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Sintesis

En el presente trabajo se observara la
importancia de los medios .de transporte
y como influyen estos en la localizacion
de las empresas en una region especifica,
conociendo las necesidades que Colombia
tiene y de como los puertos existentes
no cumplen con las dimensiones y
especificaciones necesarias para el manejo
adecuado de la carga portuaria, en el caso
de las exportaciones y las importaciones de
mercancia.

Tambiénseevidencialanecesidaddeunnuevo
puerto en la costa del Pacifico colombiano
por los tratados de libre comercio que se
firmen con otros paises y se pueda llegar
a Ser una nacion mas competitiva en los
aspectos comerciales, donde se conocera
que la creacion de dicho puerto mejorara
la calidad de vida de los individuos que
viven cerca de aquella region y de como se
ven beneficiadas los departamentos mas
cercanos.

En la investigacion se plantea qué tipo
de politicas regionales, nacionales e
internacionales se pueden adoptar para
que se logren crear las condiciones optimas
para la construccion del puerto 'y como los
inversionistas juegan un papel fundamental
en la consolidacion de la obra.

Palabras clave: Medios de transporte,
localizacion de empresas, Puerto de
Tribuga.

Abstract

In the present work the importance of

transport means will be observed and as
they influence these in the location of the
companies in a specific region, knowing the
necessities that Colombia has and of how the
existing ports do not fulfill the dimensions
and necessary specifications for the adapted

handling of the harbor load, in the case of

the exports and the imports of merchandise.

Also the necessity of a new port in the coast
of the Colombian Pacific by the Free Trade
Agreement is demonstrated that is signed
with other countries and it is possible to be

* gotten to be one more a more competitive

nation in the commercial aspects, where will
be known that the creation of this port will
improve the quality of life of the individuals
that live near that region and on how see
beneficiaries the nearest departments.

In the investigation one considers what
type of regional policies, national and
international can be adopted so that they are
managed to create the optimal conditions

for the construction of the port and how

the investors play a fundamental role in the
consolidation of the work.

Key words: Average of transport, location of
companies, Port of Tribuga
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1. AREA PROBLEMICA

1.1 DESCRIPCION
DEL PROBLEMA

La globalizacion aparece como el gran
evento de finales del siglo XX, afianzada
a partir de la creciente interdependencia
economica entre los paises del mundo,
impulsada por la expansion y variedad de
las transacciones de bienes y servicios,
de los flujos de capital, la difusion
rapida y envolvente de la tecnologia y la
conectividad en las comunicaciones.

En este escenario global, la llamada
Cuenca del- Pacifico se encuentra
delimitada por tres continentes: América,
Asiay Oceania. Adquiere significado este
territorio desde mediados de los afios
setenta y los inicios del Siglo XXI; esta
separado por grandes distancias que solo
permitieron esporadicas comunicaciones,
en este periodo se liberan los obstaculos
y la Cuenca del Pacifico se proyecta
como una esperanza significativa en el
comercio internacional.

La Cuenca se subdivide en tres dreas:
Pacifico Sur (Oceanta), Pacifico Oriental
(Costa Oeste Americana) Yy Pacifico
Occidental (Asia); en ellas se localizan
diferentes  territorios,  debidamente
representados en cuarenta y un (41)
paises soberanos que integran la Gran
Cuenca del Pacifico.

El Pacifico Sur comprende once (11)
paises, delos cuales el de mayor extension
es Australia, que junto con Nueva
Zelanda aparecen como los de mayor
grado de industrializacion. El Pacifico
Occidental, territorio que se extiende

desde el extremo oriente ruso hasta el
archipiélago de Indonesia, pasando p&
Japdn, China, Corea del Sur y Singapur,
estos paises de acelerado desarrollo
econdmico en el mundo. Region de gran
diversidad cultural, étnico-religiosa y de
idiomas. Y por ultimo, el Pacifico Oriental
comprende seis (6) paises distribuidos en
dos grupos: al norte Canada y Estados
Unidos, paises de mayor desarrollo

. econdmico, de tradicion y habla inglesa;

al sur Colombia, Ecuador, Pert y Chile,
paises de menor desarrollo econémico y
habla hispana.

Teniendo en cuenta la importancia que
ha adquirido la cuenca del Pacifico en
las Gltimas décadas, para Colombia se
convierte en una necesidad predominante
la creacion de un puerto alterno al de
Buenaventura en el Pacifico, que puede
cambiar ¢ impactar las condiciones de
la economia en la primera mitad del
Siglo XXI. Dicho proyecto debera tener
especificaciones para permitir el ingreso
de cargueros de gran calado que soporten
el aumento del movimiento de carga que
generaran los tratados de libre comercio
con diferentes naciones, la relacion
con los paises del Asia-Pacifico y la
relacion de transferencia con los paises
de la Unién Europea. Dicha necesidad
obliga a conectar la costa chocoana con
estas comunidades buscando una mejor
salida al Océano Pacifico para Antioquia,
Choco, y el Eje Cafetero.

En el Pacifico, ha habido desde hace
algiin tiempo, la intencion por parte de
Antioquia, Choco, y el Eje Cafetero de
crear un puerto de aguas profundas en
Nugqui, Choco y se denominaré Tribuga.
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1.2 PLANTEAMIENTO
DEL PROBLEMA

Colombia goza de coordenadas
geograficas y geopoliticas invaluables
que definen un potencial desde todo punto
de vista: politico, ambiental, econémico,
social. Su localizacion equidistante en el
centro de América, entre las dos grandes
masas de agua del planeta (Atlantico-
Pacifico), y en el tropico con el cruce de
las rutas que uniran los caminos maritimos
del Pacifico y el Atlantico, se describe
como un territorio geoestratégico para
el mundo contemporaneo, en donde la
premisa mas importante es el dominio
economico entre las “naciones. Por
otra parte, resalta con mucha fuerza la
influencia de la cuenca del Pacifico para
la mejora de las condiciones comerciales
que tiene la nacion; para ello se estudio
mas de una docena de opciones a lo largo
de todo el litoral Pacifico Colombiano,
con la identificacion de la ensenada
de Tribugd (Municipio de Nuqui -
Departamento del Chocd) como sitio

ideal para la construccion del puerto de

aguas profundas que requiere el pais y el
mundo moderno. '

Es evidente la necesidad que tiene la
nacion de mejorar la capacidad y el
abastecimiento del manejo de la carga
que posiblemente exportard e importara
con los tratados de libre comercio que
realizara con diferentes naciones; y
sabiendo que el puerto de Buenaventura
no cuenta con las condiciones Optimas
para llevar a buen término dichos tratados
en condiciones normales.

Poreso, una de las finalidades del presente
trabajo es conocer la importancia de
la creacion del Puerto de Tribugd, en
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algunas de sus dimensiones reconociendo
la influencia de los costos de transporte
para la localizacion de las empresas
en una region especifica, qué tipo de
politicas locales, regionales, nacionales e
internacionales se utilizarfan, logrando
identificar los posibles beneficios para
los departamentos de Antioquia, Choco,
y el Eje Cafetero que intervienen en
dicho proyecto.

1.3 FORMULACION
DEL PROBLEMA

;Como influira el megaproyecto del
Puerto de Tribuga en la localizacion de
las empresas en la region de Nuqui,
Choco y el Eje Cafetero?

2. AREAMETODOLOGICA

2.1 OBJETO DE ESTUDIO

Enel trabajo de investigacion es necesario
estudiar a profundidad la “SOCIEDAD
PROMOTORA ARQUIMEDES S.A.”,
pues es la encargada de llevar a cabo todo
lo referente con el puerto de Tribuga y

'c0mo se podra culminar con este mega

proyecto de gran importancia para la
region.

2.2 OBJETIVO GENERAL

Identificar aspectos positivos, negativos
y la influencia del megaproyecto del
Puerto de Tribuga en la localizacion de
las empresas en la region de Nuqui,
Choco y el Eje Cafetero.

2.3 DISENO METODOLOGICO

El proposito de la investigacion
es hacer una exploracion donde se
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describan  aspectos  fundamentales
de la importancia de los medios de
transporte y de como pueden influir en
la decision de localizacion de algunas
empresas especificas. Las técnicas para
la elaboracion del presente trabajo han
sido varias, en especial s ha acudido a la
revision de la bibliografia recomendada
y de otros textos que aclaran dudas
respecto a los interrogantes, también
se han entrevistado diferentes actores
vinculados con el proyecto de salida al
Pacifico colombiano.

La unidad de analisis de la presente
investigacion es el Puerto de Tribugd y
la Sociedad Promotora Arquimedes; la
unidad de observacion es el representante
legal, sefior Jairo Torres, el cual
suministrd la informacion por medio de
varias entrevistas que se realizaron como
apoyo para la elaboracion de este trabajo.
La informacion obtenida se aplicard de
una manera descriptiva y cuantitativa
para que la misma sea la mas pertinente
enel caso de la presente investigacion.

En general, se consideran dos tipos de
fuentes de recoleccion de informacion:
las primarias y las secundarias” (Cerda,
1997). Fuentes primarias: “aquellas delas
cuales se obtiene informacion directa, s
decir, de donde se origina la informacion”
(Bernal, 2000: p 171). Se obtendra
la informacion primaria mediante la
observacion sistemética en el desarrollo
del mega proyecto, de igual forma se
harén entrevistas a actores participantes
para que aporten informacion confiable y
valedera. Fuentes secundarias: “aquellas
que ofrecen informacion sobre el tema
por investigar, pero que no son la fuente
original de los hechos o situaciones, sino
que los referencian” (Bernal, 2000: p
172); las principales fuentes secundarias
que se utilizarn en este trabajo serdn
libros, revistas, otras.

2.4 MARCO REFERENCIAL

El desarrollo del marco referencial se
hace a partir del hilo conductor que
aparece en la Figura |

[ MARCO TEORICO | | MARCO CONTEXTUAL |
y \ ¥
PERSPECTIVA PERSPECTIVA PERSPECTIVA LA CUENCA
ECONOMICA ADMINISTRATIVA FINANCIERA DEL PACIFICO
Desarrollo Globalizacién Racionalidad h 4
Economico Financiera El mega proyecto del
1 puerto de Tribuga
¢ y
Polltipas locales, Teorias de Costos de 1
Regionales, Localizacién transporte
Nacionales e empresarial Gobierno,
Internacionales Sector Privado e
\ 1 / infraestructura
LA GLOBALIZACION Sociedad Promotora
YLA Arquimedes
LOCALIZACION DE LAS EMPRESAS
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24.1 MARCO TEORICO

La globalizacion puede ser vista como
un conjunto de estrategias para lograr la
hegemonia de industrias, corporaciones
finan—cieras, las telecomunicaciones
y la informatica y de apropiacion de
los recursos naturales y control de las
actividades culturales, del trabajo, el ocio
y el dinero de los paises pobres.

La globalizacion opera en redes
economicas y sociales de escala mundial;
sin embargo, para Garcia Canclini:

Fueron necesarios los satélites y el
desarrollo de sistemas desinformacion,
manufactura y procesamiento  de
bienes con recursos electronicos,
transporte aéreo, maritimo y trenes de
alta velocidad y servicios distribuidos
en todo el planeta para construir un
mercado mundial donde el dinero,
la produccion de bienes y mensajes,
se desterritorialicen, las fronteras
geogrdficas se vuelvan porosas y
las aduanas a menudo se tornen
inoperantes (1999, p 238).

La transformacion tecnologica, politica
y econdmica “permite una interaccion
mas compleja e interdependiente
entre focos dispersos de produccion,
circulacion 'y consumo”  (Castells,
citado por Garcia, 1999, p 238), donde
los paises que necesitan movilizar sus
productos o mercancias son cada dia mas
competitivos y eficientes.

Por eso, el territorio se convierte en
un punto clave para la formulacion
de politicas e incluye la diversidad y
la heterogeneidad de la organizacion
espacial de las firmas y responde a los
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procesos de flexibilidad productiva y
social. Las decisiones empresariales
pasan primero por el territorio, el
cual posibilita y define las relaciones
productivas (Cardona Acevedo, Cano
Gamboa y Osorio Garcia, 2005, p 44).

El territorio ya no es en lo funda-
mental, un soporte de las actividades
economicas o de los factores de lo-
calizacion...ni tampoco una fuente de
costes para los agentes productivos,
ni mucho menos una simple distancia
entre dos puntos. Por el contrario, el
territorio se presenta como una con-
figuracion de agentes y elementos
economicos, socioculturales, politi-
cos, institucionales que posee modos
de organizacion y de regulacion espe-
cificos (Mella 1998, p 23 citado por
Coq Huelva. 2003, p 130).

De otra manera, el espacio se entiende
“como la  expresion  geografica
tridimensional con su contenido biotico
y abidtico que existe en forma natural y

“que se transforma a lo largo del tiempo.
‘Incluye la superficie del suelo y sus
~ accidentes geograficos, el subsuelo,
~ la atmosfera, los espacios marinos y
' submarinos adyacentes y los seres vivos

que todos ellos alojan” (Ecorregion Eje
Cafetero, 2004, p 346).

El espacio geografico “sufre procesos de
cambio por la concentracion industrial, la
logica de acumulacion y la competencia
local, nacional y global. En donde se
logran reunir dos unidades de analisis:
en primer lugar, el espacio sectorial (la
firma) y el otro es el espacio geografico
(la region), con un punto de encuentro
que se ha denominado ciclo de vida y
distribucion espacial de la industria”

23
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(Cardona Acevedo y Cano Gamboa,
2004).

En el marco de la globalizacion, se
plantean las regiones a dos esca-
las: supranacional y supralocal. La
primera, entendida como alianzas
de paises por la supremacia global,
espacios para equilibrar poderes y
consolidar alianzas estratégicas para
el desarrollo y posicionamiento inter-
nacional. La escala supralocal, en-
tiende las regiones como territorios
con intensos vinculos economicos y
sociales, articulados en torno a un
centro jerdrquico, integrados.funcio-
nalmente en ina economia de alcance
mayor. (Revista Ecorregion eje Caf-
etero, 2004, p 346).

La region se caracteriza, segin Polese,
como un territorio sin fronteras en el
sentido econdmico, abierta (sin trabas
administrativas) al flujo de bienes,
servicios y factores; que depende, directa
oindirectamente, de un gobierno superior.
“Estos aspectos jerarquizan los, centros
urbanos como prioridad en las decisiones
de ubicacion de la firma. Dando lugar a
lo que la geografia economica ha llamado
economias de aglomeracion, lo que se
constituye en un factor de incremento
de la productividad, son las ventajas
que resultan de la agrupacion espacial
de empresas o personas en términos de
ganancias de productividad” (Polese,
citado por Cardona Acevedo, 2005, p 44
a59).

En la decision de localizacion la empresa
se considera:

... como una entidad con capacidad
de decision, gestion y administracion

que presenta una determinada estruc-
tura interna y declara un domicilio o
razon social, aunque la localizacion
de sus actividades puedan situarse en
uno o varios establecimientos situa-
dos en lugares diversos. Y tambieén....
Una unidad sectorial integrada por
recursos humanos, financieros y fisi-
cos que ofrecen un bien terminado;
estd sujeta a cambios en las disposi-
ciones legales y politicas, busca re-
ducir los costos de transaccion y estd
conformada por individuos que to-
man decisiones racionales (Meéndez
y Caravaca, 1996, p 87, citado por
Cardona y Cano 2004).

Desde la perspectiva administrativa,
la localizacion es un problema que
comparten todas las organizaciones que
producen bienes y servicios, debido a
que tienen que hacerle frente al problema
de seleccionar los sitios en los cuales
ubicar sus actividades y alcanzar en
la mejor forma posible, sus objetivos
a corto y largo plazo. Una variable en
las decisiones empresariales surge de la
importancia de los costos de transporte y
de como estos afectan la localizacion de
algunas empresas.

Los factores estratégicos para crear
entornos innovadores pueden ser tan-
gibles e intangibles. Entre los prim-
eros se encuentran la estructura pro-
ductiva local, los tipos y el tamario de
las empresas; la estructura y el nivel
de los costos y precios de los facto-
res; la naturaleza de los productos
y los procesos productivos, el ambi-
ente y las estructuras fisicas. Los se-
gundos dependen de la capacidad de
los empresarios y los agentes locales
publicos y privados para mantener
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las condiciones y la institucionalidad
apropiada para el fomento de las in-
novaciones productivas. Se requiere,
entonces, de una decidida politica de
construccion territorial de entornos
institucionales apropiados para in-
novar y fortalecer la eficiencia pro-
ductiva y la competitividad de los
departamentos. (Castarieda Cordy,
Pachon Cubillos, p 242).

La teoria economica y la evidencia
empirica muestran que las empresas en
el momento de decidir su localizacion
se guian, en primer lugar, por razones
de tipo econdmico, expresadas en el
principio del beneficio y1a bisqueda de
ventajas competitivas:

1. Reduccion de costes asociados al
desarrollo de su propia actividad
(costos de produccion), derivados del
consumo de factores productivos, o
el desplazamiento de las mercancias,
materias primas, y personas (costes
de transporte).

2. Por la posibilidad de aumentar
los ingresos al ubicarse junto a un
mercado de consumo capaz de
asegurar una demanda amplia y'
diversificada. En segundo lugar
estan los factores extra economicos,
que orientan la localizacion en
funcion de otros criterios.

El proceso de decision de la localizacion
de las empresas “en un territorio puede
constar de diversas etapas, en el caso mas
complejo, la primera de dichas etapas
consiste en la eleccion del pais o area
geografica” (Vallhonrat M. y Corominas,
1991, p 164). En esta primera fase, la
evolucion de las alternativas ha de tener
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en cuenta criterios politicos, economicos
y técnicos. En estas etapas del proceso de
decision intervienen otros criterios, tales
como ladisponibilidad y el coste del suelo,
las normas sobre el medio ambiente y la
eliminacion de los residuos, la existencia
de servicios médicos, educativos.

Segin Krugman (1996, p 85-102),
dos fuerzas impulsan a las empresas a
generar economias de aglomeracion:
la necesidad de localizarse cerca de
los mercados grandes de consumo
final (centripeta), y la bisqueda de las-
empresas por integrar nuevos mercados,
lo que genera una fuerza opuesta que
presiona para reducir la localizacion
industrial (centrifuga). En consecuencia,
para la empresa la eleccion del lugar de
inversion se identifica como un conjunto
de factores convencionales de tipo
economico y no economico. La mayor
parte de estos determinantes potenciales
se condensa en las denominadas
economias de aglomeracion, esto es, la
concentracion espacial de la poblacion y
de las actividades economicas de escala
que aumentan la productividad o reducen

Tos costos de la productividad privada.

Los factores economicos que entran
en el proceso de la toma de decisiones
de localizacion empresarial, segun
Schemmer, son el acceso a mercados
o centros de distribucion, el acceso a
la oferta de insumos, la organizacion

gubernamental 'y de comunidad,
las  consideraciones  competitivas,
consideraciones ambientales,

interaccion con el resto de la empresa, la
disponibilidad de fuerza de trabajo, los
impuestos y financiacion, el transporte y
la seguridad.
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Antiguamente, la escogencia de un sitio

giraba en forma predominante alrededor
del punto cercano a las materias primas
o a los mercados de bienes finales; sin
embargo, el progreso de los medios
de comunicacion y de los sistemas de
transporte ha hecho que este factor haya
perdido importancia en el andlisis de una
conveniente ubicacion. “La localizacion
geografica de una region implica, por
ejemplo, que la ubicacién periférica
provoca unos costos de transporte y de
comunicacion elevada, y la localizacion
central provoca otros costos mayores”
(Castafieda Cordy, 2000, p 242).

Se precisa entonces que “el transporte es
una actividad que tiene como finalidad
el traslado de materiales o productos
a puntos posteriores 0 anteriores en
la cadena logistica” (Casanovas Yy
Cuatrecasas, 2003, p 222).

La integracion por la mejora en los
sistemas de transporte o la eliminacion
de barreras comerciales elevaria el
crecimiento en las regiones centrales y
preferenciasporel costode desarrollo. Las
ganancias de productividad y bienestar
son mayores en el centro a causa de la
especializacion en bienes intehsivos;
los bajos costos de transporte debidos a
la mayor aglomeracion, en la periferia
habrfa ganancias en crecimiento pero
pérdidas en bienestar por los mayores
costos de transporte que demanda la
importacion de bienes industriales
(Lotero Contreras, 2004, p 17 a 40).

Debido a la existencia de causas externas
y rendimientos crecientes y de bajos
costos de transporte, las actividades
industriales y los factores tienden a
concentrarse espacialmente.

Las necesidades y los requerimientos
de los sistemas de transporte pueden
variar enormemente en funcion del tipo
de industria. Aparecen, asi, “factores
como la relacion existente entre el valor
del producto y el coste del transporte, la
localizacion geogréfica, la obsolescencia
del producto, etc., hacen inevitable
una cuidadosa seleccion del sistema
de transporte idoneo” (Casanovas y
Cuatrecasas, 2003, p22.). En condiciones
de altos costos de transporte, “la region
con mayor dotacion de infraestructura
atraera aunnumero superior de industrias,
desencadenandose asi un proceso de
aglomeracion y una tendencia hacia la
configuracion de un centro/periferia”
(Lotero Contreras, 2004, p 17 a 40).

Hamdy A. plantea que “los medios de
transporte son una clase especial de
programacion lineal que tiene que ver
con trasportar un articulo desde sus
fuentes hasta sus destinos. El objetivo
es determinar el programa de transporte
que minimice el costo total del transporte
y al mismo tiempo satisfaga los limites
de la oferta y demanda*“. (2004, p 830).
El costo de transporte es el criterio
empleado mas a menudo para evaluar
el desempefio. Una forma especial de la
programacion lineal conocida como el
método de transporte o de la distribucion,
es especialmente util para la solucion de
ciertos problemas en la planeacion de
la localizacion de las empresas; “por lo
tanto, el método del transporte se reduce
a una matriz de origen-destino que las
empresas deben prever para minimizar
sus costos totales y asi tener buena
rentabilidad en el mercado, por eso este
método es importante para las empresas”
(Adam E, y Elbert ], 1991, p 789).
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Por lo tanto, el transporte es una
de las variables que mas afecta el
costo final de las mercancias objeto
de importacion y exportacion, a raiz
de las constantes alzas en el precio
del petroleo, éste incide cada vez en
mayor proporcion. Las condiciones
de venta de las mercancias determi-
nan la funcion de la expedicion de las
exportaciones, la primera condicion
para vencer las dificultades en el co-
mercio exterior, es asegurarse de que
las mercancias lleguen a su punto de
destino en buenas condiciones, dentro
de un periodo razonable de tiempo
y @ un costo en el sitio de recepcion
que le permita ser competitivo, siendo
éste el objetivo primordial de las op-
eraciones de transporte. (Gonzdlez,

1987, p 537).

Historicamente, el transporte maritimo
y fluvial ha sido el medio més utilizado
por el transporte de gran capacidad a
largas distancias, aunque esté limitado
por la necesaria proximidad de la fuente

y el destino de las mercancias a las vias

maritimas o fluviales, y por su lentitud.

Para atender esta necesidad, en Colombia
se cred el Consejo Directivo de Comercio
Exterior, (CDCE) en 1969, integrado
por representantes de los Ministerios
de Relaciones Exteriores, Direccion
General de Aduanas, Incomex, Puertos
de Colombia, direccion de la Marina
Mercante, Proexpo y Compaiiia Nacional
de Navegacion.

242 MARCO CONTEXTUAL

En este apartado se muestra la
importancia de consolidar una plataforma

que beneficie el sector de transporte, el
cual empieza a tener peso en la economia
nacional, pues representa el 5.5% del
PIB y tiene un gran valor estratégico,
ya que vincula actividades productivas,
comerciales y sociales. Los principales
retos del gobierno de Uribe Vélez durante
el periodo son:

Disminuir la participacion de los cos-
tos del transporte en el precio final
de las mercancias, integrar las zonas
aisladas con los centros de consumo y
distribucion para mejorar los niveles
de productividad, potenciar la expor-
tacion agricola y mejorar el nivel de
vida en las regiones,implementar me-
canismos auto sostenibles de admin-
istracion regional y transferir la in-
fraestructura de la red de transporte
de interés departamental y municipal.
(Plan Nacional de Desarrollo. 2002-
2006: p 398).

Para el logro de estos objetivos el
Gobierno pondra en marcha

Una estrategia integral que incluye
" nuevas inversiones, cambios insti-
tucionales y el fortalecimiento de la
regulacion técnica y econdmica del
sector. Con ella se espera, en ultima
instancia, el fortalecimiento institu-
cional y la consolidacion de los es-
quemas de participacion privada.
Como apoyo al sistema de transporte,
se profundizaran los esfuerzos del
sector para que estos atiendan las
necesidades basicas de comunicacion
entre las regiones que tienen menos
infraestructura. (2002- 2006, p 398).

El Gobierno Nacional no realizara
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y portuaria; para su conservacion y
renovacion “Se promoverdn proyectos
de inversion privada para lograr la
mejora de la infraestructura fluvial y
portuaria y se explotaran alternativas de
integracion con las politicas de seguridad
en infraestructura y con desarrollos
productivos y empresariales” (2002-
2006, p 398).

Como el costo de capital se mide segin
el supuesto de que “el riesgo comercial
como el riesgo financiero son fijos, y
de la disposicion del inversionista con
respecto al riesgo permanece inalterada,
el tnico factor que afecta a los diversos
costos especificos de financiamiento
es la oferta y la demanda que operan
en el mercado de fondos a largo plazo”
(Gitman, 1986, p 782).

La oferta de los factores de produccion
tiene en general las mismas modalidades
que la oferta de los bienes finales, o
sea “que a precios bajos se ofreceran
cantidades menores y a precios altos se
ofreceran cantidades mayores. La curva
de la oferta se desplaza pues, hacia la
derecha, con mayor o menor pendiente
segin la elasticidad”. (Castafio Tamayo,
2003, p 366). i

Debemos observar que la demanda de los
factores de produccion estd subordinada
a los bienes finales a cuya produccion se
aplican. Es decir, “mientras la demanda
de los bienes finales de consumo existe
por si misma, la demanda de los factores
de produccion de tales bienes existe solo
en funcion de aquella”. (2003: p 366).
Los bienes en general se pueden clasificar
en libres si son siper abundantes y
econémicos si son escasos. Un segundo
criterio de clasificacion de los bienes,
segin Menger, citado por Castafio:

Los agrupa en ordenes, de acuerdo
con su proximidad al consumo, asl,
son bienes de primer orden, los que
son aptos para el consumo sin ningu-
na ulterior transformacion, son bienes
de segundo orden, los que requieren
una transformacion para llevarlos al
consumo, son bienes de tercer orden,
los que requieren dos transformacio-
nes para llevarlos al consumo, son
bienes de ultimo orden los que se en-
cuentran en estado natural, como la
tierra y el trabajo, llamados factores
originarios de produccion. (2003, p
366).

Por lo tanto, el indice de rentabilidad,
o la relacion costo — beneficio, de un
proyecto es igual al valor presente de
los flujos netos futuros dividido por el
desembolso inicial. Se define el grado
de riesgo de un proyecto de inversion
como la diferencia entre los flujos de caja
reales y los esperados. A mayor sea esa
variabilidad, se dice que el proyecto es
mas riesgoso (Van Horne y Wachowicz,
2002, p 742).

Dadaladiversidadgeografica,economica,
social y cultural del pais, es necesario
profundizar en el conocimiento de la
competitividad regional, identificando
su vocacion exportadora por intermedio
de la implementacion de los planes
estratégicos exportadores regionales y
por los Comités Asesores Regionales
de Comercio Exterior (Carces),
creados mediante la Ley 7* de 1991 y
reglamentados por los articulos 7, 35 y
37 del decreto 2350 de 1991, son comités
virtuales conformados por el sector
privado, el sector publico (Gonzélez,
1987, p 537).
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En Colombia, por la necesidad de
competitividad que se tiene en la
actualidad a escala internacional, se esta
dando un proceso para la construccion
y adecuacion de un mega proyecto
maritimo ubicado en el departamento del
Choco, especificamente en el municipio
de Nuqui, con el cual se pretenden
mejorar las condiciones comerciales e
industriales del pais.

El megaproyecto del puerto de Tribuga
se encuentra contemplado en el Plan de
Desarrollo del actual gobierno y hace
parte del documento CONPES 3342,
Plan de expansion portuaria 2005-2006:
estrategias para la competitividad del
sector portuario, de marzo de 2005; el
cual pretende alcanzar un desarrollo
equilibrado y sostenible de los puertos
colombianos, con la eficiente explotacion
de la infraestructura piblica, la optima
vinculacion de capital privado en el
desarrollo del sector y la adecuada
proteccion de las zonas de uso publico
y los recursos ambientales existentes,
asegurando la mejora continua dg los
niveles de eficiencia, asi como el aumento
de la competitividad del sector facilitando
el comercio exterior y generando
crecimiento econémico para el ' pais.
Este documento promueve que hay que
tener un sistema portuario moderno, que
articule las cadenas de abastecimientos
globales y nacionales, con estandares de
servicio y precios competitivos frente
a los de otras economias regionales e
internacionales, y que aproveche las
oportunidades de generar actividades de
valor agregado; igualmente, propiciar el
desarrollo social en las areas de influencia
portuaria.

El gobierno, como un ente mediador
de la economia en el ambito nacional,

espera un crecimiento de la demanda de
articulos por la firma de tratados de libre
comercio y otros acuerdos comerciales,
que obligara la adopcion de una logistica
mas sofisticada por parte de cada uno de
los eslabones de la cadena de comercio
exterior. Todo esto se acentlia con el
crecimiento del intercambio comercial
intra-regional que marca una tendencia
resaltada hacia el manejo de una sola
region portuaria en el Pacifico.

Por ello, “es necesario acompariar este
previsible incremento con unos niveles
de inversion acordes con las perspectivas
de la dinamica del mercado, tanto en
inversion publica como en participacion
privada. Sin embargo, un condicionante
en el incremento de la eficiencia
portuaria, se deriva de la restriccion
fiscal por la que atraviesa la nacion,
lo que limita la intervencion oportuna
en el mejoramiento y atencion de las
necesidades de los accesos a los puertos,
tanto por agua como por tierra, los cuales
estan a cargo de la misma” (Documento
Conpes, 2005, p 18).

En el documento CONPES se han
presentado diferentes estrategias para el
mejoramiento del sistema portuario del
pais, entre ellas estan (2005, p 18):

*  Ampliar la capacidad de los accesos
terrestres para la zona portuaria del
proyecto de Tribuga

¢ Adoptar medidas de mitigacion de la
problematica social preponderante
en Nuqui-Choco.

* Incentivar la diversificacion de
movimiento de productos en la zona
portuaria de Tumaco teniendo en
cuenta la iniciativa de proyectar el
eje que unird a esta zona con Belén
de Para (Brasil).
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«  Impulsar y definir un proyecto de
puerto complementario en la Bahia
de Choco, resultado de un analisis
multicriterio de las iniciativas
existentes.

« Iniciar los estudios para el puerto de
aguas profundas en Tribuga.

+  Impulsar el desarrollo portuario para
la zona norte del Pacifico

Se considera que las alternativas en
desarrollo portuario que se presentan
en los dos litorales colombianos, deben
ser analizadas con una vision integral
técnico-economica, soportada en una
evaluacion ambiental estratégica (EAE)
del sector portuario, con el fin de que
el Gobierno Nacional estimule las
inversiones privadas para el desarrollo de
proyectos, por ejemplo en Bahia Malaga,
Bahia de Tribuga, Aguadulce, Delta del
rio Dagua, Tumaco — Belén de Pard,
Bahia Portete, Golfo de Uraba, Dibulla y
San Andrés y Providencia

De igual manera, el proyecto del puerto
de Tribugd esta contemplado en los
planes de gobierno de los departamentos
de Risaralda, Caldas, Quindio, Choco,
Antioquia. ,
\
El proyecto del Puerto de Tribuga per-
mitiria: habilitarlo como a un puerto
de acopio de carbones de El cerrejon
y de los depésitos de El Cesar via Ca-
nal de Panama y de transferencia a
carboneros de gran tamarno para su
despacho a paises de la Cuenca del
Pacifico. Igualmente, permitiria el
acceso de grandes tanqueros para su
exportacion de petroleo a paises de
la Cuenca del Pacifico. En tal caso
el puerto albergaria un Terminal
petrolero. La construccion de un puer-

to de esas caracteristicas esta plena-
mente justificada si se tiene en cuenta
que el de Buenaventura por razones
naturales tiene limitaciones para re-
cibir buques de gran calado (Moreno
Greiff, 2006, citado por Gobernacion
de Antioquia, 2007, p 83).

Tribugé es la formula para acceder a
la cuenca del Pacifico en el Siglo XXI.
No existe en Colombia otro puerto que
permita entrar al escenario donde habita
mas del 50% de la poblacion del mundo
y se generan dos tercios del producto
interno bruto mundial. También es cierto
que Colombia no esta en capacidad de
“producir los contenedores que mueve
un superpuerto, pero como en el caso
de Puerto Rico, estos llegan de Europa a
su puerto profundo para ser distribuidos
en embarcaciones de menor calado para
Centro América, el Caribe y las Antillas,
sin requerir desplazamiento hacia el
interior de la isla. Puerto Rico tiene el
mayor puerto de cruceros del mundo”
(Moreno Greiff, 2006, citado por
Gobernacion de Antioquia, 2007, 64).

En el Foro “El Futuro de la Infraestructura
en Colombia,” realizado en Bogota gl 14
de agosto del aiio 2002, el presidente
de la Republica, Alvaro Uribe Vélez,
expreso:

Y esta bien concentrarnos en los ac-
tuales puertos pero ustedes reclaman
la planeacién y hay que ir coincidi-
endo y ejecutando...Nos tenemos que
concentrar en Buenaventura, pero
también pensar en Agua Dulce, en
Malaga y en Nuqui... Y nos acaba de
entregar la Universidad del Choco
el estudio ambiental para la carret-
era de las Animas —en el centro del
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Choco, ahi cerca de los rios Atrato
y San Juan a Nuqui, que seria la ter-
cera carretera del centro del pais al
Pacifico... El pais no lo puede ver
como algo que excluya a Buenaven-
tura... Yo le digo a mis compatriotas
del Valle del Cauca y lo mismo a mis
compatriotas del Choco: hay que tra-
bajar en ambos, hay que seguir todo
el desarrollo de Buenaventura, del
drea de la vecindad y hay que avanzar
en lo de Tribuga... El Gobierno lo que
tiene que hacer es la carretera, que
es una necesidad para comunicar el
Eje Cafetero a través de Pueblo Rico
— Santa Cecilia - Tadé - Las Animas,
con el Pacifico, pura comunicar a An-
tioquia con el Pacifico. Y es una nece-
sidad para comunicar el interior del
Choco con su Pacifico y es una neces-
idad ecoldgica para cuidar esa selva.
(Creacion de la Sociedad Promotora
Arquimedes, ).

El Ministro de Transporte, Doctor Andrés
Uriel Gallego Henao, sefiald con respecto
al Puerto de Aguas Profundas en Tribugd:
Si hay quién haga la inversion privada,
nacional o extranjera, ese puerto, con
respeto con las condiciones ambientales,
el gobierno nacional mostraria ese interés
y no tendria ningin inconveniente en
facilitar la construccion; mas adelante
manifesto el interés de paises Asiaticos
como: Corea del Sur, Japon y la China,
porunoleoducto transversal de Venezuela
al Pacifico que podria ubicarse para
abastecimiento de buques petroleros con
destino al Asia, en ese lugar EI Ministro
califico el Puerto como complementario
al Puerto de Buenaventura, aclarando que
el Puerto de Tribuga es una alternativa
para un puerto petrolero, turistico y
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eventualmente nodriza o pivote (Plan
Nacional de Desarrollo, 2002- 2006, p
39).

Los gobiernos del Risaralda y del Choco
en el afio 1986, concientes de los efectos
futuros de la carretera al mar Pacifico,
han tomado conjuntamente la decision
de “impulsar la realizacion de un plan de
desarrollo con caracteristicas regionales
que se incorpore en el area de influencia
para el desarrollo regional, economico
y politico de los dos departamentos”
(Agudelo Orrega, 1986, p 49).

Se considera que el comercio exterior de
los departamentos del Choco, parte de
Antioquia, Risaralda, Caldas, Quindio,
Cundinamarca y Tolima se realizara por
el nuevo puerto:

La construccion de la via al mar que
es de vital importancia para los de-
partamentos del Eje Cafetero porque
gracias a que es una zona profunda,
de aguas claras, con una costa gen-
eralmente acantilada, con una cor-
dillera de pequerias alturas, pero
perfectamente pegado a las costas,
es bellisima, las bahias son profun-
das y hay sitios como Nuqui donde
se pueden dotar puertos de inmenso
calado, donde pueden caber las mas
grandes naves del mundo por eso la
posibilidad de crear en el futuro un
mega-puerto con una localizacion en
el departamento del Choco, el cual
movilizaria todo tipo de carga ya que
la capacidad del puerto de Buenaven-
tura empieza a tener dificultades de
capacidad para movilizar la carga de
su zona de influencia hacia su destino
original. (Agudelo Orrega, 1986, p
49).
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Por otra parte, en la actualidad mirando
las posibilidades de progreso y beneficios
que traera el puerto de Tribugd para la
region, el Gobernador de Risaralda,
Doctor Carlos Alberto Botero Lopez,
describe en su Plan de Desarrollo:

Hoy el mar Pacifico representa una
oportunidad de volimenes en la pro-
duccion, mercados complementarios,
acciones conjuntas, solidez en la ac-
tuacion, direccion en la insercion
en la globalizacion y competitividad
regional. Conectar el Atlantico con
el Pacifico trae consigo y para el
mundo, la posibilidad de interaccion
entre las economias del Oriente con
las de la Union Europea; permite a
la region norte de Sudamérica encon-
trar mercados nuevos, complemen-
tarse con las economias en mencion,
reordenar su estructura de desarrollo,
actualizar y priorizar acciones en la
infraestructura fisica, modernizar sus
sistemas de transporte, en este caso,
multimodal “rios, carreteras, ferro-
carril” (Plan de Desarrollo Risaral-
da, 2002, p 212). \

Lo anterior lleva al Gobernador de
Risaralda a concluir que: “El nuevo
Puerto de Tribuga sobre el Océano
Pacifico en el Municipio de Nuqui
(Chocd), dependera de sus condiciones
de competitividad hacia el mundo y los
cambios previstos en el desarrollo interno
del pais, plantea grandes retos para el
desarrollo regional” (Plan de Desarrollo,
p 212). El desarrollo inducido por la
via Villavicencio — Bogotd, la entrada
en operacion del tinel de La Linea, los
avances del corredor metropolitano del
Eje Cafetero y el desarrollo de la region
a partir de las complementariedades, los

acuerdos y la especializacion, “Estos
sucesos de significativa importancia
encuentran en la nueva salida al Océano
Pacifico respuestas regionales localizadas
para lo cual Risaralda y la region deben
prepararse para: Un Megapuerto cuyas
caracteristicas permitan conectar las
economias del Atlantico y del Pacifico.
Servir a la nueva estructura exportadora
del Eje Cafetero, Norte del Valle y
Antioquia.”(Plande DesarrolloRisaralda,
2002: p 212).

Segin el gobernador de Antioquia, el
sefior Anibal Gaviria Correa, la mayoria
de los paises que hoy presentan:

Un gran dinamismo eco—~nomico y
poblacional, significativo intercam-
bio comercial e innovacion tecnologi-
ca se encuentran localizados sobre la
Cuenca del Pacifico, cual es el caso de
China, Union Sovieética, Japon, Esta-
dos Unidos, Canada y ultimamente los
que vienen surgiendo con gran fuerza
como Corea, Taiwan, Hong Kong,
Singapur, Nueva Zelandia y Austra-
lia. Este gran desarrollo economico
y enorme potencial de intercambio
comercial, empieza a vislumbrar la
Cuenca del Pacifico como el princi-
pal escenario economico internacio-
nal del siglo XXI. (Gobernacion de
Antioquia, 2001, p 447).

Aunque el Departamento de Antioquia
no tiene costas sobre el Pacifico, si esta
sobre la zona de influencia inmediata,
junto con los Departamentos de Caldas,
Quindio y Risaralda. Antioquia une
gran parte del pais con el Pacifico,
especialmente a través de proyectos tan
importantes como el Puerto de Tribuga:
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