décadas de inversion)
Proyectos propuestos férreas, fluviales y maritimos
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 EL PMTI contempla intervenir 12.681 km de
la Red Basica, 6.880 km en Redes de
Integracion, 1.769 km en 5 vias férreas, y
5.065 km de hidrovias en 8 rios. Imagen en:
PMIT 2015-2035.

Mientras dia a dia la Drummond y Cerrejon, que exportan de a 90 mil toneladas,
movilizando 9 trenes de 10 mil toneladas por dia, el Ferrocarril del Pacifico no ha
podido consolidarse dado que solo logra movilizar 240 mil toneladas en el afio. Esto
gue sirva para resaltar que si tanto los trenes como las hidrovias Unicamente son
viables, movilizando carga suficiente y a gran distancia, para la intermodalidad
debera contemplarse la salida del carbdn andino mediante trenes que crucen
nuestras cordilleras.

En materia de trenes, el PMTI al priorizar el Ferrocarril La Dorada Santa Marta y no
contemplar la extension del Corredor Férreo del Cauca hasta Urabd, desestructura
el potencial del Sistema Férreo, pone a competir ferrocarril carretera y rio, a lo
largo del Magdalena, y se olvida de Uraba donde avanza Antioquia con sus grandes
megapuertos y de la variante férrea de Loboguerrero.

Aungue el PMTI considera que los ferrocarriles como prioridad sélo son factibles
asegurando por la via privada cuando se de una integracion vertical entre una mina
de carbdn y su transporte, olvida que las reservas de petrdleo se acabarian en seis
afos y no propone una politica publica alterna soportada en la locomotora del
carbén andino, como estrategia para viabilizar el sistema intermodal y darle
sentido al dragado del Magdalena.

El PMTI acaricia la idea de un tunel por La Linea, obra que seguramente sera el que
propone ODINSA para pasar tractomulas en un planchdn férreo, desconociendo el
Ferrocarril Cafetero ya inscrito en el PND 2014-2018, ademas de la imperiosa
necesidad de alimentar con trenes la Hidrovia minerales y metalicos (69,2%), que
en los productos agricolas (54%).



El carbdon andino

* Los carbones colombianos son basicamente duros (térmico, metalurgico,
coquizable y antracitas).

e En 2014, |la produccioén nacional supero los 84 millones de toneladas, 93% de
ella concentrada en La Guajira y Cesar donde la explotacion es a gran escala, y
7% en el interior donde se destacaron los distritos carboniferos de Santander,
Cundinamarca y Boyaca, y en menor grado Antioquia, todos estos explotados
con una mineria de corte artesanal y de alta generacion de empleo.

* En el periodo 1980-2004, cuando el comercio de carbdn en Asia-Pacifico
aumentaba 3,6 veces y el consumo mundial pasaba de 2.780 millones de
toneladas Mt a 4.282 Mt, Colombia con 7 mil Mt de reservas medidas, cierra el
periodo como sexto exportador mundial de carbon.

* Pese a que por el cambio climatico al 2050 debera reducirse el 80% del
consumo mundial de carbdn, el 50% del gas natural y el 30% del petrdleo, habra
gue consumir las enormes reservas del pais en los proximos 40 afios, asunto por
fortuna viable gracias a que todo el carbdn de Colombia es de buena calidad.

* Lasreservas medidas de los distritos carboniferos de Cundinamarca y Boyaca
suman 412 millones de toneladas MT. Este carbén es de 7000 calorias por
kilogramo, el de Cerrején de 6000 calorias y el de Antioquia de 5000 calorias. En
Antioquia, donde las reservas de Antioquia llegan a 90 MT de carbdn térmico
clase 1 A, la produccién del primer lustro del siglo XXI, alcanzé una media de 0,8
Mt por aifo.

* Imagen: Colombia cuenta con unas reservas medidas de 7 mil millones de
toneladas MT de carbdn. Fuente: UPME.
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La hidrovia del Magdalena

* Larecuperacion del Magdalena, pretende establecer un canal navegable de
48m, con profundidad variable desde La Dorada, conformando convoyes de hasta
7200 toneladas tirados con remolcador en un arreglo R-2B-2B-2B de 256 m de
eslora, 6 pies de calado y 26 m de manga.

* Respecto a los convoyes, para una solucion de transporte verde y mas rapido, se
podria elevar la frecuencia y remolcar sdlo dos pares con 5000 ton, para adaptar
los convoyes al rio y no lo contrario al requerirse radios de curvatura menores a
400 m en el canal navegable. Para evitar la desconexidn del rio con los humedales
del Magdalena Centro, debera implementarse un canal navegable ecoldgico,
utilizando barcazas de hasta 3,5 pies de calado y no de 6 pies entre Barranca y
Salgar.

* Y para una mayor eficiencia de la hidrovia, si la carga del rio alcanzé a 2 millones
de toneladas al aifo en la década del 2000, donde 1,5 millones fueron
hidrocarburos, y si en contenedores Bogotda sdlo genera 6 millones de toneladas
anuales, aunque ahora se estima en 8 millones de toneladas-afio la carga
movilizada por el rio, habra que alimentar el sistema de barcazas con ferrocarriles
llegando a Salgar y La Dorada desde el Altiplano y el Norte del Valle, y no con
tractomulas, e implementar la locomotora del carbén andino exportado al Pacifico
para hacer viable el transporte intermodal con los trenes pasando por la hidrovia.

* Imagen: Si la velocidad del Magdalena es de 3 nudos, habra que remontarlo con
embarcaciones rapidas que puedan operar a 7 nudos. Fuente: Cormagdalena.
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El Ferrocarril Cafetero

Fuente: Laspciones desarrolladas por la

 Este tren de unos 150 km cuyo objeto es integrar la hidrovia del Corredor Bimodal Cafetero s civittecpara el i, en magen e
, , , a Patria con informacion 'd(fd{] dada por
Magdalena y el corredor férreo del Rio Cauca, tendria un costo cercano a Ferrocarril Cafetero Gonzalo Duque-£scobar.
H f P4 Ruta Guariné-Guacaica por el Vior
los S5 billones, y el tunel Cumanday doble y largo para la conexion el o Tk = 0 Toess &

bimodal, unos S2 billones.

&
Aranzazu

e Construyendo el Ferrocarril Cafetero entre La Doraday el Km 41, de
contarse con carga suficiente se habilitaria un corredor de carga con fletes o " A
tres veces mas econdomicos entre el Altiplano y Buenaventura, y a futuro Y AT Ve
entre Puerto Lopez en la Hidrovia Meta — Orinoco y el Canal Interoceanico

Urabd — Cupica. \“E
* Laventaja del Ferrocarril Cafetero, es doble: 1. Su oferta de fletes a bajo o

villa H.evm 53 100 km
Chinchi ] £ N 13b

7 H H 4 H [ o] H H - ona en detalle 80 km/h ® Armero
costo haria viable |a salida del carbén andino al Pacifico para financiar el S i ek I TRl e
proyecto. 2. Al enlazar con este tren la hidrovia del Magdalena y el Corredor &l poffrsany ykega

7 , , . .7 = ohaa, supone la

Férreo del rio Cauca, detonaria el transporte intermodal para la Regién 2 | Afo 1939 RN S e,
Andina de Colombia. . on 1951 Yonones Marioule

——

* En este punto resulta necesario aclarar dos cosas: que los trenes para las
lineas ferroviarias de montafia propuestas, estarian tirados con doble
locomotora eléctrica y no de motor diésel, y que a diferencia de un paso
férreo para pasar camiones por la Linea, estos trenes andinos cruzan las
cordilleras de la Region Andina, para conectar La Dorada con el Altiplano y
con Buenaventura.

Corredor Bimodal Cafetero: La viabilidad del proyecto se
apalanca en el modo ferroviario, al poder movilizar por lo
menos unos 10 millones de toneladas de carbdn por afio,
procedente de los distritos carboniferos de Santandery
Paz de Rio — Zipaquira. Dicha carga equivale a 30 mil
toneladas diarias, o sea a doce trenes de 50 vagones de

* Este proyecto U.N. de Colombia - SMP Manizales, fue inscrito por los 50 toneladas por dia, con destino al Pacifico.

parlamentarios caldenses, en el PND 2014-2018.



Movimiento de carga

* Los ferrocarriles son eficientes con bajas pendientes, transportando grandes
volumenes de carga y a gran distancia.

* En Colombia se movilizan cerca de 300 millones de toneladas por afio. El 26% de
la carga del pais se transporta a través del ferrocarril, donde el carbdn tiene el 98%
de la participacion, seguida del cemento.

e Actualmente, mover un contenedor desde el Altiplano hasta los mares de
Colombia, cuesta en promedio U$2400 vy llevarlo de alli hasta el Asia, US 1500.
Ahora, para exportarlo, en Colombia se tarda en promedio sélo 14 dias, mientras
los paises de Alianza Pacifico tardan unicamente 10 dias.

* Pero con hidrovias y ferrocarriles llevar el contenedor desde Bogota hasta el mar
utilizando los trenes en lugar del modo carretero, los fletes caerian cerca de tres
veces, con lo cual el potencial exportador colombiano creceria unas nueve veces de
conformidad con el estudio “Destrabando las arterias”, BID (2010).

* Como fundamento del sistema intermodal de carga para la Regidén Andina de
Colombia, se requiere una estructuracion de la red ferroviaria, para implementar
una red troncal de transporte de carga soportada en dos ejes fundamentales: el
corredor ferroviario del rio Cauca articulado a los mares y la hidrovia del
Magdalena, alimentada desde los dos centros de generacidn de carga de la Regidén
Andina, donde habita el 80% de la poblacion de Colombia.

e ¢Porgué el Plan Maestro de Transporte Intermodal de Carga (2015), en lugar de
extender el corredor férreo del rio Cauca hasta Uraba, pone a competir ferrocarril,
carretera y rio a lo largo del Magdalena?.

Hisgstn Andina de Calambia
Epes del Transporte para el Comercio Exteror
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Con el Ferrocarril Cafetero cruzando la cordillera
Central de Colombia por las granodioritas vecinas a
Cerro Bravo y el Nevado del Ruiz, se implementaria un
sistema Intermodal de carga para Colombia, articulado
a la hidrovia del Magdalena. Imagen de RODA,
adaptada.



Dos plataformas logisticas

* Con la Hidrovia del Magdalena y con el sistema ferroviario cruzando la cordillera a baja altura por
Caldas, el pais podria tener un sistema intermodal de carga viable, aprovechando el estrechamiento de la
cordillera y las rocas estables para un tunelado por el norte de Cerro Bravo, si la inversidon en
infraestructura se soporta en la locomotora del carbdn andino para hacer viable el modo férreo y la
hidrovia del Magdalena desde y hasta los puertos de nuestros dos mares.

* Con laintermodalidad soportada en trenes e hidrovias, al tiempo se abririan nuevos horizontes para el
Eje Cafetero, siempre y cuando se construyan sinergias econémicas y territoriales entre sus capitales, al
fortalecerse la Ciudad Region frente a Cali y Medellin. Si en la cuenca del Magdalena donde se genera el
30% de la carga de la region Andina y el 40% del PIB el centro de gravedad se localiza en el Altiplano, en el
occidente colombiano que se genera el 40% de la carga y el 30% del PIB el centro de gravedad esta
localizado al norte del Valle.

* Conuna transversal férrea entre La Dorada y el Km 41 como el Ferrocarril Cafetero, que se sumaria a
las ventajas de la Hidrovia del Magdalenay a la necesaria extension del sistema ferroviario del corredor
del rio Cauca, detonaria el desarrollo de condiciones favorables en sus dos nodos de conectividad sobre el
Eje Cafetero, al surgir las mayores plataformas logisticas de la Region Andina de Colombia, sobre todo
cuando el Ferrocarril de Cundinamarca retorne a Salgary el Tren de Occidente, pasando por el Km 41,
conecte a Buenaventura con Uraba.

* Para que el Ferrocarril de Occidente resulte econdmicamente viable, deberia ir mas alla del norte del
Valle, aunque este lugar sea el centro de generacién de Carga del Occidente Colombiano, y contar con una
variante con tuneles y viaductos por Loboguerrero para no bajar a Yumbo y superar v la altura de la
cordillera, por tres razones: una,; dos, porque su futuro depende de la conexién con La Hidrovia del
Magdalenay con Uraba; y porque la locomotora del carbén andino como cadena de valor, no se ha
activado.
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Conceslén Férrea del Atldntico
[ sistema Ferroviario Central
[l Tren del Carare

[ concesién Red Férrea del Pacific

[ Ferrocarril Cafetero
Extensiones Férmeas
Fuente Geotren.es

(WiSgen adaptada por GDE) Rerrocarril Verde

Articulacion férrea del Altiplano y
del Corredor Férreo del rio Cauca a
la hidrovia del Magdalena mediante
el Ferrocarril Cafetero, y extensidn
Ferrocarril de Antioquia hasta
Urabd. Montaje sobre Imagen de
Geotren.es adaptada.



Industrias Quimicas de Base Minera

* Cuando el rio Magdalena y el Ferrocarril de Occidente se conecten con el Ferrocarril
Cafetero, al contar con energia disponible y un transporte intermodal mas econdmico,
segun el Plan Minero de Caldas 2010-2016 elaborado por Gabriel Poveda Ramos, la
Ecorregion y Caldas podrian desarrollar industrias quimicas de base minera.

e Segun el documento “Destrabando las arterias...” BID (2010)*: por cada 10% que se
reduzcan los costos del transporte en América Latina y el Caribe, las exportaciones en
promedio podrian crecer un 30%. Pero si durante el segundo lustro de 2005-2011, |a carga
movilizada por el Rio Magdalena, vario entre 1,5y 3,3 millones de toneladas, donde |la
participacion de los hidrocarburos fue del 80 al 90%, éque se movilizaria por el rio cuando
se agoten las reservas de petrdoleo de Colombia?

* Gracias a un potencial de 210 yacimientos mineros existentes en el Eje Cafetero, se
podrian aprovechar, entre otros minerales las jaguas y fraguas del oro de las explotaciones
de Marmato y del oriente de Caldas, las calizas que afloran en Neira y en Victoria, las
arenas siliceas de Pueblo Rico y Cerro Bravo, y el manganeso de Apia y Viterbo, para
exportar commodities estratégicos desde los nodos logisticos del Magdalena Centro y del
Eje Cafetero.

* De dichas industrias, segun Gabriel Poveda Ramos, estos serian los productos a obtener:
de los desechos auriferos, sulfuros de varias clases, acido sulfurico y zinc metalico; de las
rocas calcareas, fertilizantes, acetileno, cianamida, cloruro y cemento; de las citadas
arenas, silicato de sodio, silice gel y carburo de silicio; y del manganeso, bidxido de
manganeso electrolitico.

» ¢Por qué el Plan Maestro de Transporte Intermodal de Carga (2015), no contempla
trenes exportando el carbon andino y alimentando la hidrovia del Magdalena desde el
Altiplano y desde el Norte el Valle que son los centros de gravedad de generacion de carga
de la Regién Andina?

Un sistema fluvial en tren de doble
aparejo para 620 TEU, podria resultar
lento para remontar el Magdalena, y
muy largo para transitar una corriente de
pronunciados y frecuentes meandros.
Imagenes Unipymes y PDP-MC.



El complejo portuario de Uraba

* Uraba podria ser nuestro primer nodo de carga interoceanico, por estar
ubicado en la mejor esquina de América y en vecindades de Panama. Alli, el
sistema portuario de Antioquia, que de construirse el Tunel del Toyo reduciria de
ocho a cuatro horas el tiempo de recorrido desde Medellin, contempla tres
puertos: uno, el anejo terminal de Turbo que ha sido el puerto de la Costa
Atlantica mas cercano al centro del pais; Puerto Antioquia ubicado a orillas del rio
Ledn en Nueva Colonia que operaria en 2019; y el nuevo complejo portuario en
Necocli, que concluiria obras en 2023.

* Para el movimiento de carga desde la Region Andina, Necocli, que es el puerto
mas distante de los tres terminales, generaria economias por distancia respecto a
Cartagena, del 40% para Medellin, 20% para Bogota y 30% para el Eje Cafetero.

* AuUn mas, en un plano de mayor nivel de desarrollo, otra seria la historia si se
articulan nuestros océanos entre Uraba y Cupica, y se llega con tren al estratégico
lugar de Antioquia, tal cual lo propuso Carlos E. Restrepo en 1905, ademas de
extender el ferrocarril desde Bolombolo hasta Buenaventura, y construir el
Ferrocarril Cafetero cruzando la Cordillera Central, para implementar la
intermodalidad al articular con el modo férreo el Altiplano, la Hidrovia del
Magdalenay el corredor férreo del Cauca.

* ¢Porqué el Plan Maestro de Transporte Intermodal de Carga (2015), no incluye
extender el corredor férreo del occidente hasta Urabd, dado su valor estratégico
para conectar los mares de la Colombia?.

Delta del
Atrato

Panamé

Neeva Colonia

Anaetadd

i
Golfo de Uraba y Delta del Atrato, ubicados
en la mejor esquina de América, con un
sistema portuario en desarrollo a donde

debe extenderse el sistema férreo. Fuente
Google Earth adaptado.




Ferrocarril Verde e Hidrovia del Atrato

* Adiferencia de la propuesta del Ferrocarril Chino (color rojo), el Ferrocarril Verde que se
propone (color verde) para unir nuestros mares, va por una ruta que no afectara el Parque Natural
Nacional de los Katios, ni a las comunidades indigenas del ancestral territorio del Darién chocoano.

e Se podra sacar ventaja construyendo puertos de gran calado en Uraba y Cupica, unidos por el
Ferrocarril Verde pasando por Chigorodod y Vigia del Fuerte, que complementado con la hidrovia
del Atrato haria viable el movimiento de carga necesario para establecer un paso interoceanico
para Colombia.

* El Atrato es navegable en una longitud de 508 km todo el afio hasta Quibdo, lugar donde el
caudal medio es 1022 m3/s, cuantia equivalente al 50% del caudal medio del Magdalena. Mientras
un ferrocarril de trocha estandar puede movilizar hasta 20 trenes de 10 mil toneladas o 500 TEU
por dia, y la capacidad del Magdalena se ha estimado en 150 trenes de 10 mil toneladas-dia, la de
la hidrovia del Atrato podria estar entre 50 y 100 trenes-dia tipo Cerrejon.

* Incluso, la primera fase seria la hidrovia hasta Vigia del Fuerte, y el tren corto de Vigia del Fuerte
a Cupica. La imagen muestra dicho ferrocarril de 260 km marchando por la margen antioquefia del
Atrato y pasando por Chigorodod y Vigia del Fuerte, para salvar el Tapén del Darién y la zona
inundable de Riosucio, dos barreras que le restan posibilidad a un tren cruzando el Atrato aguas
abajo de Vigia. Ademas, esta propuesta cruza el Choco Biogeografico, por la zona de mayor
concentracion de poblados, ubicada al sur de Isla Grande.

* Imagen: Ferrocarril Interocednico Verde V.S Ferrocarril Chino, e hidrovia del Atrato hasta
Quibdd. En color verde claro los parques naturales. Mapa base de Google Earth adaptado.
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* Con el advenimiento de barcos Clase Suez
pasando por el nuevo Canal de Panama, la
troncal interoceanica encuentra nuevos nodos
regionales y se abren posibilidades para
Colombia y Nicaragua. Imagen en:
http://www.bdigital.unal.edu.co/52158/

COLOMBIAL

* Con el advenimiento de la troncal interoceanica por el Nuevo
Canal de Panama3, en un escenario de crecimiento exponencial de
contenedores para el comercio maritimo, Colombia puede
contemplar un desarrollo portuario de cara a la Cuenca del Pacifico,
articulando los mares de la patria mediante el Ferrocarril Verde
entre Uraba y Cupica complementado con la hidrovia del Atrato.

* Dicho paso interoceanico, es diferente al corredor logistico que
se propone implementar, extendiendo el corredor férreo del Cauca
ente Uraba y Buenaventura, y desde el Km 41 a La Doraday al
Altiplano, para integrar el sistema de carga de la Region Andina a
nuestros mares.

* Los barcos de mas de 12000 contenedores (TEU), no son de
importancia para puertos de paso, caso Buenaventura o Tribuga
aislados de las lineas troncales del comercio, dado que su destino
es transitar por la linea troncal del comercio alimentando los nodos
establecidos sobre los ejes de los corredores del comercio
interoceanico.

* Con el nuevo Canal de Panama, operando embarcaciones tipo
Suez de 12000 contenedores TEU ofreciendo fletes cincos veces
menores que los fletes de las embarcaciones tipo Panamax, se
establecera una nueva troncal interoceanica entre el Atlantico y el
Pacifico, en el nuevo escenario del comercio global.

e Con el anterior panorama Colombia podra establecer un paso
complementario y competitivo entre Uraba-Cupica, al igual que
Nicaragua, para acceder a la Cuenca del Pacifico. Ver mas en
Pacifico Colombiano:
http://www.bdigital.unal.edu.co/52158/1/pacificocolombiano.pdf



http://www.bdigital.unal.edu.co/52158/1/pacificocolombiano.pdf
http://www.bdigital.unal.edu.co/52158/1/pacificocolombiano.pdf

Desde los Andes al Orinoco y
al Amazonas

* Mientras el 80 % de la produccion agricola de EE UU se transporta por el Mississippi,
y en Europa de 26 mil kildmetros de rutas fluviales, el 38% son artificiales, la Orinoquia
y la Amazonia que comprenden el 46,7 % de la superficie sudamericana, esperan ver
consolidados dos proyectos vitales para su identidad y desarrollo, y para la integracion
de América del Sur. Ver detalles en: http://www.bdigital.unal.edu.co/50641/

* Primero, la hidrovia Orinoco-Meta que parte del Delta de Amacuro sobre el
Atlantico venezolano, pasa por Puerto Carrefio y llega a Puerto Lopez en el Meta, para
buscar conexion por tierra con el Pacifico en Buenaventura; y segundo, la hidrovia del
Amazonas que parte de Belem do Para en el Atlantico brasilero y cierra en los Andes,
alcanzando a Puerto Asis por el rio Putumayo, u otras alternativas aguas arriba de
Leticia, como Puerto Francisco de Orellana denominado El Coca (Ecuador) siguiendo el
Amazonas — Napo, o Pucallpa (Peru) si se opta por el Amazonas — Ucayali. Coca

ubicado a 3440 km del Atlantico, es el punto de conexidn de la hidrovia con la ruta que
viene de Quito y Manta, y también paso obligado para llegar por el mismo rio alquitos.

* Como ciudades del Orinoco, sobresalen Arauca y San Fernando de Apure;
contrariamente, sobre la regidon central y occidental de la cuenca del Amazonas, los
referentes urbanos, son Iquitos con 2 millones de habitantes y Manaos con 430 mil,
ambos protagonistas de la Fiebre del Caucho (1880-1914). Imagen: Cuencas del
Orinoco y Amazonas, tomadas de Wikipedia.org y educ.ar
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http://www.bdigital.unal.edu.co/50641/

Desde los Andes a la
Cuenca del Pacifico

* Corredores Logisticos para Colombia: en azul
las hidrovias del Atrato, Magdalena, Amazonas y
Orinoco; y en rojo los ferrocarriles. e La Hidrovia
del Orinoco que penetra por el Meta hasta
Puerto Lépez, para encontrar la cadena de valor
en el Altiplano, mientras la del Amazonas sube
por el Napo para buscarla en el altiplano de
Quito y salir al Pacifico por Manta. ¢ También se
muestra el paso interoceanico con el Ferrocarril
Verde Uraba — Cupica, complementado por la
hidrovia del Atrato.
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* Mirando la Cuenca del Pacifico desde el Orinoco, la ruta sugiere utilizar el rio Meta hasta Puerto Lépez, y tomar la cadena de
valor subiendo en tren al Altiplano. El rio Meta es navegable en 850 km durante el 90% del afio. ® Pero desde el Altiplano,
pueden contemplarse dos alternativas para ir al Pacifico: la de Ibagué — Zarzal y |la de La Dorada-La Virginia: también por la
mayor cadena de valor asociada a la hidrovia del Magdalena, se debera bajar a La Dorada. ¢ Luego, en La Dorada se debe tomar
el Ferrocarril Cafetero para llegar al Km 41, aprovechando la oferta ambiental para un tunelado estable y con autosoporte por
Caldas, utilizando el Tunel Cumanday para cruzar la cordillera Central. ¢ En el Km 41, también habra dos alternativas para llegar
al Asia: una, encontrando barcos competentes para acceder el Pacifico por |la ruta Buenaventura — Panama, y la otra siguiendo
la ruta Chigorodo-Cupica, cuando se tenga un paso interoceanico con puertos profundos por Colombia. ¢ Entre estas dos
opciones para salir al Asia, la clave estara en encontrar una ruta interoceanica con embarcaciones tipo Suez, que puedan
ofrecer fletes cinco veces inferiores a los barcos Panamax, lo que equivale a pensar en serio la propuesta del Canal

Interoceanico Uraba-Cupica.



Aeropuerto del Cafe

* De conformidad con lo sefalado por la Asociacion Colombiana de
Aviadores Civiles, un Jumbo puede salir desde Aerocafé con ventajas
adicionales sobre otros aeropuertos del pais, al estar ubicado en el centro
de gravedad de la Region Andina y poder salir fletado hasta con 112 mil
libras, contra 83 mil libras que podria levantar desde el Altiplano y 74 mil
libras desde Rionegro, operando a mayor costo.

* La anterior ventaja comparativa del Aeropuerto del Café, se traduciria en e Hawali

i

una mayor competitividad para vuelos transoceanicos llegando al cono sur,
Norte América, Oceania, Asia y a Europa, operando desde el centro de
Colombia como “Aeropuerto Low Cost” y como “Aeropuerto de carga
pesada”, con tarifas mas econémicas un 49% respecto al José Maria
Cérdoba y un 36% con relacion a El Dorado.

* El proyecto ubicado en el Municipio de Palestina, que se complementaria »
con el Aeropuerto de Matecafia como aeropuerto de mediano y corto
alcance dada su mayor frecuencia de vuelos con limitaciones de alcance,
haria viable el Paisaje Cultural Cafetero, al tener la posibilidad de ofrecer
fletes mas econdmicos en vuelos de largo alcance y operar con ventajas de
convergencia aérea desde el centro de Colombia, llevando nuestros

productos perecederos como heliconias, hortalizas y frutas tropicales a convergencia acrea en la region andina. Esta vision

regional, cuya viabilidad financiera no es favorable.
Imagen adaptada por GDE.

Alcance transoceanico del Aeropuerto del Café,
extendiéndose desde el Eje Cafetero hasta Europa,
Asia y Oceania, cumpliendo funciones de
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Grafico 15. Ejes redgionales potenciales del Sistema de Ciudades
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Imagen: El PMTI, olvida que las reservas de petroleo se
acabarian en seis afios y no propone una politica
publica alterna soportada en la locomotora del carbon
andino, como estrategia para viabilizar el sistema
intermodal y darle sentido al dragado del Magdalena.
Imagen en: PMIT 2015-2035.

* El Plan Maestro de Transporte Intermodal que se formula por el
gobierno nacional, ademas de persistir en el modo carretero para el
flujo de carga entre el Altiplano y Buenaventura, poner a competir a lo
largo del rio tren, ferrocarril y carretera al llevar el tren a lo largo del
Magdalena hasta Santa Marta, olvidando que los fletes por la hidrovia
costarian sélo la mitad, y que sin carga suficiente ambos modos: el
férreo y el fluvial compitiendo por ella, no resultan viables.

 Ademas, para salir del Altiplano a Buenaventura, en dicho el Plan
Maestro de Transporte Intermodal se contempla pasar camiones en un
tren-plataforma por un tunel vecino a La Linea, tal cual lo propone
ODINSA descuidando lo fundamental: que movilizar carga en un
recorrido de tan solo 513 kildometros entre la capital y dicho puerto, el
modo Carretero alargaria tres veces los costos respecto al modo
férreo.

e Contrariamente lo que aqui se propone es transversalizar el modo
ferroviario para integrar el Altiplano y el Norte del Valle, que son los
centros de gravedad de generacion de carga en la Region Andina, a la
Hidrovia del Magdalena y los mares de Colombia en Buenaventura,
Cupica y Uraba. De conformidad con los fundamentos de un sistema
troncal de transporte, para lograr la intermodalidad, Colombia deberia
emplear trenes e hidrovias buscando desarrollar un sistema troncal
eficiente para el movimiento de carga hasta nuestros mares, en lo
posible sin trasbordo de mercancias.



 Si con carga suficiente, respecto al modo carretero el tren puede reducir
entre tres y cuatro veces los fletes y el modo fluvial seis vece, esta
Epflogo P, posibilidad pasa por habilitar la locomotora minera del carbén andino,
dado que sin trenes no habra locomotora del carbdn, y sin carbdn, tampoco
habra forma de financiar la extension del sistema ferroviario colombiano.

Z)frig_”gu'o e e Con la notable economia de un sistema intermodal donde ferrocarriles e
64% del PIB y hidrovias se articulen para salir a los mares, Antioquia, Bogota y el Eje
e Cafetero podrian ver incrementado varias veces el promedio de sus

Colombia. exportaciones. Finalmente, para el Eje Cafetero, la hidrovia y el Corredor
Férreo del rio Cauca, se traduciran en ventajas competitivas para crear
nuevas industrias quimicas de base minera y de manufacturas, por ser las
regiones nodales mejor ubicadas respecto a los centros de generacion de
carga de |la Region Andina de Colombia.

* Finalmente, para el modo aéreo: mientras Matecana puede ofrecer alta

En un radio de frecuencia de vuelos diurnos y nocturnos, las ventajas de Aerocafé estarian
L en operar desde el centro de la Region Andina como aeropuerto de
colombianos convergencias aéreas para vuelos transoceanicos.

* Imagen: Ubicacion estratégica del Eje
Cafetero en el Triangulo de Oro de
Colombia.



0“

SUEJE“

Sistema Universitario del Eje Cafetero

" AN

Gracias

Ferrocarrll de Caldas en Manizales. Fotografna de Jullan Rendon
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Ferrocarril de Caldas en Pereira. Imagen fronterainformativa.wordpress.com

* Gonzalo Duque Escobar: Profesor de la U. N. de Colombia, Miembro Honorario de la SCIA, Miembro de la CROT de Caldas, Miembro del Observatorio de
Infraestructura de Caldas OIC y Socio de la SMP de Manizales. http://godues.webs.com

Referencia: Presentacion para reunion del Comité de Ecorregidn Eje Cafetero. Alma Mater. Centro de Visitantes de la UTP, Pereira, miércoles 9 de Marzo de 2016.

Créditos:
Contraportada lzquierda: Entre 1915 y 1921, se construye el Ferrocarril de Caldas entre Cartago y Pereira. Imagen fronterainformativa.wordpress.com

Contraportada Derecha: Entre 1924 y 1927 las obras para el Ferrocarril de Caldas contindan entre Pereira y Manizales. Fotografia de Julian Renddn.
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