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Resumen

El presente escrito presenta una comparacién entre
el estado del disefio geométrico de la variante San
Francisco — Mocoa (proyecto desarrollado en la ac-
tualidad por el Instituto Nacional de Vias — INVIAS,
a través de los contratos 407 de 2010 y 473 de 2010
de obra e Interventoria, respectivamente), la impor-
tancia del proyecto a nivel Nacional y Suramericano;
asi como, las condiciones técnicas establecidas en la
normatividad Colombiana, correlacionada con los
estandartes internacionales para el desarrollo de este
tipo de proyectos viales.

Palabras clave: bidtico, IRSSA, transversalidad, via de
primer orden.

Abstract

This paper presents a comparison between the state
of the geometric design of the San Francisco — Mo-
coa road (project developed by the InstitutoNacional
de Vias - INVIAS through 407 of 2010 and 473 of
2010 contracts).Its national importance also inSouth
American;as well as,technical conditions established
in Colombian rule, correlated with international stan-
dards for the development of this kind of arterial hi-
ghways projects.
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INTRODUCCION

La variante San Francisco — Mocoa es un proyecto
que ha desarrollado el estado colombiano, desde
fines del siglo pasado. Busca brindar una conecti-
vidad adecuada entre la zona del bajo Putumayo
con la costa del océano Pacifico, al formar par-
te del corredor transversal Tumaco — Pasto — Mo-
coa, asi como lograr una intercomunicacion vial
con otros paises del area como son Ecuador, Perd,
Brasil e incluso los paises del cono sur de Améri-
ca latina; convirtiéndolo en uno de los pilares en
el desarrollo de infraestructura vial con miras al
mejoramiento de la competitividad del pais, me-
joramiento que busca el desarrollo de zonas de
produccion con el fin de fortalecer el pais ante la
suscripcién de Tratados de Libre Comercio — TLC.
Por esta razén y adicional a los programas de com-
petitividad, la nacién ha incluido el proyecto den-
tro de los compromisos ante la Iniciativa para la
Integracion de la Infraestructura Regional Surame-
ricana — IRSA.

Integracion de la Infraestructura Regional Sura-
mericana - lIRSA

Es una organizacion de los paises suramerica-
nos (Argentina, Bolivia, Brasil, Chile, Colombia,
Ecuador, Guyana, Paraguay, Perd, Surinam, Uru-
guay, y Venezuela), que surge formalmente en el
ano 2000, en la reunion de presidentes de améri-
ca del sur realizada en la ciudad de Brasilia, en la
cual el Banco Interamericano de Desarrollo (BID)
present6 la propuesta “Plan de Accién para la In-
tegracion de la Infraestructura de Sudamérica” a
los mandatarios, quienes ven la imperiosa nece-
sidad de trabajar por el desarrollo de subregiones
aisladas y atrasadas mediante la modernizacién
de la infraestructura regional a través de procesos
de integracion politica, social y econémica a ni-
vel de Suramérica.

[IRSA concibe a América del Sur como un es-
pacio geo-econémico plenamente integrado, lo
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que obliga a reducir al minimo las barreras in-
ternas al comercio y los cuellos de botella en la
infraestructura. Igualmente establece el objetivo
de 1IRSA como el promover el desarrollo de la
infraestructura de transporte, energia y comuni-
caciones de tal manera que se logre de manera
racional, sustentable y equitativa, en un futuro,
una integracién de los doce paises que confor-
man el cono suramericano.

Para el logro de estos objetivos, se cuenta con una
estructura organizacional con representacién de
los paises integrantes, quienes han priorizado las
necesidades regionales y establecido los proyec-
tos a ser ejecutados para suplirlas; igualmente se
cuenta con el apoyo técnico y financiero de im-
portantes organizaciones como son: el Banco In-
teramericano de Desarrollo — BID, la Corporacion
Andina de Fomento — CAF y el Fondo Financie-
ro para el Desarrollo de la Cuenca del Plata —
FONPLATA. Esta organizacién se concibié de la
siguiente manera:

Comité de Direccién Ejecutiva (CDE): compuesto
por los ministros de infraestructura o planeacion
cuya tarea es definir los lineamientos estratégicos
y aprobar los planes de accion a seguir.

Grupos de Coordinacion Técnicos (GCT): con-
formado por funcionarios gubernamentales vy
técnicos, quienes se hacer cargo de realizar las
decisiones multinacionales.

Comité de Coordinacién Técnica (CCT): integra-
do por el BID, la CAF y el FONPLATA. Como ya
se mencion6 brindan el apoyo técnico y financie-
ro al [IRSA.

Coordinaciones Nacionales del IIRSA: Cuya fun-
cion es articular y orientar la participacion de los
diferentes ministerios y/o entidades gubernamen-
tales de cada pais. Igualmente articular la partici-
pacion del sector privado y otros de la sociedad
civil en cada pais. [IRSA estableci6 los siguientes
Ejes de Integracion y Desarrollo — EID:
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* Eje Andino

* Eje Andino del Sur

* Eje de Capricornio

* Eje del Amazonas

* Eje del Escudo Guayanés

* Eje del Sur

* Eje Hidrovia Paraguay - Parana

* Eje Interocednico Central

* Eje MERCOSUR-Chile

e Eje Perd-Brasil-Bolivia

Y los siguientes Procesos Sectoriales de Integra-
cion - PSI

* Instrumentos de Financiamiento

* Integracion Energética

* Pasos de Frontera

* Tecnologias Informacién y Comunicaciones
e Transporte Aéreo

e Transporte Maritimo

e Transporte Multimodal

COLOMBIAY EL lIRSA

Colombia se ve incluida en dos de los diez EID, los
cuales son ilustrados en la Figura 1.

Eje Andino
Bolivia, Colombia, Ecuador,
Peru, Venezuela

Colombia ha enfocado buena parte del desarrollo
de su infraestructura hacia el cumplimiento de las
metas fijadas en la IIRSA, es asi como en el do-
cumento VISION COLOMBIA 2019, se establecen
las metas fundamentales para que a mediano y lar-
go plazo Colombia se encuentre vinculado comer-
cialmente al mundo, estableciendo que para lograr
niveles adecuados de competitividad es inminente
la construccion de nueva infraestructura de trans-
porte, asi como el mejoramiento de las condicio-
nes técnicas de la existente, con el fin de lograr
una integracién no solo de las diversas regiones
internas de pais, sino su integracién con Centroa-
mérica y Suramérica, mas aun si se proyecta que
el bloque de paises suramericanos han enfocado
su objetivos comerciales a nuevos mercados co-
mo el Asiatico, India y Rusia. Todo esto implica
que Colombia posea una infraestructura eficiente
de manera que se logre un verdadero crecimien-
to econémico, basandose en una adecuada inte-
gracion y comunicacion de las cuencas del Caribe
y el Atlantico con la cuenca del Pacifico, aprove-
chando la condicién geografica del pais.

Eje del Amazonas
Brasil, Colombia, Ecuador, Pert

Figura 1. Ejes de integracion de desarrollo que afectan a Colombia. Recuperado de: http:/www.iirsa.org
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Basado en lo anterior, se identific6 como uno de
los principales corredores de transporte la trans-
versal Tumaco — Pasto — Mocoa — Puerto Asis, mds
conocido como la “Transversal del Pacifico” el
cual se ha presentado por el pais ante la comuni-
dad suramericana como un gran corredor de velo-
cidad en sentido oriente — occidente, que ademas
involucra a dos grandes rios colombianos, el Putu-
mayo y el Amazonas para lograr una integracion
intermodal de transporte. La variante San Francis-
co-Mocoa forma parte integral de este corredor.

NORMATIVIDAD TECNICA

La normativa Colombiana para el trazado y dise-
fio geométrico de carreteras siempre se ha basado
en el desarrollo de normativas, estudios e investi-
gaciones internacionales tales como la AASHTO
(manual de 1970 del Ministerio de Obras Publi-
cas y manual de Diseno Geométrico de Carreteras
del INVIAS — 2008)o europeas (manual de Dise-
o Geométrico de Carreteras del INVIAS — 1998).
Por lo tanto en dicho contesto, en Colombia las
carreteras desde el tipo funcional se clasifican en:

e Carreteras de primer orden o Primarias
* Carreteras de segundo orden o Secundarias, y
e Carreteras de tercer orden o Terciarias

Corresponde a las primeras las troncales, trans-
versales y accesos a capitales de departamento
que tienen como funcién principal unir los prin-
cipales centros del consumo y produccion del
pais, asi como conectar el pais con los paises
vecinos. Por lo tanto, y en concordancia con los
programas de Visién Colombia 2019, el PND y
la 1IRSA, no seria Gnicamente con los paises ve-
cinos fisicamente sino con todos los que estan
conformando la regién suramericana y en espe-
cial con aquellos que conforma los EDI Andino
y Amazénico.

De otra parte, la normatividad establece una reco-
mendaciones de parametros geométricos minimos
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que tienen por objeto garantizar las condiciones
de operacién de cada una de esta vias, es decir,
que se den las condiciones técnicas minimas ne-
cearias para que esta vias cumplan con su funcién
garantizando una velocidad de operacién y unos
costos de operacion a los usuarios. Dentro de re-
comendaciones para vias primarias e una calzada
e terreno escarpado se puede resaltar.

¢ Velocidad de diseno:
60 a 80 km/h

¢ Radio minimo de curvatura
1132229 m

e Distancia de visibilidad de parada
85a130m

e Distancia de Visibilidad de rebase
4102540 m

¢ Oportunidades de paso (cada 5 km)
30%

* Pendiente maxima permitida

8al 6%

LA VARIANTE

La Variante San Francisco — Mocoa, se localiza
en el departamento del Putumayo; es un corredor
vial que comunica el Alto Putumayo con el Me-
dio Putumayo, siendo ademas el corredor a través
del cual ingresan la mayoria de los insumos que se
consumen en Mocoa y demas municipios del Bajo
Putumayo y que intercomunicara al pais con otros
paises como Ecuador y Perd, y se convierte en par-
te del corredor de transporte que permite el acce-
so al Pacifico de paises como Venezuela y Brasil,
pues presenta una localizacién estratégica desde
el punto de vista de integraciéon de la red vial na-
cional e internacional, dado a que este corredor
forma parte de la malla Pasto — Mocoa — Pitalito
— Neiva — Bogotd, y que a su vez seria via alterna
de la troncal Central Bogota — Quito entre Pasto y
Bogota.

La via que actualmente comunica las localidades
de Mocoa y San Francisco, es un carreteable de
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78Km con caracteristicas geométricas extremada-
mente limitadas, lo que redunda en condiciones
de operacién demasiado desfavorables, incidien-
do en los costos de transporte de productos; pues-
to que el recorrido en la actualidad toma 7 horas;
ademas, las caracteristicas fisicas de via conllevan
que solo sea utilizable por vehiculos medianos.

El corredor seleccionado discurre por el margen
sur del canén del Rio Mocoa, el cual ofrece una
topografia abrupta (La Vialidad 2002), con caracte-
risticas predominantes de terreno escarpado, con
pendientes transversales del orden de 45°.La ruta
seleccionada, atraviesa numerosos cauces de im-
portancia; los que requieren estructuras de gran
escala; de los cuales se destacan: :Quebrada Co-
nejo, Quebrada Conejito, Quebrada Campucana,
Quebrada Cristalina, Quebrada Anénima, Que-
brada La Tortuga, Quebrada Serrefios 2, Quebrada
Serrefos 1, Rio Sachamates y Rio Putumayo, entre
otros.

La via se proyecté como una via en media ladera
con velocidad de diseno de 40 y 30 km/h (DIN-SE-
DIC, 2006), cuyos parametros geométricos corres-
ponden a una via de veredal o de tercer orden y no
a una transversal de la importancia que conlleva el
corredor Tumaco — Pasto - Mocoa.

REFLEXION

Tanto la experiencia internacional como la propia
han demostrado que una vez disefiado y construi-
do un proyecto vial en terreno montafioso o escar-
pado, con una determinada velocidad de disefio,
en la mayoria de los casos generara la necesidad
de nuevos corredores cuando a futuro se quiera
implementar una mayor velocidad requerida para
mejorar las condiciones de operacién, pues por las
condiciones de topografia propias de estos tipos
de terrenos si se mejora el alineamiento horizon-
tal (curvas) se desmejoran las condiciones de perfil
por incrementos de pendiente (paso de la cordille-
ra Central — Alto de la Linea), maxime si el disefo
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y construccion se ha desarrollado con condiciones
cercanas a las minimas de la velocidad inicial. La
otra alternativa consiste en aprovechar al maximo
el corredor existe, rectificando sus alineamientos
horizontal y vertical e implementando obras de in-
fraestructura (viaductos y tineles) que permitan la
compensacion de pendiente requerida en el mejo-
ramiento de los alineamientos.

También ha demostrado la experiencia que en este
tipo de terrenos (montafnoso y escarpado) el desa-
rrollo de vias de primer orden (incluso de segundo)
no puede ajustarse a los contornos de la topografia
(vias a media ladera), por lo que debera recurrirse
a la implementacion de viaductos y tdneles que
permitan la ejecucion de los radios de giro y de
las pendientes adecuadas para garantizar las con-
diciones de operacion de la futura via.

Otro de los grandes inconvenientes de las vias a
media ladera, es la desestabilizacién de las lade-
ras, las cuales por la juventud y origen de nues-
tras cordilleras generan procesos de remocién y
deslizamiento (derrumbes) que generan grandes
implicaciones en los costos de operacion y mante-
nimiento a futuro para nuestra via, no solo por los
trabajos de remocién de los derrumbes y las cons-
tantes obras nuevas de estabilizacion, sino por los
continuos cierres de los principales corredores via-
les del pais. Existen tendencias a establecer que
los taludes de una via se estabilizan en un periodo
cercano a los 10 afos, pero la experiencia ha de-
mostrado que para nuestras cordilleras, esta cons-
tante no ha sido valida, pues tan solo basta con
observar los corredores viales principales construi-
dos hace mas de un decalustro y los cuales hoy
en dia se cierran constantemente en cada periodo
invernal.

Igualmente en proyectos como la Variante, en el
cual se juntan tres aspectos relevantes: la topo-
grafia del terreno, la importancia del corredor y la
fragilidad ambiental de la zona por ser una impor-
tante reserva bidtica forestal del pais, es necesario
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la concepcién de una trazado que respete la trasn-
versalidad con el fin de brindar la adecuada protec-
cién ambiental a la reserva.

De lo anterior se infiere, que una via a media ladera
genera mayores impactos ambientales negativos en
la zona por la que discurre, que una via proyectada
con viaductos y tdneles cortos, los cuales no sélo
minimizan los puntos fisicos de afectacion del co-
rredor (garantizando con ello la transversalidad), si-
no que ademas se constituyen en una barrera fisica
que impide un facil acceso de colonizacién hacia
zonas de reserva bidtica y forestal.

CONCLUSIONES

De lo anterior, se desprende el debate si es justifi-
cado que el estado realice una inversion cercana a
los quinientos mil millones de pesos, para construir
una parte de una via de tan alta trascendencia como
la transversal del pacifico, con pardmetros técnicos
de una via de tercer orden o porque no decirlo, con
los parametros que se construy6 la malla vial prin-
cipal del pais a mediados del siglo pasado. No seria
lo mas conducente revaluar el diseno contratado y
aprobado por el INVIAS y modernizar el razado de
este corredor, dada la importancia que se proyecta
para el mismo en futuro a mediano plazo?

Es de vital importancia que las entidades guberna-
mentales técnicas y ambientales del pais, logren
comprender por una parte que la competitivi-
dad se logra con la disminuciéon de tiempos de
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recorrido y costos de operaciéon mediante la ejecu-
cién de trazados adecuados a demandas de ope-
racion actuales lo cual solo se logra con inversién
en infraestructura de punta como son los grandes
viaductos y los tdneles, mas cuando las condicio-
nes orograficas de nuestro pais asi lo exigen. De
otra parte, comprender que la mitigacion ambien-
tal no se sute por un mayor o menor volumen de
corte 0 movimiento de tierras, o por la definicién
de un ancho de intervencion el cual a lo postre
se ampliara por la desestabilizacién de las laderas,
debidoa la intervencién de la obra; siendo lo nue-
vamente lo mejor, recurrir a los viaductos y tine-
les, obras que interfieren menos con el ambiente
fisico bidtico de una zona, que en el caso puntual
aislan la zona de reserva de eventuales coloniza-
ciones y que si bien es cierto también tiene impac-
tos en el medio, con una adecuada planeacién su
mitigacion es mas facil y menos onerosa que la de
un corredor a cielo abierto.
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