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Presentación
ÅPermítanme agradecer en nombre de la Universidad Nacional de 
Colombia, este espacio en el cual trataré sobre la importancia del Pacífico 
Colombiano y las limitaciones del transporte de carga del país, en el 
marco de un sistema intermodal de carga con plataformas logísticas de 
complemento, para comentar sobre el Canal Atrato-Truandó, un paso 
interoceánico sin esclusas para las grandes embarcaciones que hacen uso 
de la nueva troncal transoceánica que cruza las Américas, y sobre un 
ferrocarril por el Chocó biogeográfico articulado a Colombia como 
alternativa, que transite salvando el Tapón del Darién sin afectar los PNN 
y haga uso de la hidrovía del Atrato como complemento.

ÅCon un proyecto como éste, el del canal húmedo, el país además de 
saldar su deuda histórica con el Pacífico Colombiano, si se concibe sin 
renunciar a nuestra soberanía, podría transformar su ventaja 
comparativa asociada a factores geográficos como la presencia de dos 
mares y su ubicación ecuatorial dimidiando las Américas, en ventaja 
competitiva para acceder a los beneficios de una economía planetaria en 
expansión sobre la cuenca del Pacífico, como nuevo escenario 
transoceánico de gran trascendencia en el proceso de configuración de un 
nuevo ordenamiento económico en el mundo, de cara al siglo XXI. 

ÅVer: Un contexto para el puerto de aguas profundas en Tribugá, 
Colombia.

Imagen: El Pacífico Colombiano: Sociedad Geográfica de Colombia.

http://bdigital.unal.edu.co/1688/2/uncontexto paraelpuertodeaguasprofundasentribugacolombia.pdf


Parte 1: Introito
Fundamentos e historia

ÅPara las civilizaciones antiguas, el mar fue una importante fuente de alimento. 
Luego de la vela, la humanidad se hace a él para explorarlo, encontrando nuevos 
escenarios para establecer rutas comerciales y descubriendo nuevas civilizaciones. 
La llegada de españoles y portugueses a lo largo de casi toda América, produjo 
grandes cambios en los medios de transporte en el continente. Cuando apenas 
terminaba el renacimiento, el principal medio tecnológico para el transporte fue la 
carabela, primera nave capaz de salir de los mares para entrar a los océanos, lo que 
hizo posible esta conquista y las grandes colonizaciones a partir del siglo XVI. 

ÅPosteriormente, desde la conquista, pasando por la colonia y la naciente república, 
y llegando hasta los albores del siglo XX, el Río Grande de la Magdalena bautizado 
en 1501 por Bastidas, fue a lo largo de cuatro siglos y medio el principal medio de 
transporte en Colombia, y el eje del desarrollo nacional. 

ÅComo parte de esta historia, está la del Canal del istmo, una obra notable de la 
ingeniería mundial que se acomete tras la separación de Panamá en 1903, logrando 
establecer un colosal puente interoceánico inaugurado en 1914, cuyos impactos van 
desde los cambios sustanciales sobre la geografía física y política de las Américas, 
hasta los devastadores efectos del colonialismo del siglo XX sobre la identidad del 
pueblo panameño. 

ÅVer: Centenario άcanaleroέ. 

ÅImágenes en Eltipografo.cl, en lal.tulane.edu y en elplaneta.co

http://bdigital.unal.edu.co/39422/1/gonzaloduqueescobar.201423.pdf


La era del Pacífico
ÅAunque primero la economía planetaria, antes de la revolución 
industrial se centraba en el Mediterráneo y después de ella se da en 
el Atlántico, actualmente ha encontrado su principal eje en el 
escenario del Pacífico. La revolución industrial no hubiera podido 
prosperar sin el concurso y el desarrollo de los transportes; ni la 
tecnología del transporte habría logrado desarrollarse sin los 
productos industriales que le proporcionó la revolución industrial. 

ÅEn extensión, mientras la cuenca del Atlántico tiene 5000 millas 
náuticas, la del Pacífico es de 15000 millas de ancha. Dicha cuenca, 
comprende zonas de 4 continentes: Antártida, Oceanía, América y 
Asia. En ella se localizan más de 40 países: entre otros China, Japón, 
Taiwán, Corea, Hong Kong, Singapur, Tailandia, Malasia, Indonesia, 
Filipinas, Australia, Nueva Zelanda, Indonesia, Estados Unidos, 
México, Panamá, Colombia, Perú y Chile.

ÅConsiente de la importancia del Pacífico, por décadas el Eje 
Cafetero ha buscado una salida al mar para resolver su condición 
mediterránea, mirando al Chocó. 

ÅVer: El eje Urabá - Tribugá y la salida a los océanos en Colombia.

ÅImagen: La Cuenca del Pacífico, in: Dosiero: .svgς
Vikipedioy puertos notables del 2000 al 2010, en 1bts.rita.dot.gov

http://galeon.com/gonzaloduquee-00/uraba-smp.pdf


Globalización y 
desarrollo

ÅSabemos, primero, que puertos y aeropuertos son escenarios de empleo y 
producción, y segundo, que un complejo portuario debe contemplar un medio 
urbano bien desarrollado: para confirmarlo basta observar la robustez del 
sistema económico asociado al complejo ciudad- puerto, actuando como el 
primer empleador en Nueva York, en Egipto, en Sidney o en Panamá.

ÅDado que la globalización y apertura de la economía, además de las 
condiciones de competitividad en el nuevo escenario internacional y las 
necesidades de desarrollo interno del país, plantean grandes retos para 
Colombia, se abordará el tema desde la perspectiva de la Economía del 
Transporte, dado que efectivamente el transporte se encuentra relacionado con 
la economía, a tal punto que se puede afirmar que dicho sector, como cualquier 
otra actividad productiva, es parte de ella. 

Å La economía global, que se expresa en el desarrollo del comercio y del 
urbanismo, conforme las fuerzas productivas y las ciudades van evolucionado, 
también plantea enormes retos sociales y ambientales. Esto invita a reflexionar 
para que Colombia forme una masa crítica de científicos y técnicos expertos en 
los temas de la planificación y el desarrollo portuario, para prevenir enclaves 
económicos y emprender el desarrollo soberano de los mares y las hidrovías con 
responsabilidad social y ambiental.  

ÅVer: Problemática ambiental. 

Å Imágenes, en: www.vox.com y Outlook Maps

2.desarrollosostenidoenlaprospectivadelaproblematicaambientalylasupervivencia.pdf
https://www.vox.com/


La carga: ¿cuánto y dónde? 
ÅImagen derecha: Además del crecimiento exponencial de 

carga contenedorizada, es evidente el protagonismo 
asiático: para el 2015, se puede apreciar que los 
millones de TEU exportados de Asia (31,7) superan el de 
sus propias importaciones (14,0), y que también superan 
el volumen total de TEU del comercio entre Europa y 
Norte América (8,8). Fuente: Geographyof Transport
Sistems.

ÅCuadro inferior: en Colombia al 2015 se movilizaron 2,48 
millones de TEU; de cada 100 TEU, 26 lo hicieron por 
Buenaventura, 66 por Cartagena, 5 por Barranquilla y 3 
por Santa Marta. Fuente: Comunidad Andina 2016.

ÅVer: Pacífico colombiano.

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


Comercio global y 
crecimiento económico

ÅLa cuenca del Pacífico mueve 2/ 3 del PIB mundial y 
contiene cerca de un 50% de la población del planeta. Esta 
cuenca es 3 veces más extensa que la del Atlántico, pero 
también es el nuevo escenario de la economía global. En 
este marco de ideas, el Eje Urabá ïChocó, es nuestra 
fórmula para acceder al Pacífico en el siglo XXI, y establecer 
como mínimo un paso seco de cabotaje para Latinoamérica 
que complemente el paso húmedo por el nuevo Canal de 
Panamá, puesto que el ideal es desarrollar una hidrovía sin 
esclusas y de mayor capacidad, y por lo tanto más 
competitiva que el canal del istmo y que el proyecto 
nicaragüense, en el marco de un corredor interoceánico que 
apenas se abre por las Américas entre el Atlántico y Asia.

ÅEl PIB mundial debería duplicarse para 2030, y con él, el 
comercio mundial, el transporte marítimo, los puertos y la 
cadena de suministro. Para entonces, también la flota de 
portacontenedores duplicará su capacidad de carga, 
estimada hoy en 450 millones de toneladas brutas. 

Ver: Fundamentos de economía y transportes.

ÅImagen, en y UNCTAD-OCDE-OMC, en: 
christianmanrique.com 

http://bdigital.unal.edu.co/1879/


¿Nuevo corredor internacional N-S para el  
transporte de carga entre Asia y Europa?  

ÅSe considera un nuevo corredor de transporte de carga por Irán y 
Azerbaiyán, que reduzca significativamente tiempo de traslado y 
costos de movimiento de mercancías, entre China, la India y 
Europa. Dichas economías con relación a la ruta por el Suez, se 
estiman entre el 30% y 40%, 

ÅRusia, Irán y la India discutirán esta alternativa Canal de Suez, de 
7200 km de longitud, bajo el presupuesto de que: "El Corredor 
Internacional de Transporte Norte-Sur INSTC, es la ruta de 
transporte multimodal más corta que une el océano Índico y el 
golfo Pérsico a través de Irán a Rusia y a Europa del Norteά.

ÅLa capacidad estimada del corredor INSTC que conectaría a Asia 
con Europa, será de 20 a 30 millones de toneladas de mercancías 
por año, cuantía equivalente al 10% de la capacidad de los  
antiguos canal de Panamá y Suez, estimadas en 300 y 400 millones 
de toneladas año en su orden, aunque actualmente ambos pasos 
han duplicado su capacidad. 

ÅEl puerto iraní de Bandar Abásubicado en el Golfo Pérsico, sería el 
primer destino de las mercancías de la India, con destino a Europa, 
en la ruta INSTC, con la cual se podrá obtener una disminuiría del 
tiempo de transporte entre Bombay y Moscú, en 
aproximadamente 20 días.

Imagen, el INSTC en: ̭ϝт@Dheyaali_

Mayor información, en: Un contexto para el puerto de aguas profundas en Tribugá, Colombia. International North South Transport Corridor (INSTC)

https://twitter.com/Dheyaali_/status/924710891764957184
http://bdigital.unal.edu.co/1688/2/uncontexto paraelpuertodeaguasprofundasentribugacolombia.pdf


Dinámica del comercio 
de contenedores.

Ver: Introducción a la economía del transporte

Imagen: Comercio de contenedores marítimos. 
Previsiones al 2030, en: www.w2m-net.de

La dinámica del comercio global, está caracterizada por 
un crecimiento de productos intermedios de mayor 
valor agregado, concentrado en áreas geográficas 
especializadas conformando los nodos que estructuran 
cadenas y plataformas logísticas.
La búsqueda de economías de escala para atender la 
dinámica creciente de la demanda, no sólo conduce al 
uso intensivo de contenedores, al desarrollo creciente 
de las embarcaciones, y a la creación de nueva 
infraestructura, sino también aatender el impacto 
directo sobre las instalaciones portuarias, a optimizar 
los procesos logísticos, a generar alianzas entre Estados 
para fortalecer el mercado y a fusiones entre 
operadores logísticos y portuarios.

http://www.bdigital.unal.edu.co/1879/5/03-int-ec-transp.pdf

