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1. INTRODUCCION

Insumos estratégicos para el transporte intermodal en la
Amazonia colombiana

Resumen

El presente documento, que corresponde al producto 6, resume los hallazgos y
conclusiones sobre los ITSA (insumos de transporte intermodal sostenible para la
amazonia colombiana) para facilitar el transporte intermodal y mejorar las condiciones
de desarrollo territorial manteniendo el patrimonio socioambiental y conservando el

bosque y la biodiversidad regional.

Este informe de sintesis se centra en la presentacion especifica de los insumos
estratégicos, directos e indirectos, como factores determinantes para que la planificacién
y proyeccién a largo plazo del transporte intermodal, favorables al reordenamiento
territorial para sostener y conservar el patrimonio natural estratégico regional, para
concretar en un ejercicio de ajuste y validacion de los resultados en dos talleres
regionales! y un encuentro nacional sobre los resultados regionales.

Las actividades especificas desarrolladas durante el proyecto fueron:

T

% Organizar la informacion
documental en matrices de
coherencia y pertinencia.

% Analizar la informacioén
recolectada con herramientas
SIG.

% Sugerir las areas de posible
intervencion.

% ldentificar los insumos directos

e indirectos para plantear un

sistema intermodal en la

amazonia.

La siguiente figura resume la
metodologia del estudio. En
general, se trata de un proceso
secuencial de cinco etapas que
corresponden en su orden a los
cinco productos comprometidos. El
presente producto es un resumen
ejecutivo de las propuestas del
trabajo realizado.

Sintesis de
informacion
documental

Inicio

Planes de desarrollo,
ordenamiento, vialesyde
transporte
-departamentales y
municipales-

Planes y programas de
desarrollo viales y de
transporte

-nacionales e internacionales-

Mapeo de actores de soporte a
Ia gestion del transporte
intermodal de laAmazonia

VYalidacion de coherencia entre
vialidad y transporte con el
ordenamiento del territorio

Determinacion de los ITSA y
priorizacion de areas y acciones
para futuras intervenciones

ITSA

1 Uno en san José del Guaviare y otro en Florencia
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* Recopilar informacion secundaria sobre desarrollo y ordenamiento de la regién.

Identificacion y mapeo
preliminar de actores

Segunda fase de identificacion
ymapeo de actores
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2. ESTRUCTURA DE ACTORES ESTRATEGICOS Y LOS ITSA

Se pude sefalar que el terreno organizacional e institucional en los temas regionales es
de por si altamente complejo, en tanto se advierten estrategias muy recientes de
planificacion propiamente regional. Un ejemplo de tal complejidad, incluso sectorial, se
advierte en la red que habria que consolidar para atender las demandas especificas de
la gestion integrada de la biodiversidad regional.

La principal recomendacion desde el marco de actores estratégicos relacionados con el
transporte intermodal implica reforzar los niveles de coordinacién en el principal agente
de direccionamiento estratégico: el nivel central del Estado en la Amazonia, mas aln con
la novedad de las iniciativas sectoriales asociadas con la formalizacion de la propiedad
rural y la aplicacion de los acuerdos de paz2.

Lo caracteristico de la predominancia y jerarquia decisional del nivel nacional, en lo
sectorial del transporte regional, y de ahi su pertinencia, se sefiala en los programas del
nivel nacional y del Mintransporte en particular de apoyo al fortalecimiento institucional
técnico, logistico y administrativo de las secretarias de planeacion y de obras y
transporte regional considerado en documentos CONPES.

En el caso del transporte, se advierten lineas de mejoramiento de la integraciéon del
desarrollo vial departamental con los ejes de la red nacional, de la actualizacién de
inventarios y caracterizaciones de la red vial, y de la consideracion, con cofinanciacion
de crédito externo respaldado por la Nacién, de «nuevos contratos» viales para atender
las nuevas demandas de desarrollo econémico y la competitividad regional.

Se destaca en el analisis institucional la separacién y dindmicas relativamente
independientes de las diferentes instancias de gestion de la vialidad y el transporte, de
las de planeacién del desarrollo, de un rol jerarquico importante, sobre todo en la tarea
de inventarios y caracterizaciones de la red secundaria y terciaria, por parte de la
Direccion de Infraestructura del Mintransporte y del INVIAS, y, en menor grado, de las
entidades encargadas del transporte fluvial .

La conclusion mas notable esta en el rol de la Direccion de Asuntos Ambientales
Sectoriales y Urbanos del Minambiente, en tanto direcciona la inclusion de criterios de
sostenibilidad ambiental en el desarrollo sectorial del transporte y, ademas, tiene
competencia en la gestion de la agenda ambiental interministerial y es la instancia
consultada para los desarrollos sectoriales que de tales agendas se desprenden.*

2 En términos de actores vale sefialar que aparece una nueva institucionalidad nacional
Ministerio del Posconflicto, Agencia Nacional de Restitucion y Agencia y una suerte de actores
de cooperacion internacional y un proceso de consolidacion de alternativas agropecuarias —
UPRA — ANT- etcétera.

% Ibid.
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En el ambito regional, el escenario interinstitucional mas favorable para armonizar
planeacion sectorial y territorial se encuentra, paradéjicamente, en los programas
especiales como Visibn Amazonia y Corazdbn Amazonia que son dinamizadores con
recursos importantes de cooperacién , donde las instituciones con mayor presencia
directa y visible son Parques Nacionales Naturales y las tres corporaciones ambientales:
Corpoamazonia, Corporacion del Norte y el Oriente Amazénico (CDA) y en menor

medida, Cormacarena.

En resumen, el esquema de gestién de los ITSA mas pertinente segun el estado de
desarrollo institucional y del mapa de actores esta en la figura siguiente.
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El fundamento del esquema
estratégico interinstitucional,
y de su aplicacién, esti en la
coordinacion y subsidiaridad
—principios de la

administraciéon del Estado-
reconociendo las
competencias  especificas

sectoriales como territoriales
principalmente  las  del
Minambiente, asi como la
armonizacion de la
planeacion sectorial,
territorial por parte del DNP.
De ahi que es la agenda
ambiental interministerial,
que tiene mas de una
década de estructuracion la
que deberia ser robustecida
con el fortalecimiento de la
base técnica y politica que
es la DAASU; desde ahi es
factible potenciar el
complejo ejercicio de
coordinacién y concurrencia
estatal y privado en la
region.
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3. ZONIFICACION Y AREAS PRIORITARIAS PARA LOS ITSA

Esta zonificacion recoge los avances de otras regionalizaciones para identificar puntos
nodales criticos y areas estratégicas de formulacion de programas o planes de transporte
intermodal y cumplir los objetivos de lucha contra la afectacion de los ecosistemas
regionales.

Este proyecto reconoce la enorme complejidad de los asuntos territoriales regionales, no
solo de las intervenciones, para el escenario de introducir correctivos y manejos
sostenibles en los aspectos sectoriales.

La diferenciacion de areas se sustenta en la
necesidad de integrar a la lectura sectorial de
transporte e intermodalidad, las categorias de
planeacion, ordenamiento y administracion
politica territorial del Estado.

Vale mencionar que, dado el peso
institucional en las iniciativas sobre
transporte, y el peso de las normas de
sostenibilidad ambiental, las areas
priorizadas tienen base territorial los
departamentos, fortalecer las instancias
regionales aumenta la probabilidad de
conformar un sistema de integracion y de transporte mas funcional.

Las areas seleccionadas fueron las siguientes:
A. Puerto Asis — Puerto Leguizamo

Se define por las condiciones de frontera, el uso del recurso hidrico como eje central, las
condiciones productivas petroleras y su malla vial asociada, las conexiones
intermodales, los puntos de deforestacion y las areas de conflicto entre las areas de
transicion de las areas RUNAP con las areas de influencia de la frontera agricola.

B. Mocoa — Florencia

El &rea B se determina por las condiciones de comunicacion entre Putumayo y la region
central por Cauca y Huila, la densificacion de la malla vial , las condiciones productivas
ganaderas y su malla vial asociada, como la deforestacion y el conflicto entre las areas
de transicion de las areas RUNAP con las areas de influencia de la frontera agricola,
porque muestra una dinamica diferenciadora.

C. San Vicente del Caguan — San José del Guaviare

Para el &rea C las condiciones de comunicacion por Huila y la Orinoquia por la Sierra de
la Macarena y con el Guaviare, su conexion bajo el arco de deforestacion y su division

o o2 Péagina 3-1
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entre el corredor ambiental, el paralelismo entre modos de transporte, los accesos viales
dentro de figuras de ordenamiento, las condiciones ganaderas y las areas de conflicto
entre las &reas RUNAP con la frontera agricola definen esta area.

Este eje es el «tapdn» de la conexién entre la dinamica de desarrollo agroindustrial,
minero energético y urbanistico de la Orinoquia con la Amazonia hacia los puertos del
pacifico, este eje es prioridad en el PMTI pese a la objecion de la autoridad ambiental.

D. San José del Guaviare — Miraflores

Para esta area, las condiciones de comunicacién entre la Orinoquia y el departamento
del Meta como del noroccidente del Vaupés, su conexién como frente de deforestaciéon
y masiva, el paralelismo entre modos de transporte, la ganaderia y las areas de conflicto
armado, y las areas de conflicto entre las areas de transicion de las areas RUNAP con
las areas de influencia de la frontera agricola y la presencia de mdultiples resguardos
indigenas muestra una dindmica diferenciadora. Esta area tiene mala articulacion
intermodal rio Guaviare — red carretera hacia el oriente amazonico con el Vaupés. Es
una consecuencia de la conectividad carretera del area San José — Caguan en Caqueta,
y es un punto neurdlgico de la agenda de reconversién ambiental de la expansion
carretera por alternativas como la aérea y la conexion por la red fluvial.

En los mapas a la derecha se visibilizan las
alertas y focos de prioridad para la consideracion
iniciativas intermodales de transporte y de
atencion a la deforestaciéon y la pérdida de
valores de conservacion que requieren de otro
tipo de politica sectorial, diferente a la del
transporte, como la de desarrollo rural
sostenible, de reasentamiento de centros
poblados en areas sensibles y de gestion del
reordenamiento territorial regional.

El color rojo muestra las areas en conflicto de

uso, no solo de vocacion, de los suelos. Sefiala la proporcién de los problemas de
planificacion, ordenamiento y de las necesidades de inversion y costos del control y
regulacién publica de los mismos.

La priorizacion de areas implica el contraste y ajuste de acuerdo con los actores claves
de la region. Se reconoce que la expansion de la red carretera es un agente de
deforestacion y que las comunidades reconocen estos problemas, pero requieren apoyo
para enfrentar el ordenamiento como se prevé en las iniciativas en esta materia.

Este panorama muestra el destino de la Amazonia a largo plazo aun sin considerar los
extractivos que se advierten para la region. Asi pues, en necesario planificar la
infraestructura vial para el transporte intermodal sostenible y considerar el desarrollo
territorial en general. El reto de unos ITSA sostenibles esta en interpretar la dindmica del
desarrollo regional sin la regulacion publica predominante.

Péagina 3-2
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4. INSUMOS SOBRE PLANEACION Y ORDENAMIENTO TERRITORIAL

Estos insumos se relacionan con el sector transporte desde la perspectiva del desarrollo
territorial y la planeacion regional, en tanto el transporte es medio y consecuencia, causa
y resultado de las dindmicas de ocupacion y socioecondémicas.

La principal observacion corresponde al reforzamiento de la autonomia local en el
ordenamiento ambiental y los determinantes de sostenibilidad sectorial municipal. Aqui
se ha considerado como insumo el reconocer la necesidad de aumentar el grado de
responsabilidad en la competencia autbnoma del ordenamiento territorial municipal. La
autorresponsabilidad local debe considerar los riesgos de la dispersion de fronteras de
ocupacién que rebasan la capacidad de gestion de las instituciones municipales.

La dindmica funcional, vertical y horizontal del planeamiento y el ordenamiento, y la
gestién, tienden a garantizar el tratamiento justo de los asuntos junto con una agenda
tematica bajo el concepto de autonomia local ambientalmente responsable, «ALAR»,
que implica que los proyectos de transporte acatan la normativa ambiental.

Se propone recoger la experiencia institucional y local
en el proceso de adjudicacion de baldios y promocién

"
L4

Puente
Drenaje

Vias

de la propiedad campesina con fines de proteccion y ControPoblaco
conservacion de bosques y paisajes, ante la presion
de la colonizacion desordenada.

on

Conservacion y
Uso Sostenible
Ganaderia

Se propone conformar zonas para el desarrollo
econdmico sostenible con la adjudicacion de baldios
condicionada de unidad agroforestal, cuyo propdsito
es establecer areas de desarrollo para la seguridad alimentaria, con autorizacién del uso
sostenible de agroforesteria, en la zona perimetral de los caminos.

UAF2

Seria un modelo de contencion para las zonas de conservacion mediante el concepto de
propiedad privada asociada con la propiedad colectiva, la politica publica planificada en
conjunto permitiria resolver con fines sostenibles el «doble propdsito» de la pequefia y
mediana propiedad campesina, orientada por la produccién—conservacion.

Esta figura permitiria utilizar lo reglado en materia de adjudicacion de tierras y de
condicionantes de uso sostenible como garantia del compromiso de adjudicacion vy,
sobre todo, sacaria del mercado unas tierras que pueden terminar en usos ganaderos y
agroforestales inconvenientes para las condiciones socioambientales del territorio.

El programa Vision Amazonia y el DNP trabajan en la direccion de conformar
lineamientos bésicos de ordenamiento territorial regional (MOTRA) y a su vez, en la
conformacion de alianzas asociativas departamentales vinculados con la Amazonia.

Péagina 4-1
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Es esencial adaptar el mecanismo funcional del sistema de planificaciébn especial para
la amazonia, a partir de la iniciativa de la RAP con variantes particulares de coordinacion
vertical y horizontal del sector publico, y también del sector privado, que aseguren la
\ conformacion de un objetivo regional comun a partir del cual
Il graviten las propuestas de la region.

vertical

Este organismo contaria con la presencia del DNP, tendria
delegados de los gobernadores, o los gobernadores
mismos, delegados de municipios que garanticen su
representatividad para recoger las iniciativas de los entes
territoriales departamentales y municipales y para difundir el
material de estudio y andlisis técnicos, ambientales, sociales
y econémicos generados en el nivel regional.

_—
S Coordinacion

Coordinacién

Sin perjuicio de otras finalidades y objetivos, la RAP
Amazonia, deberd enfocarse en cinco ejes estratégicos de planificacidén y gestién:

% Inclusién social, cultural, patrimonial y educativa para la paz.

% Sustentabilidad ambiental y oferta de servicios ecosistémicos

% Ordenamiento y competitividad de la region amazonica

% Infraestructura y servicios para la productividad urbana y rural de la region
% Gobernanza y buen gobierno.

Se reconoce que este insumo de planificacién y coordinacion territorial tiene el obstaculo
de la destinacién especifica de recursos de inversion y apoyo a las instancias regionales
y seccionales de la administracion, lo que implica resaltar la conveniencia estratégica de
considerar los riesgos de perder un recurso y patrimonio natural tan valioso en la
negociacion internacional como la Amazonia.

Una primera actividad de la RAPA sera definir un sistema de indicadores de
productividad que reconozcan las condiciones socioeconémicas de la Amazonia para
que el sistema de medicion refleje las circunstancias particulares de la region.

Este sistema de medicion debe responder al modelo de desarrollo que se quiere para
esta region, y necesariamente debera apartarse del actual modelo extractivista . Esta
nueva vision debera consultar los legitimos intereses de las comunidades.

Una céatedra amazonica seria una forma de buscar un curriculo de formacion y
actualizacién sobre temas regionales de la Amazonia que vaya en la direccién de
fortalecer las destrezas de los funcionarios en materia de comprension de sistemas
complejos y de pensamiento de largo plazo.
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5. INSUMOS DIRECTOS

El sistema de transporte intermodal amazoénico debiera tener:

El Estado privilegia el desarrollo prioritario de las vias terrestres, al parecer, por:

% Es, tal vez, la forma mas popular de movilizarse,

% Esta opcidn es barata de construir si no se acatan normas técnicas ni ambientales,
*  Existe una gran red vial que la administracién pablica asume como propia®.

% Lavia terrestre facilita la penetracién a las zonas «sin propietario».

El modelo de ordenamiento territorial amazonico propone proyectar y formular modelos
de largo plazo® desde la perspectiva nacional’. En el escenario tendencial considera:

%% Infraestructura de transporte terrestre

% Infraestructura de transporte aéreo (carga y pasajeros)

% Infraestructura de transporte fluvial (carga y pasajeros)

% Infraestructura de equipamientos sociales (salud, educacién y cultura)
% Servicios publicos

La propuesta oficial en materia de transporte para la regibn comienza con caminos
terciarios que se construyen rapidamente por parte de diferentes actores, incluyendo
privados, con bajas especificaciones técnicas y sin tramitar ninguna licencia ambiental.

El desarrollo del sistema fluvial se limita a puertos y puntos de interconexion modal, no
hay proyectos de mejoramiento de la navegabilidad de ninguno de los rios amazonicos.

En materia aerondutica la propuesta difiere de la experiencia en materia de transporte
en general y se destacan los «servicios de salvamento» en areas dificiles o condiciones
climaticas complejas, donde el transporte por superficie no es una opcion.

Un sistema de transporte intermodal se constituye en si mismo en factor determinante y
deberia ser multisectorial o de correspondencia con otros procesos transectoriales del
desarrollo. Asi mismo, un sistema de tal complejidad es, quiz4, una herramienta de
control de la penetracion descontrolada a la amazonia. Un sistema de transporte
intermodal para la amazonia ha de considerar las caracteristicas de cada modo:
sistemas rigidos en primera instancia, ferrocarriles, cables aéreos, transporte aéreo,
ductos, entre otros, en segundo término modos semi rigidos, rios, puertos, muelles, v,
finalmente, conexiones terrestres.

5 Se habla de demoler parte de esa red, pero se observa cierta aprehensién y se argumenta la
necesidad de tener antes el «inventario completo» para planificar de forma debida

6 No se conoce la definicion de este horizonte, al parecer son 12 afios

7 Se insinda relacion de dependencia funcional de arriba hacia abajo
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La rigidez del sistema ferroviario reside en el costo de
las inversiones iniciales, ver tabla, y de la operacién y
el mantenimiento, y porque los privados no pueden
conectar esta red como lo hacen con caminos. El [.~lan 1125
control operativo del transporte en este sistema se |[..29uada (Medio) 3,258
facilita en las estaciones. Montafiosa {Accidentado) 9,504

Otro sistema rigido es el cable aéreo porgque solo se puede acceder a él en las estaciones
y terminales. Estos cables requieren de poca area en el suelo, representan una
alternativa de paso por los raudales y, como opcion de turismo en los parques naturales
y zonas protegidas por los minimos impactos colaterales asociados.

El sistema aéreo es rigido porque no se expande facilmente aunque ocupa extensiones
mayores aln para operar con pequefias aeronaves. En la amazonia, hay dificultades
para operar en épocas de lluvias, las pistas se anegan y las aeronaves convencionales
encuentran obstaculos por estas condiciones.

Como sistema semirrigido se tiene la red fluvial porque, si bien no es facil construir
canales, es economica la construccién de muelles y puertos y, a partir de estos, se facilita
la construccién de accesos terrestres indiscriminados e ilegales. Los rios permiten la
operacién intermodal con hidroaviones, dirigibles y con el ferrocarril.

El transporte fluvial es variable durante el afio por las épocas secas y de lluvias, al
contrario del sector aéreo, la navegacion se facilita en la época de lluvias y se dificulta
en las épocas secas, por tanto, es preciso considerar alternativas para su operacion.

El modo carretero es flexible por su barata construccién, maxime, si no cumple normas
técnicas ni ambientales, este medio debera evitarse especialmente los largos trayectos,
en la medida en que es el medio de penetracion y devastacion del territorio.

5.1.1. Planificaciéon de infraestructura

Dentro del ordenamiento departamental moderno es preciso desarrollar un plan maestro
de transporte intermodal amazénico que acoja los medios de transporte posibles y
responda adecuadamente a la sociedad en su conjunto. Como se trata de un sistema
intermodal regional integrado concertado y funcional entre los modos.

Por los bajos volimenes de pasajeros y cargas el sistema intermodal debera ofrecer
frecuencias aceptables para que el servicio esté disponible en caso de emergencia.
Deberéa ofrecer las interacciones modales que permitan a los pasajeros y las cargas
movilizarse con facilidad con conexiones expeditas que faciliten la vida del territorio.

5.1.2. Inversiéon en infraestructura

Se ve como principal mecanismo de desarrollo la via terrestre, es poco lo que se destina
a otras categorias, en materia fluvial se limita a muelles y puertos y no se trata el tema
de preservacion de cabeceras o de cauces.
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Este tipo de respuesta se asocia con la evaluacién de la Nacién a la productividad de los
territorios, donde los departamentos de la Amazonia y de la Orinoquia aparecen en la
parte baja del ranking sin reflejar el trabajo de la region. Dado el predominio del nivel
nacional en lo sectorial, es precisan criterios regionales como prerrequisito de la
planeacion con responsabilidad en estas materias.

Se precisa romper el mito sobre el inventario vial completo como prerrequisito, las
entidades pueden restringir las inversiones en las vias de sus jurisdicciones mientras no
hayan sido legalizadas. Este instrumento fortalece a las entidades territoriales. No se
tendria que vigilar que el inventario esté completo en un momento determinado lo que,
de paso, no se puede garantizar a menos que fuese posible suspender la expansion de
la infraestructura mientras se ejecuta la labor de inventario.

En materia poblacional habra que tomar medidas complejas de operacionalizar, en el
sentido de agrupar poblaciones, donde sea posible, para generar las condiciones que
permitan ofrecer servicios de salud, educacion, justicia, etcétera, de forma apropiada.

5.1.3. Lainversion publica como péliza de seguro

Un proyecto de inversion publica viable es el que ofrece beneficios a menor costo, sin
embargo, en este territorio este criterio puede no ser aplicable de forma exegética y deba
requerirse de otros elementos. Como se protege un territorio «invaluable», las
inversiones pueden parecer mayores que los beneficios, aunque éstos sean altos en
términos ambientales no cuantificables en dinero por el &rea que se quiere preservar.

Vale la pena construir un concepto de inversion orientada al aseguramiento del territorio.
La inversion no apuntaria a proyectos econémicamente rentables, sino que funge como
péliza de seguro para moderar una penetracion cada vez mas virulenta.

5.1.4. Evaluacién de proyectos

La institucionalidad debe favorecer la preservacion mediante una metodologia para
evaluar las propuestas para el territorio. La evaluacién de proyectos se sugiere con un
horizonte de 50 afios, minimo 30, y debe considerar los componentes socioeconémico y
ambiental y, adicionalmente, enmarcarse en las circunstancias de las poblaciones
dispersas que precisan del servicio de transporte y que por su dispersion lo hacen
costoso. Este horizonte de evaluacidn es imperativo para la Amazonia por cuanto
involucra aspectos ambientales con ecosistemas de baja resiliencia. Los efectos en el
medio ambiente deben ser considerados en toda la magnitud de su costo y con toda
precision, sin ambages, en el horizonte que se sugiere, y debe contemplar el efecto de
la reduccién de oferta verde sobre la vida en general. Los beneficios que es preciso tener
en cuenta son los del transporte 8, los que dependen del medio ambiente también, vy,

8 Por la dispersién de la poblacion y de los centros de produccion y consumo, los voliimenes de
pasajeros o carga son bajos lo que significa que este no sera el criterio central por considerar
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aunque parezca redundante, los relacionados con la contencion del avance sobre el
bosque a proteger.

La priorizacion de proyectos debe comenzar por los sistemas rigidos, ferrocarriles,
cables aéreos, transporte aéreo, ductos, entre otros. Si estos no satisfacen una
necesidad especifica, se consideraran los sistemas semi rigidos, rios, puertos, muelles®,
y, en Ultima instancia, se podra considerar una conexion terrestre, aceptable si retne los
estandares ambientales y técnicos de sostenibilidad para el territorio.

El cardcter estratégico de proteccién no desconoce las necesidades de movilidad del
territorio que, aunque en volimenes pequefios, precisan de medios eficientes de
transporte, probablemente, con algun subsidio operacional por parte del Estado®.

Se sugiere reconocer las especificidades de los diferentes modos de transporte, asi:

% Sistemas rigidos: ferrocarriles, cables aéreos, ductos, aeropuertos, entre otros
% Sistemas semi rigidos: rios, puertos, muelles
% Sistemas flexibles: caminos y carreteras

A continuacion se recogen algunas de las caracteristicas de equipos que se consideran
apropiados para el territorio y para contener el avance de los frentes de colonizacion.

5.2.1. Ferrocarril

Esta concebido para mover cantidades considerables de carga o de pasajeros a
medianas y largas distancias, no obstante, el territorio amazdnico exige considerar este
modo como una barrera de proteccidn del avance colonizador del bosque.

Hay locomotoras eléctricas y diésel-eléctricas, la
amazonia ofrece restricciones para las primeras por
la capacidad para generar electricidad aunque estos
equipos son deseables para este territorio. Las
locomotoras diésel eléctricas se comparan
favorablemente con camiones diésel en las mismas
distancias.

El impacto ambiental directo del ferrocarril es similar
al asociado con carreteras, al ser ambas obras
lineales causan efecto de barrera en la conectividad ecosistémica. Sin embargo, la
construccion indiscriminada de ramales aqui no se presenta tan facilimente.

° En un sistema balanceado ninglin medio podria ser competencia de otro excepto por razones
de redundancia para garantizar la seguridad del servicio
10 En lenguaje de Aerocivil se denomina subvencion para los servicios aéreos esenciales
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El ferrocarril diésel produce menos CO, por unidad transportada, entre 3 y 5 veces
menos que por carretera y entre 7 y 10 veces menos que en avion. Las externalidades
negativas, ruido y accidentalidad, disminuyen respecto al modo carretero. Una
desventaja que se asocia con este modo es la poca flexibilidad que ofrece al usuario y
los costos del trasbhordo de mercancias, ventaja para la amazonia. Las condiciones
climéticas casi no afectan el uso de este modo, por otro lado, el ferrocarril ocupa entre 2
y 3 veces menos espacio por unidad transportada que las carreteras. En Europa el
ferrocarril con un 8 % del mercado ocupa el 2 % del espacio destinado al transporte.

Para el servicio de pasajeros, principalmente, asi como el pais viene tratando el tema de
los servicios aéreos esenciales, habria que considerar el concepto de servicio ferroviario
esencial para esta zona, también subvencionado.

5.2.2. Cable aéreo

Se trata de un sistema aéreo guiado por cables con géndolas que penden de estos. En
este modo las géndolas de pasajeros pueden ser convencionales con ventanas y las de
turismo pueden tener pisos de cristal. Este medio de transporte se utilizé en el paist! y
fue decreciendo hasta que se extinguié a causa de las carreteras y ferrocarriles. El cable
aéreo fue derrotado por la tecnologia del transporte carretero.

Los cables pueden superar pendientes de mas del 100
%. Las gondolas se pueden desenganchar en las
estaciones para el cargue y descargue y abordaje y
desabordaje de pasajeros. La longitud del cable
depende de la potencia de los motores que, por ser
eléctricos, dependen de la alimentaciébn que se les
pueda dar.

En el diario oficial, ediciébn 48.423 del 7 de mayo de
2012, esta el manual metodologico para presentar proyectos de transporte de pasajeros
por cable aéreo, donde se considera que para regiones apartadas el servicio se pueda
prestar mixto para carga y pasajeros.

5.2.3. Aeronaves

Aqui se consideran dos vehiculos: los dirigibles y los hidroaviones, con el primero no hay
experiencia en el pais pero si hay una larga tradicion -
en el resto del mundo.

En 1920 se inauguro la aviacion en Colombia con un
vuelo en hidroavion en la ruta Barranquilla - Puerto
Berrio que tomé 5 horas de viaje para cubrir una

11 La linea Chinchina — Mariquita media 76 km
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distancia 434 kildmetros a una velocidad promedio 87 km por hora®?.

Existen hidroaviones con flotadores en lugar del tren de aterrizaje convencional y no
tocan el agua con el fuselaje y los hay con fuselaje en forma de casco de barco que
proporciona la flotabilidad. Existen aeronaves anfibias que despegan y aterrizan en el
agua y en pistas convencionales y, para esto, disponen de ruedas y de flotadores.

Los hidroaviones representan una alternativa para regiones aisladas, al tiempo que
pueden enlazar con muelles y puertos haciendo mas econdmica la operacion intermodal
al eliminar el uso del vehiculo terrestre para el enlace de transbordo.

Durante épocas de lluvias en el Amazonas estos vehiculos puede ser una opcion, ya
que no requieren de nueva infraestructura portuaria ni mantenimiento de pistas, sin
embargo, si requieren de profundidad para el acuatizaje.

Los hidroaviones como aparatos con turbinas y hélices no se diferencian de las
aeronaves convencionales y mantienen el mismo riesgo para la avifauna. En el mercado
hay oferta de estos equipos con varias capacidades de carga y pasajeros y
especificaciones técnicas para diversas
condiciones de superficies acuaticas.

2 )|
Transporte aéreo m

La opcioén del dirigible se habia borrado a
raiz del desastre del Hindenburg, cuyo
incendio se debid al hidrogeno que inflaba
el balon de sustentacion. Los modernos
dirigibles se inflan con helio, gas inerte mas
liviano que el aire, lo mismo que el
hidrogeno, pero que ofrece total seguridad.

Consumo de combustible
Velocidad

Ya se han desarrollado opciones alrededor
de esta tecnologia como respuesta a los
precios de los combustibles y a los efectos ambientales asociados. Los dirigibles son
ambientalmente mas sostenibles que los
aviones, pues no necesitan la potencia de
estos para un despegue aerodindmico, en un
avion aproximadamente la mitad del
combustible se gasta para mantenerlo a flote
y la otra mitad es para su movimiento.

12 Aerocivil
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Por su menor precio y por ser un medio mas sostenible, los dirigibles de carga pueden
reemplazar a los aviones principalmente en condiciones especiales, caso amazonico, lo
gue ha estimulado la investigacion y desarrollo alrededor de estos aparatos. El uso de

dirigibles de carga se esta considerado
en areas el artico, el Amazonas y Africa.
Bandeirante C-95 15 %00 600 ss% | En el norte de Canad4, donde cerca del
Bdffalo C:115 73 2,350 33 ..18% 1 70 % de su superficie es inaccesible la
Hércules C-130 18.0 3,950 219 114 % . 7
SkyCat 2 200 e 192 mayor parte del_ tiempo, se fundo llevan
Boeing 747-200 %0 | 7450 72 29%| a cabo estudios economicos y de
Boeing 747-400 110.0 9,300 85 293 % H H e HH
ey 12 00 675 % % | INgenieria para habilitar el acceso a
SkyCat 220 2200 6,350 29 comunidades remotas del norte de

Canada, asi como a territorios que no
cuentan con ferrocarril o carretera.

Los dirigibles cuestan menos que los aviones y son mas rapidos que las naves fluviales
aungue mas lentos que las aeronaves convencionales, no obstante, el bosque
amazonico se mueve a una velocidad menor que la zona andina, en el bosque se opera
en condiciones diferentes a las requeridas para otras zonas del pais.

Algunos tipos de carga pueden llevase pendiendo del exterior del vehiculo y no
necesariamente dentro del espacio de carga, lo que economiza tiempo en las maniobras
de cargue y descargue en beneficio de transportador y del operador.

Por unidad de pasajero, o carga movilizada, un helicéptero consume mas combustible
que un avion jet y que un ferrocarril y los dirigibles se encuentran en un punto medio
entre un tractocamion convencional y un jet. Hoy hay una oferta amplia de dirigibles en
el mundo y desde 2014 se trabaja en opciones apropiadas para operar en la Amazonia.
Con bajos precios del vehiculo y bajos costos operacionales, los servicios aéreos
esenciales se podrian ofrecer en mejores condiciones con estos aparatos*s.

Para el transporte intermodal este vehiculo resulta verséatil en la medida en que
interactla con los otros casi sin restriccion. Un muelle fluvial o una estacién ferroviaria
puede permitir el transbordo de pasajeros y mercancias con el dirigible.

13 De acuerdo con Aerocivil, en 2017 se realizaron 448 vuelos con origen o destino en la region,
se movieron 8.073 pasajeros lo que significa un promedio de 18 pasajeros por trayecto,
dirigibles de 20 pasajeros podrian ser considerados para este ejercicio
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5.2.4. Naves acuaticas

En el sistema fluvial hay dos tipos de vehiculos que
podrian considerarse como opcion a las actuales
embarcaciones, algunas de las cuales acusan
deterioro y vetustez:

El hidrodeslizador, o hidrodeslizador pantanero, es
una embarcacion de casco plano de bajo calado con

i s . una hélice por encima del agua que le permite
moverse en reas pantanosas y poco profundas. Su principal uso es turistico pero puede
mover pasajeros y cargas ligeras. El hidrodeslizador es muy estable. La capacidad de
los hidrodeslizadores para atravesar humedales con vegetacion y suelos sensibles los
hace diferentes de las embarcaciones comunes y mas atractivos para penetrar
ecosistemas sensibles.

El aerodeslizador, o hovercraft, tiene un colchdn de aire en su parte inferior inflado por
motores que suspenden sobre el agua y casi sin tocarla se desplace sobre ella.

Puede desplazarse sobre diferentes superficies si estas .
son medianamente regulares, al poder movilizarse sobre

la superficie terrestre y sobre el agua, este vehiculo es ] %

anfibio y no requiere de infraestructura portuaria. Debido Rt | Gy

al colchdn de aire, no hay contacto entre el vehiculo y la
superficie, la friccién y la potencia requerida para el
movimiento disminuyen mientras que la velocidad
aumenta. Estos aparatos alcanzan velocidades desde :
los 50 km/h hasta los 90 km/h. El costo de adquisicion y mantenimiento de los
aerodeslizadores es mayor al de embarcaciones equivalentes, ademas los vehiculos de
mayor capacidad exigen un alto consumo de diésel para generar el colchén de aire y
mover las hélices propulsoras.

Existen en el mercado naves con propulsién solar para el transporte de pasajeros, no
asi en carga por la potencia que requieren los motores para movilizar grandes pesos.
Este tipo de naves es una alternatlva a las canoas que funcionan con gasolina,
:/f_"g'_,:?g-:.r N ‘T?; contaminantes para una zona

: biodiversa. Otro objetivo es reducir
el transporte de combustible para
las embarcaciones. El poco ruido
que se genera con la alimentacion
energética ayuda a la preservacion
de la flora y fauna
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5.2.5. Accesos terrestres

Colombia tiene amplia experiencia en esta materia, el presente trabajo sugiere que este
tipo de infraestructura se considere solamente cuando se demuestre que las restantes
opciones no son viables, y cuando se satisfagan los minimos criterios técnicos y
ambientales que exige la autoridad ambiental para este tipo de proyectos. Se exceptian
caminos peatonales entre los que se encuentran los caminos indigenas, cualquier otro
camino orientado a vehiculos automotores debera evaluarse considerando todo tipo de
afectacién ambiental y compensaciones necesarias para que su implementacion resulte
beneficiosa para el ecosistema.

Las carreteras mayores complementaran el resto la infraestructura y de ninguna manera
podran competir con vias fluviales o vias férreas. De esta manera se garantiza la
estructura de un sistema intermodal sin las deficiencias de la infraestructura construida
de forma errética o que sirve a intereses econdmicos particulares.

La vigilancia sobre la infraestructura legal correspondera a los municipios y a los
departamentos reduciendo a 0 los montos de inversion a partir de 2020.
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6. UN SISTEMA INTEGRADO DE TRANSPORTE INTERMODAL

La propuesta de un sistema integrado!* de transporte intermodal reconoce que los
sistemas rigidos son mas eficientes para contener la expansion de las redes carreteras
y de la frontera agropecuaria. Tendria como principal trazado el enlace de la Amazonia
con las regiones vecinas que podria preverse como politica sectorial nacional-regional
quizés entre Puerto Carrefio y Tumaco (ver ideograma) con penetraciones a Ecuador y
a Venezuela y con ramales a la Orinoquia, hasta donde se estime necesario.

ATOGUA PO

La construccion de este trazado puede
plantearse por etapas privilegiando los
tramos de mayor vulnerabilidad frente al
objetivo de preservacion.

Los ferrocarriles modernos funcionan en vias
separadas de ida y regreso, pero por las
caracteristicas de esta region, va a ser mas
econdémico, disefar y operar el ferrocarril en
una sola via y sobre ella correr trenes de
pasajeros y de carga en horarios especificos.

Los accesos al ferrocarril seran en las
estaciones emplazadas como respuesta a
las necesidades de la movilizacién de cargas
y de pasajeros y estratégicas de protecciony

conservacion.

El ferrocarril se complementa con una red de dirigibles, hidroaviones y aeronaves
convencionales. Los dirigibles y los hidroaviones se interconectan con los puertos y los
dirigibles con estaciones de tren conformando el sistema intermodal de transporte.

Buena parte de la red es navegable en épocas de lluvias, pero en épocas de estio
presenta dificultades cuando los dirigibles e hidroaviones pueden facilitar la movilizacion
de pasajeros y cargas. Para salvar raudales los cables aéreos son posibles con
trasbordos sin incidir en el régimen hidraulico original.

La continuidad de algunas vias terrestres se requiere, pero con minima presencia en el
territorio, se privilegiaran los accesos a muelles, aerédromos y estaciones de ferrocarril
principalmente, los accesos terrestres largos conllevan destruccion del ecosistema.

El desarrollo de este sistema integrado de transporte intermodal debe partir del mapa de
conflictos del territorio y que deberd ser precisado en mayor medida. Asi se puede
programar y racionalizar la inversion con la mejor respuesta posible en el menor lapso,

14 Integracion es la palabra clave de la propuesta para el territorio
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evitando que la programacion de las inversiones a largo plazo se vea afectadas por los
intereses de gobierno en desmedro de los intereses del Estado.
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S

Resumen

CONCLUSIONES Y RECOMENDACIONES

Estructurar la region administrativa de planificacion amazonica, RAPA, con los
énfasis de asociatividad entre departamentos como region administrativa y de
planificacion a mas largo plazo, con la definicion clara de reglas de juego, es un
propdsito estratégico y de mayor alcance regional entre los disponibles.

Definir como determinante territorial la planeacion y ordenacion sectorial del
transporte y la vialidad, con mayor detalle y justo en las areas prioritarias para
focalizar programas y planes sectoriales de transporte intermodal con fines de
sostenibilidad ambiental, y de desarrollo territorial amazonico, referida al
reconocimiento del potencial del sistema de integracion y transporte.

Proporcionar una robusta politica publica especial de promocion y control
institucional del desarrollo sostenible, con fundamento en el ordenamiento y la
planificacion sostenible de las areas, zonas Y territorialidades amazénicas, incluida
la autodeterminacién de las comunidades étnicas ancestrales.

Profundizar en los estudios y analisis de alternativas de desarrollo sostenible de los
proyectos sectoriales con perspectiva regional y analizar y estudiar alternativas y
proyectos mas precisos y, en este sentido, se sugiere disefiar una metodologia de
seleccién y evaluacion de proyectos amazénicos que considere:

® Predisefio de un sistema de transporte intermodal amazoénico

® Mecanismos de seleccion de proyectos, macro, meso y micro

® Estrategia de valoracion del ecosistema amazénico a partir de la valoracion de
los servicios ecosistémicos a largo plazo

® Metodologia de evaluacion propiamente dicha

® Modelamiento focal de la aplicaciéon de los avances del conocimiento sectorial y
territorial para mostrar la pertinencia de la planificacion sectorial del transporte
intermodal con enfoque territorial sostenible.

% Iniciar la aplicacibn de estos insumos comenzando con los de transporte
intermodal diferentes al carretero y con la formacién del cambio de mentalidad
en particular de los funcionarios tanto en el nivel nacional como departamental y
local.

% Estudiar de factibilidad de adquirir una o dos naves dirigibles y operar una
pequeia flota de hidroaviones para hacer las pruebas piloto pertinentes en el
territorio.

% Desarrollar un plan maestro de transporte intermodal amazénico que profundice
en los temas que aqui se sugieren

% Constituir un cronograma de actividades, realista, ecoldgico, social y econémico

que oriente las decisiones estructurales en materia de desarrollo sostenible del

transporte organizado en el territorio. Y que, ademas, llenen de contenido
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territorial las propuestas apenas instrumentales y administrativas de la primera
etapa de los planes regionales de transporte.

% Desarrollar estudios técnicos y econdémicos de navegabilidad de los rios
Putumayo y Caqueta en el marco de servicios intermodales de transporte.

Las inversiones en ferrocarriles son bastante altas y, si a esto se suma que los pasajeros
y las cargas no se producen en volumenes significativos, este medio de transporte puede
verse relegado, sin embargo, en términos de largo plazo y de costeos con este perfil
temporal, bajo criterios de ordenamiento territorial sostenible, con rango ademas de
asociatividad internacional con base en las metas de sostenibilidad global y adaptacion
al cambio climético, entre otras, se deberia privilegiar su caracter estratégico y decidir la
necesidad de comparar las eficiencias de tales objetivos estratégicos entre los modos
disponibles tecnol6gicamente adecuados para este territorio.

Los aspectos financieros del plan maestro transporte intermodal amazdénico deberan
considerar fuentes de recursos no convencionales, disponibles en el mundo,
relacionadas con fondos de cambio climatico, fondos verdes y figuras similares, que
permitan apuntalar de manera econémica el financiamiento de las iniciativas que se
pueden proponer para este territorio.

Finalmente se entiende que este ejercicio sobre transporte intermodal para la amazonia
se debe constituir en una oportunidad de integracion entre las agendas del desarrollo
sectorial y el ambiental y un factor determinante tanto para el desarrollo del MOTRA
como para definir la agenda de la futura RAPA.

Estas consideraciones sobre decisiones que involucran al 42 % del territorio fisico
nacional, ameritan un capitulo especial en los planes nacionales de desarrollo que se
planteen en adelante lo que constituye, en si mismo, un propdsito para garantizar que el
tema se registra en la memoria colectiva de los colombianos. Y se requerira, tanto para
la precisidon técnica como para la politica, la profundizacion de las expectativas
diferenciales y legitimas, de formas alternativas de las comunidades étnicas a
conectarse al «sistema regional» respetando sus derechos autbnomos.

Debera tenerse un propésito de largo plazo en la planificacion sectorial de la
intermodalidad. Indispensable superar el tema de lo «costoso» de sistemas alternativos
y complementarios de transporte, analizando los beneficios y costos evitados en el largo
plazo. Requisito evaluacibn econdmica, social y ambiental de proyectos de
infraestructura de transporte.

Ademas, porgque se concluye como valido, que transporte intermodal como uno de los
elementos estructurantes de la region administrativa de planificacion a conformar y en
este sentido se orienta el ejercicio de planeacion regional que desarrolla el DNP.
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