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Introducción


El transporte de carga constituye, sin duda, un pilar fundamental en la dinámica industrial de cualquier país. Se trata de una función logística que permite dinamizar el flujo de los productos, y en la cual se encuentran inmersos cerca del 45% al 50% de los costos logísticos totales de una compañía, lo que la convierte en un factor clave del éxito para la entrega oportuna de materia prima y productos terminados a los clientes finales de la cadena logística, y en un polo generador de valor para la organización.


El transporte de carga tradicional y la distribución se ha enfocado en el transporte físico de mercancías, donde la diferenciación ha sido el flete. Con las exigencias de los mercados globales y la necesidad de las empresas de no solo dar su distribución a terceros, sino buscar un prestador de servicios logísticos integral, de excelencia en su gestión operativa, que le agregue valor mediante la prestación de servicios y actividades adicionales garantizadoras de un servicio integral desde su fábrica hasta su cliente, ha emergido un nuevo concepto y evolución hacia la operación logística de clase mundial para las empresas de transporte y generadoras de carga, que les permitirá implementar una nueva estrategia para poder sobrevivir, adaptarse en el mercado y ser competitivos, a nivel local e internacional.


El objetivo de esta obra es tratar la evolución del transporte de carga hacia la operación logística integral, con el fin de aumentar los servicios logísticos por ofrecer en el mercado, agregar valor a sus actividades y diseñar una efectiva gestión logística. Con ello se pretende también convertir el transporte y la distribución en una importante ventaja competitiva para las compañías, lo cual es vital en el entorno actual de grandes avances tecnológicos, alta competitividad, mayores requerimientos en el servicio al cliente final y altas exigencias para el cubrimiento de las expectativas, en términos de calidad, entrega y cumplimiento de los pedidos.
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	Marco competitivo del transporte






1.1. Historia y evolución del transporte


Prácticamente, desde que el hombre asumió su condición humana, uno de los principales problemas por resolver fue con seguridad el método que permitiese movilizar objetos de un lugar a otro, si se toma en consideración que no todos los recursos que se requerían para sobrevivir estaban a su alcance. Este problema no solo representó un gran reto para la humanidad y permitió el inicio y desarrollo de los medios de transporte conocidos hoy en día, sino que también dio origen a grandes enigmas, puesto que todavía, hoy en día, no ha sido posible establecer cómo los pueblos antiguos lograron trasladar grandes cargas de piedra, granito y otros materiales, con pesos de varios cientos de toneladas, sin el uso de alguna herramienta o avance tecnológico significativo del que exista registro alguno. Por ejemplo, los constructores a las orillas del Nilo tenían que trasladar grandes obeliscos en barcazas que no superaban los 60 metros. Esto requería de un gran esfuerzo físico y una alta cantidad de mano de obra, lo cual implicaba seguramente varios días para llevar a cabo una sola operación de cargue, traslado y descargue de esos materiales; sin mencionar la prácticamente nula seguridad para los trabajadores.




Una teoría dice que los antiguos trabajadores egipcios llenaban de arena las embarcaciones para luego utilizar cuerdas y trineos que deslizaban la carga o los obeliscos sobre la embarcación. Posteriormente, procederían a retirar la arena de la embarcación para lograr su flotabilidad y luego retiraban la arena de los alrededores de la embarcación para liberarla y permitir su desplazamiento. Sin duda, resulta hoy día bastante inimaginable este sistema.
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Figura 1: Antigua galería egipcia. Fuente: YURdigital (Autor). Recuperado el 17 de julio de 2014. http://www.yurdigital.com/catalog/2040-ancient-egyptian-ship-obj


En la actualidad, existen registros de algunos viajes famosos en el antiguo Egipto que datan del año 1970 a. C; cuando Henu, un funcionario de Mentuhothep IV, zarpó con fines comerciales y políticos, ya que debía traer incienso y propagar el poder del Faraón por la rivera del Nilo.


Si bien es cierto que aún no ha sido posible definir la metodología empleada para realizar los transportes, sí es posible acceder a información relacionada con el desarrollo de los puertos, en los cuales se evidencia que los romanos fueron los mejores en este campo, al punto que algunos de sus conceptos son utilizados hoy día. Los romanos manifestaban que los puertos eran las puertas del Imperio y en ese campo fueron los mejores y los más creativos; pero, a pesar de ello, las tareas de cargue y descargue de mercancías seguían dependiendo totalmente de la fuerza humana. Aun cuando esto permitiera el desarrollo de grandes poblaciones alrededor de los puertos, con el paso del tiempo y el arribo de la Revolución industrial, cuando hacen su aparición las grandes invenciones del siglo XIX, se logra finalmente una notoria mejora en los tiempos de transporte de mercancías, dando solución a algunos inconvenientes derivados de esta actividad, los cuales, cabe aclarar, no eran exclusivos del transporte marítimo o fluvial, puesto que, de igual forma, los demás mecanismos de transporte requirieron de una serie de eventos históricos (como lo fue la invención de la rueda), para que se pudiese llegar al concepto de transporte multimodal del que se habla hoy en día.
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Gráfica 1: Evolución de los medios de transporte Fuente: Historia de los transportes (en línea). Recuperado el 23 de julio de 2014. http://lahistoriadelostransportes.blogspot.com/


A través de los tiempos y hasta la actualidad, el hombre ha podido establecer una serie de mecanismos para conservar, proteger y transportar las mercancías no muy grandes, en un inicio. Dentro de esta serie, se encuentran:




	
La vasija de cerámica. Primer mecanismo de contenerización que data del año 1000 a. C. Fue empleado, en su gran mayoría, con fines comerciales, por los chinos y los antiguos egipcios, para el transporte de alimentos y líquidos.




	
El barril o tonel de madera. Embalaje del cual existen registros a partir del siglo XVII. Se le considera como el primer contenedor, dado que permitía almacenar mayor cantidad de mercancía y su movilidad era más sencilla, a tal punto que aún, hoy en día, es utilizado para cierto tipo de mercancías.


	
El contenedor. Desarrollado por Malcolm MacLean en 1956, es el mecanismo actual empleado para el transporte masivo de mercancía y del cual existe una gran variedad, con sus respectivas características, dependiendo del tipo de mercancía.
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Gráfica 2: Evolución de los mecanismos de contenerización


Por su parte, en la carrera por agilizar y modernizar el transporte de mercancía, alrededor de 1830, hacen su aparición los primeros vagones halados por trenes y, hacia 1845, las estaciones de tren generan las primeras plataformas de carga que conectan lateralmente el vagón con las bodegas para intercambiar las cargas; hasta hoy día, donde los ferrocarriles pueden transportar con una sola máquina más de 200 contenedores y han evolucionado al punto de ser plataformas receptoras de contenedores, lo cual facilita su manejo y traslado, además de permitir el transporte de otras sustancias como líquidos. Se ha llegado a tal punto en los EE. UU., por ejemplo, que los trenes representan más del 40% del movimiento, lo cual denota la importancia de este medio de transporte.


Con la aparición del vapor, la forma de cargar, transportar y movilizar las mercancías cambió totalmente. A partir de allí, la evolución de la forma de manejar éstas viene registrando cambios permanentes; sin embargo, hasta los años 60 y 70, las mercancías se manejaban en estibas, lo que finalmente cambió con el uso del contenedor que hoy conocemos, a partir de los años 70, lo cual disminuyó, sobre todo, los tiempos de permanencia de los buques en los puertos y se logró agilizar el movimiento de carga, en términos generales, a través de la red de distribución, que hoy día se encuentra unificado para todo tipo de transporte.


Pero ¿de dónde proviene la palabra “transporte”? Etimológicamente, viene del latín trans que significa ‘al otro lado’; y portare que significa ‘llevar’, referente al proceso de traslado de personas o bienes de un lugar a otro. Hoy día, ya se posee una concepción más clara y detallada de lo que significa el transporte, y es posible definir conceptos como transporte público, transporte privado, transporte de carga pesada, etc.


1.2. Caracterización de transporte y distribución de carga


Dentro de esta sección, se incluyen numerosos conceptos que permiten distinguir y clasificar los componentes del transporte, pero los más relevantes se presentan en el siguiente gráfico:
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Gráfica 3: Conceptos de transporte (1)


La anterior clasificación, aun cuando es una de las formas más relevantes en que es posible distinguir los componentes del transporte, no es la única, puesto que también pueden diferenciarse según la posesión y el uso de la red, de la siguiente forma:






	
Transporte público: sobre el que se entiende que los vehículos son utilizables por cualquier persona, previo pago de una cantidad de dinero.


	
Transporte privado: aquel que es adquirido por personas particulares y cuyo uso queda restringido a sus dueños.




De una forma sencilla, se establece que la función del transporte se ocupa de todas las actividades relacionadas directa o indirectamente con la necesidad de situar los productos en los puntos de destino correspondientes, de acuerdo con unos condicionantes de seguridad, servicio y costo. Por lo tanto, en un sentido amplio, se define el transporte como toda actividad encaminada a trasladar el producto desde su punto de origen (almacenamiento), hasta el lugar de destino (almacenamiento); obviamente es una función de extrema importancia dentro del mundo de la distribución, ya que en ella están involucrados aspectos básicos de la calidad del servicio, costos e inversiones de capital. Sin embargo, conviene hacer las siguientes puntualizaciones:




	El llamado tiempo de transporte no se refiere solo al transporte físico del producto (mercancía en tránsito), sino al período comprendido desde que la mercancía está dispuesta en los muelles para su carga, hasta que el producto es físicamente descargado en el lugar de destino, lo cual incluye necesariamente conceptos tales como: tiempos de espera, carga/descarga de vehículos, paradas, transbordos, etc.


	Una correcta gestión del transporte obliga a que el responsable esté involucrado no sólo en las tareas del día a día, como habitualmente ocurre, sino que sea partícipe de los planes estratégicos y tácticos de la empresa, para adaptar sus recursos a las necesidades que esta tenga a medio y largo plazo.




A su vez, la calidad del servicio en función de las exigencias del mercado engloba una serie de conceptos, relacionados, entre otros, con los siguientes aspectos:




	Flexibilidad, rapidez y puntualidad en la entrega


	Fiabilidad en las metas prometidas


	Seguridad e higiene en el transporte


	Cumplimiento de los condicionantes impuestos por el cliente


	Información y control de transporte


	Costo mínimo posible






1.2.1 Modos y medios de transporte de carga


Entendemos por modos de transporte los diferentes medios empleados para el traslado físico de mercancías desde el punto de origen de destino. En definitiva, solo existen seis posibilidades: carretera, ferrocarril, aéreo, marítimo, fluvial y oleoducto; aunque, como veremos oportunamente, también cabe el llamado intermodal.


La principal ventaja del transporte por carretera se deriva de la utilización de una infraestructura vial universal, donde prácticamente se puede acceder a cualquier punto desde el origen de la carga, sin necesidad de efectuar transbordos, lo que hace que para la distribución nacional sea el sistema más generalizado. Por otra parte, su utilización permite una gran versatilidad, pudiéndole emplear como medio de transporte desde un simple ciclomotor hasta camiones de gran tonelaje. Sin embargo, cuando la distancia es muy grande, por ejemplo, más de 1000 km, o cuando la carga excede 44 Tm permitidas, como máximo, en el transporte normal por carretera (exceptuando transportes especiales), este medio puede no ser el más adecuado.


Desde el punto de vista del coste por Tm/km transportado, se sitúa en un punto intermedio entre el transporte aéreo, que es alto, o el ferrocarril o marítimo, que es bajo o medio/bajo.


La accesibilidad, fiabilidad y una velocidad razonable en torno a los 95 km/h constituyen sus principales atributos.


Por último, conviene mencionar que, a diferencia de los otros modos de transporte en los que normalmente se utilizan servicios estatales o de empresas especializadas, en el transporte por carretera podemos emplear tanto flota ajena como medios propios, con una inversión modesta en flota de transporte, naturalmente siempre hablando en términos relativos.


En principio, el transporte por ferrocarril nos ofrece un sistema relativamente rápido de transporte (80 km/h); es signo de buena fiabilidad, a un coste medio/ bajo; sin embargo, ofrece una serie de limitaciones, en las que cabe mencionar las siguientes:




	Frecuencia de envío regular, con una infraestructura deficiente y accesibilidad limitada, lo que obliga en la mayor parte de los casos a efectuar transbordos y conexiones con otros medios (carretera), lo cual alarga el tiempo y coste del transporte.



	En lo que se refiere al transporte internacional, está este ejemplo: España tiene la desventaja de poseer un ancho de vía superior al resto de los países de Europa occidental, aunque esto ha sido mitigado en parte desde la creación de Transportes Ferroviarios Especiales (Transfesa), que ideó un sistema de cambio de ejes en la frontera franco-española, lo que permite el cambio de vías en solo unos minutos. A pesar de todo, el problema aún subsiste, ya que no todos los vagones disponen de este sistema.




En general, se puede decir que cuando existen conexiones buenas y regulares, y la distancia es superior a 600 km, la utilización del ferrocarril puede ser una opción económica.


El transporte marítimo ha disminuido históricamente mucho, en términos generales, quedando prácticamente relegado para el transporte internacional o interinsular, ya que, aunque los costes por Tm/km son muy bajos, el sistema es, en general, muy lento y poco fiable, debido a las múltiples contingencias del tráfico marítimo. Sin embargo, continúa siendo el modo ideal para el transporte de mercancías de gran volumen y poco valor, como por ejemplo, el carbón.


La estandarización de los contenedores y su fabricación especial hacen posible que haya barcos que puedan transportar hasta 1600 contenedores de 12 m, compatibles con los semirremolques de carretera, que pueden llevar uno de 12 m o combinaciones de los mismos, tales como uno de 9 m y otro de 3 m, o dos de 6 m, facilitando así el tráfico intermodal. Por otra parte, las técnicas de manipulación de contenedores en puertos han mejorado de una forma sustancial, facilitando todas las operaciones de estiba y desestiba, que redunda en una mayor eficacia y mejor tiempo de respuesta en el tráfico global.


La rapidez en el envío y la fiabilidad del sistema hacen que este modo de transporte sea ideal en aquellos casos en los que la urgencia tiene un valor importante.


Imaginémonos, por ejemplo, el caso de la entrega de una pieza de recambio sin la cual no puede funcionar un determinado motor. Aunque el sistema es el más caro desde el punto de vista de coste por Tm, no cabe duda de que su utilización se hace cada vez más extensiva debido a los ahorros potenciales derivados de las consecuencias de una reposición rápida del producto.


La complejidad en el mundo de la distribución física, las diferentes tecnologías aplicables, las exigencias del servicio y una legislación en constante evolución, homologable a nivel internacional, hacen que esta función consuma en torno a un 4% de los gastos de distribución, lo cual constituye evidentemente un reto para las empresas que deberían centrar su responsabilidad, como gestores de este servicio, en los siguientes aspectos:




	Utilización eficiente de los vehículos, así como de la mano de obra ligada a ellos


	Máxima rapidez y fiabilidad en las entregas, con un funcionamiento eficaz de la flota de transporte


	Mantenimiento de la máxima seguridad tanto en el tráfico como en los productos que transportan


	Operativo de acuerdo con la legislación vigente
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Gráfica 4: Conceptos del transporte (2).


Para la consecución de estos objetivos, en este estudio nos vamos a centrar fundamentalmente en los siguientes aspectos, que desarrollaremos en epígrafes independientes:




	Recomendaciones sobre las diferentes modalidades de transporte


	Características de la flota de vehículos


	Administración económica de la flota


	Utilización eficiente de los vehículos




	Planificación de rutas de reparto


	Indicadores de gestión y productividad


	Tendencias entre fabricantes y canales de distribución


	Tiempos de entrega más cortos y frecuentes


	Lotes de envíos más pequeños (e-Delivery)


	Reducción del tiempo de cargue y descargue


	Exigencias en el cumplimiento de plazos y sanciones


	Nuevos sistemas y tecnologías de información en el transporte


	Evolución a operación logística integral y operación multimodal




Nota: los aspectos laborales y de legislación del transporte son obviados por considerarse materia especializada y relativa a sectores concretos.


1.3. Situación y perspectivas del transporte de carga en Latinoamérica


El transporte de carga entre los países de Latinoamérica se ha convertido en toda una problemática para los protagonistas que lo ejecutan (empresas generadoras, empresas transportistas y conductores en general), debido a que se ha generado un panorama pletórico de conflictos que solo contribuyen al retraso en el desarrollo de este importante sector de la región, aun cuando es uno de los elementos vitales de la apertura económica y la globalización. En el caso particular del Estado colombiano, este sector debería desarrollarse a un ritmo superior, dado que representa un factor clave del éxito para las empresas en función de la ubicación oportuna de las mercancías en los mercados internos y externos; adicionalmente, porque constituye casi un 50% de los costos logísticos de una empresa.
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Gráfica 5: Corredores interoceánicos. Fuente: http://www.dossiergeopolitico.com/2009/09/geopolitica-suramericana-los-canales-fluviales.html Recuperado el 17 de julio de 2014.




La globalización económica, la integración del comercio, el desarrollo subregional de los procesos de integración y el propósito de alcanzar acuerdos de libre comercio a nivel regional han obligado a que se desarrollen foros en los que se coordinan y concilian posiciones para caminar hacia una flexibilización de manera ordenada y eficiente en materia de transporte aéreo y por carretera.


En materia de comercio e integración, se observa que en nuestra región se están desarrollando varias iniciativas en este sentido, y se considera que, en el transcurso de la conformación de estos procesos integracionistas, se deben tener muy en cuenta las diferencias económicas y estructurales de nuestros países.


Paralelamente, en materia de transporte aéreo, las iniciativas de integración y flexibilización del tráfico continúan avanzando al ser impulsadas por autoridades aeronáuticas y de comercio, como es el caso del Acuerdo de Fortaleza, las Decisiones de la Comunidad Andina de Naciones (CAN) y el trabajo de la Asociación de Estados del Caribe (AEC); todos ellos, con el objetivo de armonizar políticas para flexibilizar el otorgamiento de derechos de tráfico, acceder a los mercados y facilitar la fluidez del transporte aéreo.


Además, cabe señalar que, con la implementación de políticas económicas de mayor apertura por parte de los Estados de la región y dentro de los esquemas de modernización en la gestión político-económica de los Gobiernos, durante la última década aparecieron en el mercado aeronáutico nuevos actores, y ya no sólo se debía tomar en cuenta a las autoridades aeronáuticas y a las líneas aéreas como referentes de esta actividad, sino también considerar en el nuevo escenario la participación de los operadores privados de aeropuertos y los entes reguladores.


1.3.1 Proyectos de integración latinoamericana


Estos proyectos constituyen todo un conjunto de acciones, acuerdos, convenios y tratados que tienen como única finalidad lograr la integración y el desarrollo de todos los países que hacen parte de América Latina y el Caribe, a través de los diversos organismos supranacionales y subregionales, como lo son:




	Sistema Económico Latinoamericano y del Caribe (SELA)


	Asociación Latinoamericana de Integración (ALADI)


	Alianza Bolivariana para los Pueblos de Nuestra América - Tratado de Comercio de los Pueblos (ALBA-TCP)




	Alianza del Pacífico


	Unión de Naciones Suramericanas (UNASUR)


	Mercado Común del Sur (MERCOSUR)


	Comunidad Andina de Naciones (CAN)


	Organización del Tratado de Cooperación Amazónica (OTCA)


	Organización de Estados Centroamericanos (ODECA)


	Mercado Común Centroamericano (MCCA)


	Asociación de Estados del Caribe (AEC)


	Comunidad de Caribe (CARICOM)


	Organización de Estados del Caribe Oriental (OECS).




Todos estos organismos están bajo un único principio de desarrollo mancomunado y se encuentran establecidos a partir de un conjunto de similitudes políticas, sociales, económicas, culturales, religiosas e ideológicas que permiten, entre otras mejoras, el fortalecimiento de la infraestructura logística del continente y sus subregiones, en casos como los que se presentan a continuación.



Caso proyecto carretera Panamericana 


El proyecto de desarrollo vial de la carretera Panamericana o ruta Panamericana, como también se le conoce, se remonta al año de 1880 como una iniciativa del gobierno norteamericano por unir todo el continente a través de un ferrocarril intercontinental que permitiera una conexión entre Alaska y la Patagonia. Sin embargo, debido a diversas problemáticas, principalmente relacionadas con la falta de fondos y aspectos políticos generados en algunos de los países por donde transitaría la línea férrea, el proyecto se retrasó más de lo esperado y debió suspenderse hasta el año de 1923, cuando nuevamente se retomó, pero esta vez como una malla vial o carretera, debido a que el tren para aquel momento había dejado de ser el principal medio de transporte, siendo sustituido por el automóvil.


Esta carretera no fue puesta en funcionamiento tras su aprobación sino hasta el año de 1943, iniciando con una sección de 960 km, que posteriormente incrementaría con el paso de los años, ya que casi todos los países involucrados en el diseño original se fueron incorporando al proyecto, mediante el desarrollo de sus respectivos tramos, con el objetivo de construir el corredor logístico y turístico más extenso de todo el mundo. Este cuenta, en la actualidad, con un total de 25 800 km de recorrido (véase Gráfica 6), muy por encima de otras grandes vías, como se muestran en la siguiente tabla.




Tabla 1: Las 10 carreteras o vías más grandes del mundo.






	Nombre 

	Extensión (km) 






	Europan Route E60 

	6200 






	Carretera Transcanadiense 

	8030 






	European Route 

	8500 






	Carretera Transafricana TAH1 

	8636 






	Asian Highway AH5 

	10 380 






	Carretera Transiberiana 

	11 000 






	Asian Highway AH2 

	13 177 






	Australia Highway 

	20 557 






	Asian Highway AH1 

	20 557 






	Carretera Panamericana 

	25 800 
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Gráfica 6: Ruta Panamericana. Fuente: La Carretera Panamericana [en línea] <http://www.taringa.net/posts/info/8872346/La-carretera-Panamericana.html>. Recuperado el 24 de julio de 2014




Uno de los objetivos principales del proyecto de la ruta Panamericana, desde su inicio, no fue el de la construcción de una simple carretera, sino que, por el contrario, esta se subdividiese en múltiples de ellas. Es decir, que, desde su inicio en la Patagonia (Sur-Norte), la vía presentara varios ramales o divisiones que beneficiaran a cierto número de comunidades, desde el punto de vista productivo, logístico, turístico y social, lo cual, en la actualidad, se ha logrado, salvo por un último percance que se ha presentado en el paso de la carretera entre Colombia y Panamá, dado que es el único segmento en el cual ésta no ha podido aún completarse, impidiendo el libre tránsito sobre la totalidad del continente.


Dicho ramo consta de una longitud equivalente de 87 km y se ubica específicamente entre las poblaciones de Yaviza, en Panamá (58 km), y Lomas Aisladas, en Colombia (29 km), en una zona ecológica de selva montañosa denominada el Tapón del Darién. Ambas partes, con mayor argumentación panameña, se niegan a emplear esta zona para la construcción de una carretera, basados en cuatro aspectos claves:




	
Migración. Para nadie es un secreto que Panamá es un sector logístico clave, por lo cual se cree que, con la eliminación de esa barrera natural, el número de inmigrantes extranjeros incrementará, dada la facilidad de tránsito; en la actualidad, la única forma de llegar allí es a través de transporte marítimo o aéreo.


	
Ecología. Para los panameños, esta sección es considerada como el Amazonas de Centroamérica, y construir cualquier tipo de infraestructura sería atentar contra su principal pulmón.


	
Narcotráfico. Por su ubicación geográfica, Panamá representa un punto clave para el tránsito y almacenamiento de droga desde Colombia hacia los Estados Unidos, lo cual se hace actualmente vía marítima; la construcción de esta carretera agravaría la situación para este país.


	
Insurgencia. En la actualidad, este país demanda una alta presencia de grupos insurgentes (FARC) en las zonas limítrofes, como resultado de la alta presión que se ejerce a nivel interno por parte de la autoridad. Por lo tanto, se considera que, con la construcción de la vía, el problema se agravaría.





Caso Plan Puebla Panamá 


Este plan constituye una estrategia regional para potenciar el desarrollo económico, reducir la pobreza y acrecentar la riqueza del capital humano y el capital natural de la región mesoamericana, dentro de un contexto de respeto a la diversidad cultural, étnica, e inclusión de la sociedad civil. El Plan promueve la integración y el desarrollo regional, coordinando esfuerzos y acciones entre los siete países centroamericanos miembros (Belice, Costa Rica, El Salvador, Guatemala, Honduras, Nicaragua y Panamá); los nueve estados que integran la región sur-sureste de México (Campeche, Chiapas, Guerrero, Quintana Roo, Tabasco, Veracruz y Yucatán); el Estado colombiano, que se integraría como observador en el 2004 y como miembro en el 2006; y República Dominicana, en la perspectiva de promover el desarrollo integral y la integración de aquellos temas que hagan posible, de manera conjunta, la creación de bienes públicos regionales, con el fin de elevar la calidad de vida de los habitantes. Dichos temas están basados en 8 iniciativas, cada una de las cuales está bajo la batuta de uno de los países miembros originales:




	Iniciativa energética (Guatemala)


	Iniciativa de transporte (Costa Rica)


	Iniciativa de integración de los servicios de telecomunicaciones (El Salvador)


	Iniciativa de turismo (Belice)


	Iniciativa de facilitación del intercambio comercial y competitividad (Honduras)


	Iniciativa de desarrollo humano (México)


	Iniciativa de desarrollo sostenible (Nicaragua)


	Iniciativa de prevención y mitigación de desastres naturales (Panamá)




Cabe destacar que, desde su formulación en el 2001, como una iniciativa por parte del Gobierno mexicano, se han establecido cerca de 100 proyectos que implican una serie de inversiones por un valor cercano a los USD $8 000 000, de los cuales, para el año 2007, cuando el plan se reimpulsó, solo existía un financiamiento del 50%1, dado el surgimiento de una gran cantidad de opositores, especialmente aquellos cuyo foco se centraba en el incremento progresivo de la deuda externa para una zona que, a su juicio, se encontraba “muy deprimida económicamente”. Sin embargo, para la misma fecha, esta financiación permitió la construcción de 12 600 km de carreteras y 1800 km de tendido eléctrico, desde el sur de México hasta Panamá.




En la actualidad, el Plan es denominado Proyecto Mesoamérica, y se han invertido e invertirán USD $2 500 000, tan solo en la construcción de los 3200 km de malla vial (Corredor del Pacífico), la cual cuenta con cierto grado de avance en un 63% de su estructura, y el 37% restante se encuentra en fases de estudios y planificación, por lo cual se espera que, en 5 años, en promedio, esté finalizada, permitiendo un incremento en el flujo vehicular de 17 km/h a 60 km/h.2


Finalmente, deben resaltarse una serie de metas trazadas dentro del Proyecto Puebla Panamá original, planteadas como eje para el año 2020, en el cual se estima que el corredor se encuentre operando en su totalidad. Dichas metas son las siguientes:




	Ser una región de democracias consolidadas, con paz social duradera y sistemas de justicia confiables


	Ser una región en la que se puede mostrar que la pobreza ha disminuido significativamente


	Ser una región en la que todos sus pobladores cuentan con servicios públicos, infraestructura y oportunidades de capitalización, por lo que se disminuiría su asimetría respecto de las ciudades


	Ser una región que ha logrado prevenir los daños que causan los desastres naturales en sus poblaciones


	Ser una región que ha logrado aminorar su endeudamiento económico, mediante medidas nacionales e internacionales


	Ser una región donde todas las poblaciones urbanas y las comunidades rurales focalizadas han incorporado las nuevas tecnologías, especialmente las tecnologías de la información y la comunicación (TIC).
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Gráfica 7. Proyecto Puebla Panamá. Elaboración de César Andrés Gómez García.



Caso Proyecto Ruta de las Américas 


Más conocida con el nombre de la Transversal de las Américas, este proyecto pretende establecer una conexión vial Colombia-Venezuela y, a su vez, representa una segunda propuesta para sobrepasar el percance presentado en el Tapón del Darién, lo cual implicaría una conexión también con Panamá y la culminación de la ruta Panamericana.


La ruta Transversal cuenta con el aval de 1,6 billones de pesos por parte del Gobierno nacional, dado que se considera de vital importancia para beneficiar a las comunidades por medio del mejoramiento en la conectividad entre Colombia y Venezuela, al extenderse por los departamentos de la costa Norte del país (Antioquia, Córdoba, Sucre, Bolívar y Magdalena) y al permitir la conexión de la costa Caribe con la troncal de Occidente, en Caucasia, y con la troncal del Río Magdalena en la ruta del Sol (específicamente, en la Y de Ciénaga). Además, la Transversal de las Américas conectará, en la zona de Urabá, con las autopistas de la Prosperidad, para mejorar la movilidad. Todo esto en un plazo estimado de 7 años, dentro de los cuales se incluye, entre otros proyectos:






	La construcción de la doble calzada Turbo-El Tigre, de 65 km


	La construcción de la calzada sencilla Yondo-Cantagallo, San Pablo-Simití, Tamalameque-El Banco, Santa Lucía-Pelayo, de 133 km




Básicamente este proyecto se divide en tres fases:




	
Fase de preconstrucción. Esta fase comprende un periodo de 12 meses en los cuales se realizarán estudios y diseños definitivos de detalles, se gestionarán las licencias y los permisos ambientales, además de la realización de los aspectos concernientes a la afectación del proyecto.


	
Fase de construcción. En esta segunda fase, se llevarán a cabo las actividades de construcción, rehabilitación, mejoramiento y mantenimiento, durante un estimado de 36 meses.


	
Fase de operación y mantenimiento. Esta fase final se llevará a cabo durante un periodo de 36 meses adicionales o hasta el momento en que se cumpla el valor del ingreso neto esperado.
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Gráfica 8: Proyecto Ruta de las Américas. Elaboración de César Andrés Gómez García.


1

Revista Fortuna. El fracaso del plan puebla panamá. [en línea]. Disponible en: <http://www.revista-fortuna.com.mx/opciones/archivo/2006/septiembre/htm/Fracaso_Plan_Puebla_Panama.htm> [Acceso 17 de julio de 2014]



2

AGENCIA EFE. En cinco años estará terminado el corredor de Mesoamérica [en línea]. En: Obras Web (19 de septiembre de 2013) [en línea] <http://www.obrasweb.mx/construccion/2013/09/19/en-cinco-anos-estara-terminado-el-corredor-de-mesoamerica> [citado el 19 de septiembre de 2013]
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