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CEXYES SANCLONADAS

LEY 806 DE 2003

(abril 28)

por la cual se conmemoran los cien arios de la consagracion de Colombia a Jesucristo
y a su Sagrado Corazon.

El Congreso de Colombia
DECRETA:

Articulo 1°. Declarase la presente Ley de Honores en
conmemoracion de los cien afios de la consagracion de Colombia a
Jesucristo y a su Sagrado Corazon, consagracion liderada por los
diversos sectores de la Sociedad, el 22 de junio de 1902 como
propuesta nacional de paz, luego de la guerra civil de los Mil Dias,
el 21 de noviembre del mismo afio.

Articulo 2°. La presente ley rige a partir de la fecha de su
promulgacion.

El Presidente del honorable Senado de la Republica,

Luis Alfredo Ramos Botero.

El Secretario General del honorable Senado de la Republica,
Emilio Ramon Otero Dajud.
El Presidente de la honorable Camara de Representantes,
William Vélez Mesa.
El Secretario General de la honorable Camara de Representantes,
Angelino Lizcano Rivera.
REPUBLICA DE COLOMBIA — GOBIERNO NACIONAL
Publiquese y cimplase.
Dada en Bogota, D. C., a 28 de abril de 2003.
~ ALVARO URIBE VELEZ

La Ministra de Cultura,
Maria Consuelo Araujo Castro.

PONENCIAS

PONENCIA PARA SEGUNDO DEBATE AL PROYECTO
DE LEY NUMERO 257 DE 2002 CAMARA, 053 DE 2001
SENADO
por medio de la cual se busca fomentar y propiciar el desarrollo
del transporte fluvial en Colombia y su integracion con el Sistema
Fluvial de Sudamérica.

Bogota, D. C., 9 de abril de 2003
Doctor

WILLIAM VELEZ MESA
Presidente Camara de Representantes

E.S.D.

Sefior Presidente:

En cumplimiento de la misién encomendada porlaMesa Directiva
de la Comision Segunda de la Camara de Representantes, muy
complacido rindo ponencia favorable parasegundo debate al Proyecto
de ley niimero 257 de 2002 Camara y 053 de 2001 Senado, por
medio de la cual se busca fomentar y propiciar el desarrollo del
transporte fluvial en Colombia y su integracion con el Sistema
Fluvial de Sudamérica, en la siguient¢ forma:

Dentro del proceso cada vez mas irr¢versible de la globalizacion,
paises como el nuestro no tienen alternativa diferente de la de pensar,
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con seriedad, que la finica posibilidad de supervivencia en el
concierto de los mercados mundiales es exportar.

Por fortuna, Colombia ha entendido el reto y lo ha asumido con
alta dosis de responsabjlidad.

Hemos sido consciehtes de que la contraccion en el comercio
internacional de productos tan fundamentales como el petroleo y el
café ha deteriorado seriamente la economia, hasta el punto de que las
exportaciones tradicionales se han rebajado en un 19%. La politica
de exploracion y explotacion de hidrocarburos se ha visto seriamente
afectada por las frequentes acciones guerrilleras contra su
infraestructura, que privaron al pais de ingresos por valor de 500
millones de ddlares, SOl:D en los meses de enero a mayo del presente
afio. En cuanto al grane, sus exportaciones disminuyeron 24% en
igual periodo debido a la dramética caida en los precios
internacionales por el exceso en la oferta.

Seria inimaginable @l caos macroecondmico que el bajo precio
del café hubiese acarrFado para el pais, si como en las ultimas
décadas este producto representara aun el 80% del total de nuestras
exportaciones. T

Si bien es cierto que jexportaciones tradicionales como el carbon
y el ferroniquel crecierpn en el pasado semestre, el primero en un
44%, por incremento en el 30% en los precios intemacionales y en
los volimenes de exportacion que crecieron el 25%, y el segundo en
un 8%, el pais comienza a fijarse nuevas metas.

Para la primera década del presente siglo, Colombia debe lograr
en sus exportaciones, uha proporcion de por lo menos el 35% de su
PIB y que las mismas, con el mayor valor agregado posible, se
conviertan en el mas ac¢lerado motor de crecimiento y de generacion
de empleo.

La verdad es que [ya comienza a percibirse una incipiente
recuperacion de la edonomia, sostenida por las exportaciones,
principalmente las indystriales, que, en los seis primeros meses de
2001, han crecido un 20% y no obstante la fuerte desaceleracion de
laeconomiade los Estados Unidos, las exportaciones no tradicionales
crecieron en un 10% aldicho pais, en este mismo periodo.

Mientras que en 199]7 nuestras ventas al exterior de productos no
tradicionales llegaron f cinco mil trescientos millones de dolares
(US$5.300.000.000), aliconcluir el afio 2000 dichas ventas alcanzaron
seis mil cuatrocientos| millones de doélares (US$6.400.000.000),
registrando un incremento del 21%. En lo corrido del presente afio,
nuestras exportaciones no tradicionales vienen presentando un
incremento del 16% coh respecto al mismo periodo del afio pasado.

Otro factor decisivo ¢'s que la expansion del intercambio comercial
con nuestros socios de la CAN ha contribuido, indudablemente, no
solo a diversificar las| exportaciones, sino a acelerar el proceso
tecnologico y a detenernos con mayor cuidado en aspectos tan
importantes como la prpductividad y la competitividad. El comercio
en la Comunidad Angdina crecid, en la ultima década, a tasas
promedio superiores al 15% anual, mientras el comercio mundial lo
hizo apenas a un ritma del 7%.

Definitivamente, el gran reto, inmediato y el mas importante de
lapoliticacomercial de [Colombia, es prepararnos para unaintegracion
exitosa en el ALCA, cpyas pretensiones son de veras ambiciosas:

Equivale al 25% dgl mercado mundial, al 80% del comercio
exterior de Colombia|y a un excitante mercado mundial de 800
millones de consumidgres. Esto significa para nosotros la verdadera
globalizacion en matefia comercial.

El hecho que Colotpbia haya participado en las conversaciones
del ALCA, dentro de 1§ comunidad andina como bloque, le ha dado
mayor autoridad y a sy} vez le ha permitido ejercer cierto liderazgo.

Por esto mismo y por sus descomunales proporciones, este desafio
exige la participacion articulada de todos los estamentos de la
Nacioén, tanto del sector publico como del privado. Pues es
incontrovertible que constituye un acontecimiento multinacional
que tendra profundas y vastas repercusiones sobre la estructura
productiva y comercial de la Nacion.

Laverdad es que el pais ha venido haciendo formidables esfuerzos:

Comienza a evidenciar que la politica macroeconémica debe
complementarse con la politica macroeconémica y microeco-
nomica.

Busca lainversion, tanto de capitales extranjeros como nacionales.

Ha propendido a la estabilidad en los regimenes aduaneros,
tributarios y arancelarios.

Ha logrado alianzas estratégicas entre firmas extranjeras y
colombianas.

Promueve atractivas lineas de crédito a través de Bancoldex.
Ha hecho ingentes esfuerzos por fortalecer el sistema financiero.
Se han constituido Zonas Econdmicas Especiales de Exportacion.

Ha tratado, a pesar de todo, de fijar reglas del juego claras y dar
seguridad y estabilidad juridicas.

Se ha incorporado a la inteligencia del mercado a través de la
internet.

Estan, afanosamente, en la discusion de normas legales que
permitan la flexibilidad laboral.

Se creo el programa Expopyme, para asesorar a las empresas en
el disefio y ejecucion de sus propios planes exportadores.

El papel de Colombia en la OMC se ha ido fortaleciendo. Los
controles de calidad se han mejorado.

Ha ampliado considerablemente la oferta de energia y la de un
moderno servicio de comunicaciones.

En este mismo momento se adelanta un intenso cabildeo ante el
Congreso y el Gobiemo de los Estados Unidos para renovar los
actuales beneficios derivados del ATPA y lograr la inclusion en el
mismo de nuevos sectores, como textiles, confecciones, calzados,
manufacturas de cuero, atin, etc.

Se ha decidido por conducir la educacion hacia la innovacion, la
ciencia y la tecnologia.

Ha adoptado politicas que incentiven la productividad.

En fin, busca una politica comercial cada vez mas audaz, mas
agresiva y con mayor impacto en la vida nacional, es decir, desea
ansiosamente implementar una verdadera cultura exportadora.

ElForo Economico Mundial halocalizado 10 redes especializadas
para dinamizar el comercio exterior: Internacionalizacion-
Transporte-Capital humano-Ciencia y tecnologia-Comunicaciones-
Finanzas-Gobierno ¢ instituciones-Energia y Gas-Productividad y
gerencia.

Como vemos, el transporte ocupa mencion preferente.

Segun indicadores del mismo foro, en materia de infraestructura
vial, en los diferentes modos de transporte, para el afio 2000,
Colombia ocupd el puesto 48 sobre una muestra de 59 paises
analizados, de lo cual es facil deducir que el nivel de competitividad
del pais, en esta variable no es 6ptimo. Si no somos competitivos en
el factor transporte, mucho menos aun dentro del modo fluvial.

Frente al acelerado proceso de globalizacion y de la actual etapa
de desarrollo socioeconémico, Colombia, como parte muy influyente
en Sudamérica, debe remediar cuanto antes el retraso que evidencia
en el campo del transporte en general y en particular en el fluvial
cuyas principales ventajas destacamos:
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a) Elmodo fluvial de transporte es flexible y resulta especialmente
muy econdmico para mover grandes volumenes de carga,
generalmente superiores a 500.000 toneladas afio a distancias hasta
de 500 kilometros.

En Sudamérica hay transportes fluviales que movilizan
importantes volimenes de mercancia por convoyes de gabarras o
barcazas, movidos por unidades empujadas, o remolcadores.

Este sistema se utiliza mucho sobre los rios Orinoco y Apure en
Venezuela, en los rios Amazonas, Parana, Madeira y otros grandes
rios de Brasil y en la Hidrovia Paraguay Parana.

Se trata de grandes embarcaciones. Existen gabarras que pueden
transportar unas 3.000 toneladas por unidad, para unos calados de
2.70 metros (9 pies) y cuyas dimensiones alcanzan 15 metros x 87
metros. Y mas funcionales son las gigantescas unidades empujadoras
para potencias de 4.000 a 6.000 HP;

b) El transporte fluvial racionaliza la utilizacion de la potencia de
los motores. Asi, que mientras con una potencia de 1 HP se pueden
movilizar 5 toneladas por el transporte acuatico, por el ferrocarril, de
media aunatonelada, y por carretera, apenas 0.150 a0.200 toneladas
por camiodn;

c¢) Elmedio fluvial reduce sensiblemente el mimero de operaciones
de cargue y de descargue. Por esto es por lo cual, en la realidad,
grandes remolcadores pueden empujar trenes de gabarras de hasta
50.000 toneladas, mientras que una locomotora pesada moviliza una
carga del orden de unas 1.500 toneladas y un (...) transporta
solamente unas 40 toneladas;

d) Ahorro notorio en combustible: El consumo de combustible
por tonelada-kilémetro sigue la misma pauta: Para el transporte
fluvial se requiere en promedio hasta tres veces menos combustible
que para el transporte ferroviario y de cinco a ocho veces menos que
para el carretero;

e¢) Es de interés mencionar el consumo de materiales necesarios
para la construccion de los correspondientes vehiculos. Con la
convencion establecida, esto se puede ilustrar por la relaciéon 100/
270/155,1o0 que demuestra la masracional utilizacion de los materiales
en el caso de la construccién de embarcaciones.

Lo anterior refleja también el hecho de que el peso necesario para
transportar una (1) tonelada de carga util es de 350 kg para las
barcazas 750 para un vagon de tren y 750 para los camiones;

f) También la mano de obra necesaria es la mas reducida en el caso
del transporte fluvial. Asi, para manejar un convoy fluvial de 10.000
toneladas se utilizan normalmente solo unas 12 personas, mientras
que para el transporte por tierra de la misma mercancia se necesitaria
una flota de 278 camiones de 36 toneladas c/u con 2.778 choferes y
el mismo nimero de ayudantes;

g) El transporte fluvial conserva y protege el medio ambiente: La
contaminacion del aire es minima en este caso. Si el valor del indice
de contaminacién del aire para el modo fluvial de transporte se
considera igual a 100, en el caso de los ferrocarriles, para la traccion
diesel, corresponde el valor 177 y para la traccion eléctrica 199,
mientras que para el transporte carretero corresponde 330.

Otros estudiosos van mas lejos y observan que, siempre en
comparacion con el medio fluvial, en los transportes ferroviario y
carretero se generan cinco y siete veces respectivamente mas gases
de hidrocarburos; los trenes producen tres veces mas monéxido de
carbono, mientras que para los camiones este valor sube a nueve; los
trenes producen una cantidad triple de 6xido nitrico y los camiones
hasta 20 veces mas.

La contaminacion por ruido en este medio de transporte esta por
debajo del nivel admisible.

Al considerar 100 para el caso del transporte fluvial, con la
convencion anterior, los indices correspondientes para los transportes
fluvial, ferroviario y carretero, se podrian representar por 100/900/
200.

La contaminacion del agua de los rios, causada por la navegacion
de las embarcaciones, es un elemento que se debe tomar en cuenta.
Sinembargo, los estudios muestran que el transporte fluvial contamina
menos que el ferroviario y el carretero; utilizando la convencién ya
establecida, la situacién de este tipo de contaminacion se puede
representar por medio de la relacion 100/100/540. Ademas, se
menciona como positiva la oxigenacion producida por las hélices,
al agitar el agua;

h) Accidentes fatales: Para los mismos tipos de transporte se ha
determinado larelacién 100/175/4.463, lo que explica el permanente
incremento de los volimenes de productos peligrosos transportados
por vias fluviales.

Podriamos enunciar otras ventajas de la navegacion fluvial:

1. Hace factible econdmicamente la realizaciéon de las obras
hidrotécnicas para el aprovechamiento y la utilizacién integral de
los rios. Asi, al combinar las obras para los aprovechamientos
hidroeléctricos con las obras para la navegacion, se obtiene una mas
rapida recuperacion de las inversiones; estas mismas obras ayudan
a controlar las inundaciones y, a la vez, favorecen el riego, los
abastecimientos de agua, el turismo y los desarrollos recreacionales.

2. Estimula de manera apreciable las actividades economicas de
todo tipo, por cuanto las regiones se ven beneficiadas ampliamente
por una navegacion fluvial utilitaria de sus rios. En este sentido, las
vias fluviales se deben constituir en funcion de un cuidadoso estudio
de la demanda que va a generar y no por una sencilla proyeccion de
la situacion existente.

3. Favorece el proceso de integracion, dado que la instrumentacion
y el desarrollo de la navegacion fluvial requiere obras de cierta
magnitud que, generalmente, se efectian por etapas con el concurso
de varias regiones y/o paises: De hecho, normalmente se trata de
estructuras que se realizan en el marco de proyectos internacionales.

Se puede hacer la observacion que, al interconectar los rios para
asegurar unas distancias de transporte convenientes y luego, al
integrar estas vias fluviales a los demaés sistemas de transporte, se
amplian mucho las posibilidades de comunicacion. Asi, se logran
unos mejores precios y la armonica distribucion del trafico entre
los diferentes medios de transporte, ya integrados de manera
multimodal.

La practica demuestra que, frecuentemente, tales situaciones
conducen auna mejoria general de la calidad de los correspondientes
servicios y a una notable reduccion de los costos.

Los hechos mencionados evidencian las abrumadoras ventajas
del transporte fluvial que, en definitiva, representa un factor
positivo para el desarrollo sostenible.

Ademés, el proyecto de ley que nos ocupa tiene, entre otros
propositos encomiables, el de corregir las deficiencias anotadas, con
la propuesta de determinar los corredores integrados de transporte
fluvial del Orinoco-Meta-Pacifico y Amazonas-Putumayo-Pacifico,
creando las correspondientes Corporaciones Autonomas Regionales
con los nombres de Carifmeta y Carifputumayo, cada cual del orden
nacional, con autonomia administrativa y financiera, patrimonio
propio y personeria juridica, las cuales funcionaran como Empresas
Industriales y Comerciales del Estado, sometidas a las reglas del
Derecho Privado.

Por la importancia de estas dos cuencas, conviene detenernos un
poco en las principales caracteristicas de las mismas.
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Corredor integradoi de transporte Orinoco-Meta-Pacifico
El rio Orinoco: = |

El Orinoco nace en Venezuela, en las Sierras Parima y Tapirapeo
en la cumbre Delgado Chalbaud. Tiene una longitud de 2.140 km y
su cuenca cubre 1.01 5.q00 km?2; de estos, Venezuela posee 685.000
y Colombia 330.000 k.

Se estima que el caudal anual promedio del rio, a su De Amacuro,
alcanza de 36.000 a 38. DOO m?/s. Y en las crecientes, se aprox1ma a
100.000 m*/s. Desde este punto de vista, el Orinoco es el tercer rio
mas caudaloso del mundo, sobrepasado solamente por el Amazonas
y El Congo-Zaire. Cada afio el rio Orinoco descarga en el Atlantico

un billén doscientos mil millones de metros ctbicos de agua.

El recorrido del rio

se puede dividir en tres partes:

* Bajo Orinoco, desﬂe el Atlantico hasta la boca del rio Apure,

unos 880 km. En esta

parte encontramos condiciones adecuadas

para una buena navegacion fluvial que, por un trecho de 360 km, es

también maritima.

¢ Orinoco Medio, d
Fernando del Atabapo.
Atures y Maipures y
dificiles, por la reducc

pendientes del lecho de

obstaculos.

unos 550 km entre la boca del Apure y San
“n este tramo estan ubicados los raudales de
las condiciones de navegacién son mas
ion del caudal de agua, el incremento de las
rio y el hecho que en el cauce aparecen mas

* Alto Orinoco, de ugos 710 km, desde San Fernando de Atabapo

hasta sus fuentes. En

este tramo, la navegacion es todavia mas

dificil; en los ultimos 450 km es practicamente imposible.

El Orinoco descarg;
Amacuro, que se inicia

a unos 270 kilémetros

El canal o rio gra
recorrido, pero en ciert

mantenimiento, puede

transportando primordi
entre otros.

El rio recorre tambi

| sus aguas en el Atlantico por el Delta de
cerca de la poblacion de Barrancas, situada
del océano.

de es amplio y profundo en casi todo su
s puntos se forman unos bancos que requieren
. Por el canal navegable, con el buen
 transitar barcos hasta de 80.000 toneladas,
Imente mineral de hierro, aluminio y bauxita,

'n la Faja Petrolifera del Orinoco, la cual se

extiende hacia el Nortejpor un territorio de unos 700 km de longitud
y de 50 a 100 km de andho. Proximamente se iniciara la explotacion
a gran escala de estos fnmensos yacimientos, lo cual podria ser de
gran utilidad para Colonbia, si, como se anuncia, pronto se agotaran
nuestros recursos. El Qrinoco presenta también grandes raudales
que podrian aprovechqrse en proyectos de generacion de energia

eléctrica.

Es de anotar que ¢l
deunescenario queider
exterior y muy espec
Colombia y Venezue
navegabilidad Atlantic

El rio Meta

Es uno de los mas
vierte sus aguas en el

Plan Estratégico de Transporte, PET, dentro
tifica los primordiales corredores de comercio
almente los que sirven de conexidn entre
a, tienen como prioritario el proyecto de
0-Orinoco-Meta-Pacifico.

importantes afluentes del Orinoco, al cual
km 1.110 por la orilla izquierda. Tiene un

recorrido de 1.000 km de longitud, de los cuales 780 son navegables.

En sus ultimos 252 ki
Colombia.

El Meta le aporta
estimado en un prome

Por el Meta, entre F
pueden navegar embar
a 5 pies) durante siete
Efectivamente, entre ¢

forma parte de la frontera de Venezuela con

al Orinoco un importante caudal de agua,
dio anual de 6.500 m3/seg.

uerto Carreflo y el terminal de Puerto Lopez
caciones con calados de 1.20 a 1.50 metros (4
1 ocho meses del afio y a lo largo de 780 km.
bril y noviembre transitan por este rio, en la

actualidad, convoyes de gabarras que transportan hasta unas 2.000
toneladas por cada viaje.

Esta arteria interocednica tendria 2.728 km de longitud total:
1.890 de una gran hidrovia y 838 de via terrestre con el siguiente
recorrido: Desde el Atlantico en el Delta Amocuro, navegando por
el Orinoco hasta Puerto Carrefio, se continta por aguas del rio Meta
hasta Puerto Lopez y de aqui en adelante por via terrestre a
Villavicencio, Bogota, Ibagué, Armenia, Cali, hasta Buenaventura,
en el Pacifico.

Es digno de mencionar que personalidades como el Libertador
Sim6n Bolivar y muchos otros, han reconocido la gran importancia
de esta via acuatica.

Se estima que las circunstancias economicas y politicas existentes
hacen posible su puesta en marcha y que sus grandes ventajas
justificarian los costos de las obras, porque ademas les darian un
gran desarrollo a nuestros llanos de Colombia y Venezuela
facilitindoles su comunicacion con el Pacifico y permitiéndoles
dirigir sus mercancias y productos agropecuarios a los puertos de
Ecuador y Pert.

Corredor integrado de transporte fluvial Amazonas-
Putumayo-Pacifico

El rio Amazonas

El gran rio Amazonas encuentra sus cabeceras en los Andes del
Peru, teniendo sus caudalosas aguas una longitud estimada de 6.780
km, hasta el Atlantico en el Brasil. Es el rio mas largo y caudaloso
del mundo cuyo promedio anual de aguas llega a unos 226.000 m3/
por segundo. El Amazonas vierte al océano Atlantico, en un solo dia,
la misma cantidad de agua que el rio Tamesis en todo un afio.

En cuanto a la navegabilidad de su trayecto principal entre su
desembocadura en el Océano Atlantico (Belém de Para) hasta el
puerto Nanta, en el Pert, este enorme rio, se divide en cuatro ramos,
asi:

1. Desde Belém de Para a Manaos, sobre una distancia de 1.650
km, es navegable por barcos de gran calado desde alta mar. Se
permite el paso de barcos de unas 60.000 toneladas, todo el afio.

2. Entre Manaos y Tabatinga, con una longitud de 1.600 km, en
el invierno el calado permitido es de 8 metros y en verano, de 7.

3. Entre Tabatinga e Iquitos, en el Per(, con una longitud de 620
km, se admiten embarcaciones con un calado de 5 metros.

4. Desde Iquitos hasta la confluencia del rio Ucayali con el rio
Marafion en el Perti. Con un trecho de 100 km navegable por grandes
barcazas.

El rio Putumayo

Nace en los picachos del Nudo de Pasto, en Colombia. Es un
afluente del Amazonas, al cual descarga 6.250 m3/seg. Su cuenca
hidrografica internacional cubre 112.400 km, y su longitud se acerca
a 2.000 km de los cuales 1.500 son navegables. Tiene un ancho
promedio de 700 metros; al llegar al Amazonas, su anchura se reduce
a 300 metros y tiene 6.50 metros de profundidad. Es un rio
internacional cuyas riberas se dividen entre cuatro paises: Colombia,
Ecuador, Pert y Brasil.

La integracion Atlantico-Amazonas-Putumayo-Pacifico tendria
un corredor fluvial de mas de 6.000 km por el Amazonas, mas cerca
de 2.100 por el Putumayo, es decir, aproximadamente 8.000 km que
cruzaria de Este a Oeste, desde el Atlantico en Belém de Para, Brasil,
navegando por el Amazonas hasta San Antonio de Ic4, se continua
por aguas del Putumayo, fronterizo con Perti y Ecuador, hasta Puerto
Asis, Colombia, y de aqui en adelante por via carreteable a Mocoa
y hasta Buenaventura.
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Sobre el mismo rio Putumayo esta el Puerto del Carmen, desde
el cual se comunicaria también Ecuador por via terrestre a Quito y
a Guayaquil.

La interconexiéon Orinoco-Atabapo-rio Negro-Amazonas

Para comprender el alcance que tiene la presente interconexion,
resulta de vital importancia comprender que existe otro tipo de
alternativas de interconexion entre los mundos de la Amazonia y la
Orinoquia, que aunadas a la presente resultan complementarias y
merecen la atencion debida dentro de la presente exposicion:

A partir del afio de 1994, la division Cuenca Fluvial del Orinoco
funcioné en el municipio de Puerto Lopez, departamento del Meta,
Centro Geografico de Colombia, distante 90 km de la ciudad de
Villavicencio; posteriormente se traslada a la capital del Meta y
desde alli se impulsan en la jurisdiccion las politicas trazadas por el
Ministerio de Transporte y se llevan a cabo los planes, programas y
proyectos de la Direccion General de Transporte Fluvial, cuenta con
una extension aproximada de 320.000 kilometros cuadrados que
cubre los departamentos de Arauca, Boyaca, con sus embalses y
lagunas; Casanare, Guainia, Meta, Vaupés y Vichada.

La actividad fluvial en esta region desempefia un papel
preponderante en la economia regional y nacional, como también
por su contribucién a la generacion de empleos directos e indirectos
por las actividades derivadas del ejercicio del transporte fluvial. A
pesar de las dificiles circunstancias por las cuales esta atravesando
el pais, el futuro es auspicioso para la Orinoquia y Amazonia
colombiana.

Para el caso de la navegacion de embarcaciones mayores, esta
influenciada en gran parte por la época invernal, con una duracién
promedio de ocho meses al afio, cuando los canales navegables
permiten la travesia de embarcaciones mayores; los otros meses son
dedicados al mantenimiento y a la preparacion de los navios; y a
navegar en aquellos sectores en donde elrio lo permita. Generalmente
y al no existir empresas fluviales debidamente organizadas, se
desarrollan actividades coinerciales individuales para atender las
necesidades de las comunidades riberefias a lo largo de las vias
fluviales, que en muchos casos dependen de esta unica via.

Este tipo de embarcaciones se pueden clasificar como
microempresas, que generan empleo directo a escala familiar, ya
que la unidad es asistida por el propietario y demas miembros de
la familia en capacidad de navegar y en raras oportunidades
efecthian contratacion de personal particular, si lo hacen es
esporadicamente.

La generacion de empleos en embarcaciones mayores, €s pequefio
comparativamente con el empleo indirecto que se genera en cada
uno de los puertos.

El transporte de pasajeros ha tenido importante relevancia y dia
a dia se observa un constante interés por conformarse y habilitarse
como empresas y cooperativas para la prestacion de rutas fluviales.

La cuenca del Orinoco en la actualidad cuenta con tres (3) zonas,
debidamente controladas por la autoridad fluvial.

* Zona Numero 1:

Inspeccion Fluvial de Puerto Lopez
Inspeccion Fluvial Laguna Tota
Inspeccion Fluvial Guavio-Chivor
Inspeccion Fluvial Puerto Gaitan
Inspeccion Fluvial La Hermosa
Inspeccion Fluvial Puerto Carrefio
Inspeccion Fluvial Santa Rita

* Zona Nimero 2:

Inspeccion Fluvial La Macarena
Inspeccion Fluvial San José del Guaviare
Inspeccion Fluvial Barrancominas
Inspeccion Fluvial Inarida
Inspeccion Fluvial Mita

* Zona Numero 3:

Inspeccion Fluvial Arauca
Inspeccidn Fluvial Cravo Norte
Inspeccion Fluvial Puerto Lleras
Inspeccion Fluvial Concordia

Elamplio territorio que se extiende entre el «Piedemonte Llanero»
de la cordillera oriental y la frontera con Venezuela, esta formado por
los Llanos Orientales y la Orinoquia, una inmensa llanura de mas de
250.000 kilémetros cuadrados. Los rios mayores de Arauca, Casanare,
Meta, Vichada, Guainia, Guaviare, Inarida, Atabapo y sus numerosos
afluentes, pertenecen a la vertiente del Orinoco.

El Rio Vichada, se forma de la confluencia de los rios Planas y
Tillava, desemboca en el rio Orinoco por su margen izquierda.
Recorre el departamento de su mismo nombre de oeste a oeste, con
un curso aproximado de 580 kilometros, el rio y sus afluentes
forman una hoya hidrogréfica de mas de 25.000 km cuadrados; su
principal afluente es el rio Muco. Las riveras del rio Vichada estan
cubiertas de bosques ricos en madera. Varias poblaciones se
encuentran, San José de Ocuné, Puerto Narifio y Santa Rita.

El rio Guaviare, tiene su origen en la Cordillera Oriental, con el
nombre de Guayabero, al oeste del departamento del Meta, corre
primero el sureste, toma luego la direccion noreste hasta desembocar
en el rio Orinoco, a los 04 grados de latitud norte y 67 grados 44 de
longitud oeste. Recibe el nombre de Guaviare a partir de Puerto
Arturo, en la confluencia con el rio Ariari. Sirve de limite entre los
departamentos del Meta, Guaviare, Vichada y Guainia; tiene una
longitud de 947 km, y es navegable en la totalidad de su curso,
especialmente desde Mapiripan (Meta) hasta su desembocadura.
Antes de desembocar forma el brazo Amanavén, que mas abajo
vuelve a unirse al curso principal luego de recibir al rio Uva.

Entre los afluentes principales se encuentran los rios Duda,
Cabra, Ariari, Ovejas, Manaveni, Manaclare, Inarida y Atabapo,
entre otros.

Entre las poblaciones mas representativas se encuentran Puerto
Lleras, Cafio Jabon, San José, Barrancominas, Amanavén, entre
otras.

El rio Inarida bafia los departamentos del Guaviare y Guainia,
desemboca en el rio Guaviare, el caudal del Inarida se ha calculado
en 3.200 metros cubicos por segundo, su hoya hidrografica de
125.000 kilometros cuadrados. La regularidad de su curso permite
lanavegacién de embarcaciones de apreciable calado. En el valle del
rio Inarida se encuentran numerosos pantanos y lagunas marginales,
entre los que se cuentan las llamadas Tigre, Sojo, Macunuri; los
afluentes mas importantes son los rios Papunagua, Noemi, y Cafio
Bocon y sobre la margen derecha se ubica el Municipio de Inarida,
capital del departamento del Guainia.

El rio Guainia, tiene su origen al suroeste del departamento del
Guainia y hace parte de la cuenca hidrografica del Amazonas.
Inicialmente, corre en direccion noreste hasta la isla del Venado,
donde cambia su rumbo hacia el sur hasta la isla San José, muy cerca
de la piedra del Cocuy, sirve de limite con la Republica Bolivariana
de Venezuela, a lo largo de 174 kilometros; continia su curso en
territorio brasilefio, y desemboca en el rio Amazonas.
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Tiene un curso aproximado de 2.000 km de los cuales 243 km son
colombianos, navegablgs en su totalidad, gracias al aporte del rio
venezolano Pimchin y de los colombianos Tomo y Aque.

En la frontera recibe ¢l brazo Casiquiare y toma el nombre de rio
Negro, por el color oscuro de sus aguas, hasta su desembocar en el
rio Amazonas.

Recostado al Piedemjonte Llanero se puede escoger el circuito
terrestre que estime mag conveniente entre los que se encuentran:

Ingresar por la ruta Elogota-Villavicencio, con buena carretera y
a dos horas de viaje enjautomovil, ciudad principal fronteriza a la
vida del llano propiamdnte dicho.

Por Villavicencio sg puede seguir llano adentro o entrar por
cualquiera de las dos darreteras al norte, en el departamento de
Boyaca.

La primera desciendl: de la region del Lago de Tota (asfaltada
hasta alli). Entra por Aguazul, desde donde se puede proseguir a
Yopal o tomar en direccion a Mani, una bella region a orillas del
Cusiana, a partir de la gual es posible embarcarse por el rio, para
descender al Meta rumbp a Orocué, o, en fin, de Aguazul se continda
el circuito terrestre por ¢l piedemonte hacia Villavicencio (vuelve a
haber asfalto en Cumarpl).

La segunda entrada) boyacense es mas corta que la anterior;
entrada por Guateque, (Chivor-Santa Maria) se llega a Guateque
tomando la carretera al Valle de Tensa, en el trayecto Bogota-Tunja,
inmediatamente despuds del embalse del Sisga, cruzando la region
de la represa de Chivor. [La primera poblacion llanera es San Luis de
Galeno, de donde se va a Villanueva, a partir del cual se esta en la
carretera alterna haciaVjllavicencio, por Barranco de Upia-Cumaral,
igual que en el caso anferior.

A partir de Villavicencio transitar el llano en paralelo al rio
Meta, via Puerto Lopez (85 kildmetros pavimentados) y Puerto
Gaitan (110 kiléometrog sin pavimento), desde Carimagua, a unos
40 km, camino por| la sabana apartindose del rio Meta y en
direccion del Vichada|(74 kilometros desde Orocué), se llega a
Gaviotas; bastante mag abajo a 650 kilometros de Puerto Gaitén,
por carretera en mal egtado, se encuentra Puerto Carrefio, capital
del departamento de} Vichada; esta ciudad se encuentra en
confluencia del Meta fon el rio Orinoco, desde donde se puede
remontar hasta la ciudad de Puerto Ayacucho, capital del estado de
Amazonas, Republica [de Venezuela.

El paisaje del rio Orjnoco, es muy distinto al de sus congéneres
de los Llanos Orientaled y de la Amazonia, cuyos causales suelen ser
lentos, muy anchos, sopre lechos fangosos. Este, en cambio, s un
rio de gran fuerza, que [corre veloz por entre un lecho de roca viva.
Elancho de masde trescjentos metros es sorprendentemente reducido,
si tenemos en cuenta quie ya que ha recibido rios inmensos como el
Inirida, el Guaviare, el Vichada, el Tomo, el Atabapo y el Brazo
Casiquiare, cada uno tan ancho como el Orinoco mismo.

Para lograr una intd¢rconexién mas agil, comoda y reducir los
kilometros del trayecto, es indispensable adicionar la siguiente
propuesta:

3.1 Interconexion rio Guayavero-rio Guaviare-rio Inarida-
rio Guainia o Negro-rio Amazonas

Esta interconexion ¢s de gran importancia para el desarrollo de
los departamentos del [Guaviare y Guainia, ya que el rio Guaviare
recorre numerosas cgmunidades indigenas que sélo tienen el
transporte fluvial y dependen econdémicamente de esta via.

De este modo lograr
con el centro del pais.
|

'mos el desarrollo econémicoy laintegracion
vor la carretera Bogota-Villavicencio-Puerto

Lleras y se continuaria por el rio Guaviare hasta San José del
Guaviare, capital del departamento del Guaiviare e Inarida, capital
Guainia.

Desde el municipio de Inarida, existe un carreteable con 195
kilometros que une el rio Inirida con el rio Guainia.

En época de verano transitar por el rio Atabapo, es muy dificil por
la poca profundidad de las aguas, demorandose en el recorrido
varios dias, y utilizando embarcaciones de bajo tonelaje.

3.2 Interconexion rio Guayavero-rio Guaviare-rio Orinoco

La unica via terrestre para comunicarse entre Villavicencio y
Santa Rita (Vichada), para el desarrollo del bajo Vichada y el
departamento del Guainia, es un carreteable que se encuentra en
pésimas condiciones, en invierno es imposible transitarlo; por eso es
indispensable buscar alternativas de desplazamiento.

3.3 Interconexion rio Guaviare-rio Inirida-Brazo Casiquiare-
rio Negro-rio Amazonas

Este corredor fluvial trinacional conformado por los afluentes de
la estrella fluvial del Oriente, comunicaria a Colombia, Venezuela
y Brasil, tres naciones hermanas con el Océano Atlantico y a su vez
con el resto del mundo, convirtiéndose en la gran autopista del
desarrollo del pulmon de la tierra, por cuanto su comunicacion seria
de doble via, permitiendo la comercializacién de las mercancias
originarias, no sélo de los tres paises sino de cualquier lugar del
planeta.

Tal como lo podemos observar la interconexion Orinoco-Atabapo-
rio Negro-Amazonas es de esencial importancia, no solo para
mejorar la comunicacion fluvial entre Venezuela y Brasil, sino
también para poder realizar la interconexion de las tres grandes
Cuencas: Orinoco-Amazonas-La Plata y desarrollar asi el gran
Sistema Suramericano de Navegacion Fluvial, llamado también La
Gran Hidrovia.

La conexion entre la Cuencas Orinoco y Amazonas se haria desde
San Fernando de Atabapo (Puerto del Orinoco), navegando por el rio
del mismo nombre hasta Yavita. En este puerto se tomaria, entre
otras alternativas, una carretera de 34 km para llegar a Maroa, puerto
sobre le rio Guainia, el cual con su afluencia en el rio Casiquiare,
forman el rio Negro que a su vez vierte sus aguas al Amazonas.

El rio Negro tiene 1.500 millas de longitud, he alli otro afluente
del Amazonas.

Este rio trae aguas del Orinoco por el Brazo del Casiquiare y ¢l
rio Guainia que lo forman; de este modo quedan unidos dos mundos
enormes: Amazonia y Orinoquia. De la misma manera dos mundos
se pueden interconectar partiendo de San José del Guaviare, de alli
por via terrestre se va a Calamar, desde este municipio se puede
tomar el rio Unilla y de ahi al rio Vaupés y por éste se puede llegar
alrioNegro el cual desemboca como yalo anotamos al rio Amazonas.
Por esta via no sé6lo se interconectan dos mundos, sino que se
proporciona una preciosa alternativa de comunicacion fluvial del
Nororiente de la Amazonia con el interior y las Cuencas del
Amazonas y Orinoco. En la actualidad tanto el departamento del
Vaupés como el Guainia se encuentran practicamente incomunicados
del interior del pais, siendo la unica alternativa de transporte con el
interior la via aérea. Considerando las bondades econdmicas y
ambientales del transporte fluvial, con el posterior desarrollo de este
proyecto de ley, se estaria proporcionando una inigualable alternativa
de desarrollo para estos dos departamentos.

La utilizacion de la vias multinacional del Atabapo recortaria en
unos 400 km el trayecto actual que se efectia por los rios Orinoco
y Casiquiare, lo que practicamente reduce cast a la mitad el recorrido
entre San Fernando de Atabapo y San Carlos de Rio Negro.
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4. Interconexion Cuenca del rio Amazonas con la Cuenca del
rio de La Plata

La Cuenca del rio de La Plata, tiene un area total de 3.200.000
km?. El caudal del eje, rios Paraguay, Parana y La Plata es de unos
28.000 m3/seg.

La interconexion de la Cuenca del Amazonas con la Cuenca del
rio de La Plata se consigue navegando por el Amazonas, siguiendo
por el rio Madeira y pasando de éste a su afluente el rio Guaporé, y
continuando por éste tltimo al rio Alegre. Del rio Alegre habria que
construir un canal que permitiera el paso del rio Aguapié el cual
vierte sus aguas al rio Paraguay, que con el rio Parana forman el rio
de La Plata que a su vez vierte sus aguas en el Océano Atlantico, en
el estuario de La Plata (Argentina y Uruguay) para lograr la
integracion del sistema hidrografico de América del Sur hay que
interconectar, como hemos visto, las Cuencas Hidrograficas del
Orinoco, el Amazonas y de La Plata y constituir asi el Gran Sistema
Suramericano de Navegacion Fluvial, el cual tendria, entre otras, las
siguientes caracteristicas:

La Cuenca del Orinoco con 11.000 km aproximadamente.
La Cuenca del Amazonas con 22.000 km aproximadamente.
La Cuenca de La Plata con 2.000 km aproximadamente.

Sumado todo esto, tenemos un total de 35.000 km de rios
navegables.

Este gran sistema fluvial se podria ampliar hasta en 15.000 km al
agregar los rios navegables de las cuencas del San Francisco y del
Subsistema del Parana y Tieté, ambos en el Brasil, de rio Uruguay
y de algunos otros de Bolivia, Colombia y Pert.

Para darunaidea de lamagnitud de este sistema fluvial que de esta
manera se podria acercar a unos 50.000 km cabe mencionar:

Ni en los Estados Unidos de Norteamérica se cuenta en la
actualidad con una red fluvial y de canales intercostales de una
longitud total del orden de 40.000 km, pero, debemos subrayar que
para la realizacion de este magnifico sistema de navegacion se ha
necesitado el trabajo tesonero de US Army Corp of Emgineears por
un lapso de mas de 170 afios, y el empleo de ingentes recursos
materiales, por cuanto las condiciones hidrograficas alli existentes
eran mas dificiles que la de Sudamérica.

En Europa se dispone ahora de unos 26.500 km de vias fluviales,
de las cuales mas de 10.000 km son canales artificiales, hechos por
el hombre.

Sin embargo, se debe mencionar que la fragilidad del medio
ambiente suramericano y los conocimientos que hemos adquirido al
respecto, imponen un especial cuidado para los problemas de
conservacion y proteccion del medio. Es un aspecto que debe ser
considerado con atencidon en todas las etapas de desarrollo y
explotacion de este gigantesco proyecto de integracion fluvial
Suramericana.

Como se ha podido observar, la mayor parte de la red fluvial
descrita existe. Pero todavia se debe trabajar mucho para organizarla
bien, de manera que la misma pueda asegurar un trafico seguro, sin
interrupciones y con adecuados servicios.

La red tiene dimensiones impresionantes. Al respecto, basta
recordar que, en la actualidad, la longitud total de los tramos que
permiten una navegacion fluvial maritima en los rios Orinoco,
Amazonas, Madeira, Parana, Uruguay y el Rio de la Plata, representa
mas de 55.000 km.

A pesar de lo ambicioso del proyecto de ley cuya ponencia nos
ocupa, considero que la ley debe contemplar, ademas, dos aspectos
fundamentales:

1. Al Gobierno debe otorgarsele facultades para que adelante
todas las conversaciones que sean necesarias con los Gobiernos de
paises vecinos a fin de lograr la integracion.

2. Para que sea viable y tenga credibilidad, la ley debe establecer
los recursos de financiacién para la ejecucion de las obras, bien por
parte del presupuesto nacional, de créditos internos o externos,
emision de bonos u otorgamiento de concesiones para empresas
privadas.

3. El Gobierno expedira el decreto necesario para permitir que los
municipios de Puerto Lopez en el departamento del Meta; Puerto
Leguizamo y Puerto Asis en el departamento de Putumayo y Mita
en el departamento del Vaupés sean declaradas Zonas de Régimen
Aduanero Especial.

De esta forma sefior Presidente, dejo rendida mi ponencia y
someto a consideracidn de la Honorable Camara de Representantes
lasiguiente proposicion: Apruébase en segundo debate el Proyecto
de ley numero 257 de 2002 Camara, 053 de 2001 de Senado, por
medio de la cual se busca fomentar y propiciar el desarrollo del
transporte fluvial en Colombia y su integracion con el Sistema
Fluvial de Suramérica.

Cordialmente,

Fabio Arango Torres, Carlos Ramiro Chavarro C., Ponentes
Coordinadores; Luis C. Delgado Pefion, Pedro Nelson Pardo R.,
Guillermo Rivera Florez, German Velasquez Suarez, Juan Hurtado
Cano, Oscar 1. Ferndndez Ruiz, Ponentes.

TEXTO DEFINITIVO AL PROYECTO DE LEY NUMERO
257 DE 2002 CAMARA, 53 DE 2001 SENADO

Aprobado en primer debate Comision Segunda Constitucional

Permanente, por medio de la cual se busca fomentar y propiciar

el desarrollo del transporte fluvial en Colombia y su integracion
con el Sistema Fluvial de Sudamérica.

El Congreso de Colombia
DECRETA:

Articulo 1°. Objeto. Formular las politicas y establecer las normas
generales a las cuales debe someterse la utilizacion de los rios del
territorio nacional y sus cuencas que sirvan para transporte entre dos
0 mas regiones o paises con miras a la integracion fluvial de
Suramérica.

Articulo 2°. La presente ley se aplica a todos los rios principales
y sus cuencas hidrograficas, a sus afluentes y respectivas cuencas,
que forman parte del territorio nacional, ya sea que sus cauces
tributen internamente o que lo hagan en costas maritimas o a rios
cuyos cauces o desembocaduras pertenezcan a otras jurisdicciones
nacionales.

Articulo 3°. Integracion fluvial. Los rios cuya parte o totalidad de
sus cauces limitan con uno o varios paises o fluyan a través de varios
de ellos, se utilizaran con el propdsito de que su navegacion sirva
para el transporte y comercio internacionales y cooperen, de esta
manera, en la integracion social y econdmica de Suramérica.

Articulo 4°. Usos de los rios. Los rios deberan ser usados con
propositos multiples, mediante el ordenamiento territorial de sus
cuencas para uno o mas de los siguientes fines: abastecimiento de
agua de la poblacion y procesos industriales, recreacién, turismo,
irrigacion, navegacion, pesca, generacion de energia eléctrica, en el
marco de los criterios y politicas del desarrollo sostenible de los
recursos naturales y proteccion del ambiente.

Articulo 5°. Transporte fluvial. Los proyectos de transporte

fluvial se deberan adelantar proponiendo y teniendo en cuenta los
trabajos de adecuacion, recuperacion y modernizacion de muelles
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de carga y pasajeros, | oyectando el desarrollo de espacios urbanos
y vias de acceso en doride exista la factibilidad de desarrollar nuevos
puertos fluviales y actividades relacionadas con el comercio y el
transporte. ‘

En los casos que s¢ proyecten nuevos puertos se debe delimitar
el area portuaria y las pbras civiles y de infraestructura asi como la
identificacién de las 4reas privadas y publicas que faciliten en el
futuro la ampliacion de la actividad portuaria.

Articulo 6°. Ti ranspcfprte integrado multimodal. Cuando se trate de
proyectos que utilicen los cauces de los rios como medios de
navegacion y transporte, se tendran en cuenta los enlaces pertinentes
con otros medios de tr[ansporte, tales como; carreteable, ferroviario,
aéreo y poliductos, se| adecuaran las instalaciones portuarias y las
vias aledafias complementarias, con el fin de elevar su rendimiento
y hacer uso integral de los recursos regionales y nacionales. La
interrelacion entre estos medios de transporte constituyen los
corredores integradosTde transporte.

Articulo 7°. Definiclon de los corredores integrados de transporte.
Estaran constituidos por rutas e infraestructuras como rios, tramos
navegables, carreteras, ferrocarriles, aeropuertos, las obras de
construccion, recupemcion, mejoramiento, acondicionamiento y
habilitacion que deberin llevarse a cabo con tal objeto, asi como las
obras accesorias qu¢ faciliten y mejoren su uso, tales como
acondicionamiento de¢ lugares de origen, destino y transferencia
intermedia de persongds y carga, instalaciones portuarias, muelles,
patios, bodegas, almacknes, oficinas, tiendas, restaurantes, hospedaje
y en general las facilijades necesarias para su adecuada operacion.

Articulo 8°. Utilida{l de los corredores. Serviran para que en ellos
se apliquen los sistemfs multimodales e intermodales de transporte
que utiliza el comer¢ig nacional e internacional, con el proposito de
lograr eficiencias y economias en el transporte de personas y bienes.
Se utilizardn en forma complementaria diferentes medios o
infraestructuras de transporte, tales como los maritimos, fluviales,
terrestres y aéreos, cuya seleccion dependera de los atributos fisicos
de las areas en que se|proyectaran.

Articulo 9°. Determinacion de los corredores. Determinense,
como corredores intdgrados de transporte los siguientes: (1) el
corredor integrado de transporte Orinoco- Meta-Pacifico (2) el
corredor integrado d¢ transporte Amazonas-Putumayo-Pacifico y
(3) el corredor integraflo de transporte Amazonas-Guainia o Negro-
Orinoco (brazo Casiquiare)-Atabapo- Inirida-Guavire-Pacifico.

El corredor integrado de transporte Orinoco-Meta-Pacifico se
compondra del canal navegable del medio y bajo rio Orinoco desde
Puerto Carrefio hasta fu desembocadura en el Océano Atlantico, el
canal navegable del rio Meta desde su desembocadura en el rio
Orinoco hasta Puerto|Lopez y los tramos carreteros o ferroviarios
desde dicho puerto hasta Buenaventura u otros puertos en el Pacifico.

Elcorredor integrado de transporte Amazonas-Putumayo-Pacifico
se compondra del canal navegable del rio Putumayo desde Puerto
Asis hasta su desembocadura en el rio Amazonas y los tramos
carreteros o ferroviarjos desde dicho puerto hasta Tumaco u otros
puertos en el Pacifica.

El corredor integrado de transporte Amazonas-rio Guiania o
Negro-Orinoco (brazo Casiquiare)-Atabapo-Inirida-Guaviare-
Pacifico, se compondra del canal navegable del rio Guaviare, el
medio y bajo Inirida,;lesde el municipio de Inirida en la parte baja
del rio Inirida y hasta Puerto Caribe en la parte media del rio Guainia
y desde el cruce del frio Atabapo-Yavita-Maroa-rio Guainia y los
tramos carreteros o flrroviarios desde la ciudad de Villavicencio
hasta Buenaventura u otros puertos en el Pacifico.

El corredor integrado de transporte Amazonas-rio Guainia o
Negro-rio Vaupés-rio Unilla- rio Guaviare-Pacifico se compondra
del canal navegable del rio Amazonas el rio Guainia, el rio Unilla,
el rio Vaupés, el rio Guaviare y los tramos carreteables desde
Calamar-San José del Guaviare-Villavicencio hasta los puertos en el
Pacifico.

Los tramos terrestres mencionados podran ser adicionados con
otros que se construyan o acondiciones en el futuro, asi como
complementarlos con otras infraestructuras de transporte, tales
como oleoductos, carboductos, etc.

Paragrafo. El Gobierno Nacional determinara otros corredores
integrados de transporte en el territorio cuando lo estime conveniente,
observando los objetivos y prescripciones referidos en la presente
ley.

Articulo 10. Entidades ejecutoras. Como medios para aplicar las
politicas y normas a que se refieren los articulos anteriores, se
constituiran entes corporativos especiales de orden nacional con
autonomia administrativay financiera, patrimonio propio y personeria
juridica, los cuales funcionaran como Empresas Industriales y
Comerciales del Estado, sometidas a las reglas del derecho privado,
en lo no previsto por la presente ley, se les identificara con el nombre
de Corporaciones Autobnomas Regionales de Integracion Fluvial, o,
en forma abreviada, con las siglas CARIF y se identificaran con el
nombre del rio principal o mayor de la cuenca.

Articulo 11. Objeto de las CARIF. Estos entes estaran encargados
de administrar, dentro del area de su jurisdiccion, la proteccion del
ambiente, el manejo y fomento de los recursos naturales renovables
y, en especial, de los recursos hidricos, con propositos de suministro
de agua para consumo doméstico e industrial, recuperacion de la
navegacion y de la actividad portuaria, la adecuacion y conservacion
de tierras, la irrigacion, la generacion y distribuciéon de energia
eléctrica, recreacion, fomento de recursos ictiologicos, transporte
nacional e internacional, dentro del marco de las politicas y normas
determinadas en la presente ley y en las generales que obran en la
legislacion ambiental relacionadas con la proteccion del ambiente y
de los recursos naturales renovables. Sus funciones y atribuciones
seran determinadas en la reglamentacion de la presente ley.

Articulo 12. Creacion de Carifmeta. Créase la Corporacion
Autonoma Regional para Integracion Fluvial del rio Meta, Carifmeta,
sujeta al régimen de que trata la presente ley. La jurisdiccion de
Carifmeta sera la de la cuenca del rio Meta y sus afluentes y tendra
como sede principal la ciudad de Puerto Lopez.

Carifmeta tendra como encargo principal la administracion del
corredor integrado de transporte Orinoco-Meta-Pacifico, a que se
refiere el articulo 9° de la presente ley, en los aspectos relacionados
con el rio Meta.

Articulo 13. Creacion de Carifputumayo. Créase la Corporacion
Auténoma Regional para Integracion fluvial del rio Putumayo-
Carifputumayo-, sujeta al régimen de que trata la presente ley. La
jurisdiccion de Carifputumayo serala de la cuenca del rio Putumayo
y tendra como sede principal la ciudad de Puerto Asis.

Carifputumayo tendra como encargo principal la administracion
del corredor integrado de transporte Amazonas-Putumayo-Pacifico,
a que se refiere el articulo 9° de la presente ley, en los aspectos
relacionados con el rio Putumayo.

Articulo 14. Creacion de la Carifinirida. Créase la Corporacion
Autonoma Regional para la Integracion Fluvial del rio Inirida
Carifinirida, sujeta al régimen de que trata la presente ley. La
jurisdiccion de Carifinirida, sera la de la cuenca del rio Inirida, rio
Guainia o negro, parte alta del rio Atabapo y los demas aftuentes de
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la estrella fluvial del Oriente y tendrd como sede principal el
municipio de Inirida.

Carifinirida, tendrd como encargo principal la administracion
de corredor integrado de transporte Amazonas-Guainia o Negro-
Orinoco (brazo Casiquiare)-Atabapo-Inirida- Guaviare-Pacifico. A
que se refiere el articulo 9° de la presente ley, en los aspectos
relacionados con el rio Inirida.

Articulo 15. Financiamiento. Autorizase al Gobierno Nacional
para incorporar dentro del Presupuesto General de la Nacion de las
vigencias 2003, 2004, los recursos financieros necesarios para
llevar a cabo los estudios de prefactibilidad de los corredores de
transporte Orinoco-Meta-Pacifico, Amazonas-Putumayo-Pacifico
y el corredor integrado de transporte Amazonas-Guainia o Negro-
Orinoco (brazo Casiquiare)-Atabapo-Inirida-Guaviare-Pacifico.

Paragrafo. Los estudios de prefactibilidad desarrollaran los
siguientes temas:

I. Elaboracion de los términos de referencias.

II. Busqueda y selecciéon de informacion referentes a los
componentes del proyecto.

III. Procesamiento y analisis de la informacion.

IV. Elaboracién de cartografia digital.

V. Caracterizacion de las regiones relacionadas con el proyecto.

VI. Conceptualizacion sobre la viabilidad de los proyectos.

Articulo 16. Facultades. Autorizase al Gobiemo Nacional para
incorporar dentro del presupuesto nacional en las vigencias 2005,
2006 y 2007, los recursos financieros necesarios para llevar a cabo
los estudios de factibilidad de los corredores integrados de transporte
Orinoco-Meta-Pacifico, Amazonas-Putumayo-Pacifico y el corredor
integrado de transporte Amazonas-Guainia o Negro-Orinoco (brazo
Casiquiare)-Atabapo-Inirida- Guaviare-Pacifico.

Paragrafo. Los estudios de factibilidad desarrollaran los siguientes
componentes, constituyendo la vértebra del desarrollo de los
proyectos a saber:

I. Medio ambiente.

II. Ingenieria

III. Economia

IV. Sociopolitico

V. Asentamientos humanos.

Articulo 17. Autorizaciones. Autorizase al Gobierno Nacional
para adelantar empréstitos con organismos financieros interna-
cionales o de paises amigos con el objeto de obtener los recursos
econdmicos que sean necesarios para la realizacion de los estudios
de preinversion y construccion de las obras necesarias para el
desarrollo de los proyectos, de acuerdo con los propositos que
determinen los estudios de prefactibilidad e impacto ambiental.

Articulo 18. Acuerdos internacionales. Para la utilizacién de uno
0 varios propdsitos de los rios cuyos cauces cursen a través de varias
jurisdicciones nacionales, se propiciaran los acuerdos necesarios
con los estados de los paises fronterizos, para la proteccion de los
ecosistemas y para el adecuado aprovechamiento conjunto de los
recursos hidricos.

Articulo 19. Responsabilidad. Encéargase al Ministerio de
Relaciones Exteriores la misidn de lograr los acuerdo pertinentes
para los corredores internacionales y a los Ministerios de Transporte
y del Medio Ambiente la funcion de llevar a cabo el desarrollo de la
presente ley.

Articulo 20. La presente ley rige a partir de la fecha de su sancién
y promulgacion y deroga todas las demds que le sean contrarias.

El texto transcrito fue aprobado en primer debate en sesion
ordinaria del dia (19) de marzo de dos mil dos (2003).

Jaime Dario Espeleta H., Presidente; Carlos Ramiro Chavarro,
Fabio Arango Torres, Ponentes Coordinadores; Pedro Nelson Pardo
R., Carlos Julio Gonzdlez V., Juan Hurtado Cano, Guillermo Rivera
Florez, Guillermo Santos Marin, Germdn Veldsquez Sudrez,
Ponentes; Orlando Guerra de la Rosa, Secretario General.

CAMARA DE REPRESENTANTES
COMISION SEGUNDA CONSTITUCIONAL PERMANENTE
Bogota, D. C., 28 de abril de 2003.
Autorizamos el presente informe.

El Presidente,
Jaime Dario Espeleta H.

El Secretario General,

Orlando Guerra de la Rosa.
k %k %k

PONENCIA PARA SEGUNDO DEBATE AL PROYECTO
DE LEY NUMERO 269 DE 2002 CAMARAY 31 SENADO

por medio de la cual se aprueba el Convenio Marco relativo a la

Consecucion de la Ayuda Financiera y Técnica de la Cooperacion

Economica en la Republica de Colombia, en virtud del reglamento

“ALA”, firmado en Bruselas el 17 de octubre de 2000 y en Bogota
el 14 de diciembre de 2000.

Bogota, D. C., abril 3 de 2003

Doctor

WILLIAM VELEZ MEZA

Presidente

Céamara de Representantes

E.S.D.

Dentro del término de ley y atendiendo la importante y honrosa
designacion de la Presidencia, como coordinador y ponente,
presentamos informe de ponencia para segundo debate al Proyecto
de ley numero 269 de 2002 Camara y 31 Senado, por medio de la
cual se aprueba el Convenio Marco relativo a la Consecucion de la
Ayuda Financiera y Técnica de la Cooperacion Econdmica en la
Republica de Colombia, en virtud del reglamento «ALA», firmado
en Bruselas el 17 de octubre de 2000 y en Bogota el 14 de diciembre
de 2000.

Dentro de las funciones del Presidente de la Republica, esta la de
celebrar convenios con las entidades de derecho internacional
(articulo 189 Constitucion Politica), los cuales deberan ser enviados
al Congreso para que decida si los aprueba o no (articulo 150 16 y
224 ibidem).

El proyecto fue aprobado en el Senado en comision y plenaria;
ahora se encuentra en la Camara para segundo debate en la Comision
que me honro integrar.

Como antecedentes sobre la materia, Colombia y la Comunidad
Europea se han regido por el Acuerdo Marco de Cooperacion, del
cual también son miembros las republicas de Ecuador, Peru,
Venezuela y Bolivia; por medio del mismo se han cristalizado
importantes beneficios economicos, comerciales y sociales para
nuestra comunidad.

Razones que convierten en oportuna, diligente y eficiente la
suscripcion del convenio que motiva al presente informe; pues a
través del mismo se ha creado una puerta de cooperacion especifica
entre Colombia y la Comunidad Europea en lo que corresponde a la
ejecucion de la ayuda financiera y técnica, en virtud que se le dio al
cuadro marco de cooperacion suscrito en 1993.
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El convenio especiﬁico proporciona un marco general para los
posteriores que se celebren de manera particular.

El texto de convemio marco, que cursa para aprobacion o
improbacion en el Congreso, estd conformado por cuatro partes:

1. El articulado del Convenio Marco (articulos 1° al 12).

2. El modelo de Co#wenio de Financiacion Especifico.

3. De las condicion*s generales (Anexo 1).

4. De las disposiciopes técnicas y administrativas (Anexo 2).

El objeto del Convenio-Marco radica en la ejecucion de una
ayuda financieray téc:irca y de una Cooperacion Economica a favor
de Colombia para ejecutar los programas y/o proyectos financiados
por la Comunidad.

El Convenio-Marca establece lo siguiente:

La consulta entre las partes dando a conocer los compromisos,
medidas y acciones que ellas adquieren.

La adjudicacion de contratos.

Laposibilidad de celebrar Convenios de Financiacion Especificos
por parte de la Comisidn, actuando en nombre de la Comunidad y el
Gobierno de Colombialo la celebracion de Contratos de Subvencion
con organizaciones internacionales, personas juridicas o naturales,
u otros entes privados

La presentacion de lp Comision ante el Gobierno de Colombia en
cabeza del Jefe de la IDelegacion.

Los entes elegibles|al financiamiento comunitario. El régimen
fiscal aplicable.

La solucion de las controversias mediante arbitraje, de
conformidad con el Reglamento Facultativo de Arbitraje, del Tribunal
Permanente de Arbitraje para las Organizaciones Internacionales y
los Estados, si no han sido resueltas mediante acuerdo entre las
Partes en un tiempo m@aximo de seis meses.

Se contempla, aderpas, que las disposiciones de este Convenio
pueden ser modificadds mediante acuerdo escrito entre las partes.

En el Anexo 1 - Condiciones generales Titulo 1- Financiacién del
proyecto, se especificalla financiacion de la Comunidad, al igual que
la del Beneficiario, de|ser necesaria, y las medidas que se tomaran
en caso de insuficiencja de la financiacion.

Se tomar4 una decision de financiacion suplementaria si resulta
imposible reducir la athplitud del proyecto o cubrir la insuficiencia
financiera mediante los recursos propios del Beneficiario.

En el Titulo 1I, s establece que la responsabilidad en la
ejecucion del proyecto corresponde al Beneficiario en
colaboracion con la Gomision. La Comision estara representada
ante el Estado del Bpneficiario por su Jefe de Delegacion. Se
establecen la puesta a disposiciéon de Fondos Comunitarios y las
modalidades de pago.

En el Titulo III, sobre la adjudicacion de contratos financiados
por la comunidad, se t¢ndra como regla general que los contratos de
obras y suministros s¢ celebraran tras una licitacion abierta y los
contratos de servicios Jras una licitacion restringida, de acuerdo con
un pliego de condiclones aplicable a ellos y aprobado por la
Comisién. La participacion en las Licitaciones estard abierta en
igualdad de condiciongs a todas las personas naturales y juridicas de
los Estados miembrog| de la Comunidad.

El resultado de la seleccion de las ofertas y una propuesta de
adjudicacion del contrato serd enviada por el Beneficiario a la
Comision para su aprpbacion. La Comision actuara en calidad de
observador durante 13 evaluacion de las ofertas. Los contratos de
servicios porregla gengral seran elaborados, negociados y celebrados

por la Comisién. Se dan a conocer los procedimientos aplicables a
estos contratos al igual que los criterios de adjudicacién para lo cual
se tendra en cuenta la oferta mas ventajosa economicamente.

En el Titulo IV, sobre régimen aplicable a la ejecucion de los
connotas financiados por lacomunidad, se establece que las personas
naturales y juridicas que participen en licitaciones y en los contratos,
se beneficiaran en condiciones iguales, de un derecho temporal de
ingreso y permanencia en el pais beneficiario.

Los impuestos, derechos y tasas quedan excluidos de la
financiacion de la Comunidad. El Beneficiario aplicara la
normativa nacional en materia de tipo de cambio de divisas sin
discriminacion por causa de nacionalidad, entre las personas
naturales y juridicas.

En el Titulo V, sobre Disposiciones Generales y Finales, se
estipulara una clausula de Visibilidad que se aplicara con ocasion de
manifestaciones, eventos y actos publicos organizados en el marco
de la ejecucion del proyecto. La Comision tiene la facultad de enviar
sus propios agentes o mandatarios debidamente habilitados para
todas las comisiones técnicas, contables y financieras necesarias
para valorar la ejecucién del proyecto.

En cuanto al Protocolo nimero 1, sobre Disposiciones fiscales, |
referente a los proyectos financiados en el marco de un Convenio
de Financiacion Especifico, los contratos no estardn sujetos al
pago de impuestos indirectos; las personas naturales no residentes
que ejecuten contratos financiados por la comunidad no estaran
sujetas a los impuestos directos relacionados con la ejecucion del
contrato.

Respecto a los productos no financiados en el marco de un
Convenio de Financiacion Especifico, las acciones referentes a
estos proyectos estaran sometidas a las disposiciones de la ley
local.

En cuanto al Protocolo nimero 2, sobre Ejecucion, la unidad de
gestion esta dirigida por un Codirector Nacional y un Codirector
Europeo y sera la responsable de la ejecucion general del proyecto.
La firma de los contratos la realizard directamente la Agencia
Colombiana de Cooperacion Internacional y el Beneficiario.

En relacion con la puesta a disposicion de los fondos, la ACCI no
sera ejecutora ni gestora de los proyectos comunitarios. La Unidad
de Gestion actuard en el estricto respeto de los POG y POA
aprobados por las autoridades de tutela de cada proyecto. L.a ACCI
abrira una cuenta exclusiva en euros para cada proyecto.

Razones suficientes para darle aprobacion en segundo debate en
la Plenaria al Proyecto de ley nimero 269 de 2002 Camara y 31
Senado, por medio de la cual se aprueba el Convenio Marco relativo
ala Consecucionde la Ayuda Financieray Técnicadela Cooperacion
Economica en la Republica de Colombia, en virtud del reglamento
«ALA», firmado en Bruselas el 17 de octubre de 2000 y en Bogota
el 14 de diciembre de 2000.

Juan Hurtado Cano, Coordinador de Ponentes; Luis Alberto
Monsalvo, Oscar de Jesus Suarez M., Ponentes.

CAMARA DE REPRESENTANTES
COMISION SEGUNDA CONSTITUCIONAL PERMANENTE
Bogota, D. C., 23 de abril de 2003.
Autorizamos el presente informe.
El Presidente,
Jaime Dario Ezpeleta H.
El Secretario General,
Orlando Guerra de la Rosa.
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PONENCIA PARA SEGUNDO DEBATE AL PROYECTO
DE LEY NUMERO 294 DE 2002 CAMARA, 197 DE 2001
SENADO

por medio de la cual se autoriza al Fondo Rotatorio del Ministerio

de Relaciones Exteriores, para asumir la contribucion anual

del Consejo Colombiano de Cooperacion en el Pacifico, Colpecc,
al Consejo de Cooperacion Economica del Pacifico, PECC.

Doctor

WILLIAM VELEZ MEZA
Presidente

Céamara de Representantes
Respetado sefior Presidente:

En cumplimiento de la misiéon encomendada porla Mesa Directiva
de la Comisidon Segunda de la Camara de Representantes, muy
complacido rindo ponencia favorable para segundo debate, por
medio de la cual se autoriza al Fondo Rotatorio del Ministerio de
Relaciones Exteriores a asumir la contribucion anual del Consejo
Colombiano de Cooperacion en el Pacifico (Colpecc) en el Consejo
de Cooperaciéon Econdmica del Pacifico (PECC) en la siguiente
forma:

La globalizacion es un fendmeno que ha cobijado a todos los
paises del mundo como un fenémeno transversal e irreversible,
que ha impulsado a los gobiernos a que sus relaciones
internacionales con todas las regiones y paises sean mas diversas
y profundas. Los flujos financieros, los mercados de bienes y
servicios, las comunicaciones y los avances tecnologicos en el
transporte, han acercado a naciones y continentes de tal forma que
un pais que renuncie a participar en este proceso queda
irremediablemente expuesto al aislamiento y al atraso. Potencias
economicas como Estados Unidos y Rusia que en el siglo pasado
propugnaban por el autoabastecimiento y la autosuficiencia tuvieron
que ceder en sus politicas autarquicas ante el avance de las fuerzas
globalizadoras.

Enestas circunstancias, Colombia desde el Gobierno del Presidente
Virgilio Barco tomo la determinacion de promover la insercion del
pais, que por ese entonces tenia el mayor dinamismo econémico del
mundo. Como era la Cuenca del Pacifico. Tal insercion debe
encaminarse en dos sentidos: aumento de las relaciones bilaterales
con los paises de Asia Pacifico y participando en los organismos
regionales de cooperacion, concertacion y de integracion de la
Cuenca del Pacifico.

Para la época del Presidente Barco, existian los siguientes
organismos regionales: El Consejo Econdmico de la Cuenca del
Pacifico, PBEC, creado en 1967 y que retine a representantes de la
empresa privada de las economias miembros; el Foro de Cooperacion
Economica del Asia Pacifico, APEC, creado en 1989, que congrega
a organismos oficiales; creado en 1980, que es de naturaleza
tripartita por lo que es conformado por representantes de la empresa
privada, organismos gubernamentales y de la academia. Los procesos
de integracion y cooperacion han seguido evolucionando de forma
que el afio pasado (marzo 2001) se crea el Foro de Cooperacion
América Latina-Asia del Este, Focalae, que retine en la actualidad
a 15 paises de Asia y Oceania y 15 de América Latina.

En cumplimiento del articulo 226 de la Constitucion Politica que
dice: «El Estado promovera la internacionalizacion de las relaciones
politicas, econdémicas, sociales y ecologicas sobre la base de la
equidad, reciprocidad y conveniencia nacional», los siguientes
gobiernos continuaran cumpliendo con esa directriz incentivando la
ampliacién de las relaciones con los paises de la cuenca pacifica
dada la importancia geopolitica que fueron adquiriendo algunas

economias de Asia que fue haciendo necesario el establecimiento de
todo tipo de relaciones con ellas.

La region de Asia Pacifico se convirtié en un periodo corto en
polode desarrolloy crecimiento econdémico, en epicentro de comercio
e inversion a nivel internacional, en vanguardia tecnoldgica y en
escenario de integracion, cooperacion econémica y regionalista
abierta. Seglin proyecciones del Banco Mundial para el afio 2010,
AsiaOriental, laregién de mayor crecimiento de la Cuencarepresenta
el 34.6% del PIB del comercio global.

La integracién en la cuenca de Pacifico tiene ademas de su
importancia la particularidad que no esta sustentada sobre tratados
como se conoce en Occidente sino que se da en los procesos, por lo
que hay que reconocer que los paises del Asia Pacifico han ejercido
una forma de integraciéon moderna: flexible, 4gil, de caracter
eminentemente comercial y con una constante participacién del
sector privado. Con el fin de la guerra fria, el foco de la atencion
cambio hacia la interdependencia y los conflictos econémicos y
comerciales, compartiendo la idea de que un comercio mas libre y
sin distorsiones maximizara los benéficos de la region.

Consejo de Cooperacion Econémica del Pacifico, PECC

El Consejo de Cooperaciéon Econdmica del Pacifico surgio por
iniciativa de Japon y Australia, en la primera conferencia sobre
Cooperacion Econémica del Pacifico, celebrada en Canberra en
1980, bajo el conocimiento de las amplias perspectivas de cooperacion
e intercambio internacional para la naciones de la Cuenca del
Pacificoy se ha consolidado como un mecanismo no gubernamental,
tripartito, dedicado a promover la cooperacion econdmica y en un
promotor de politicas e investigacion sobre la dinamica econdmica
de la Cuneca del pacifico.

El PECC retne a los mas altos funcionarios de los gobiernos,
académicos con reconocimiento nacional e internacional y
representantes de las empresas privadas mas sobresalientes de esta
parte del globo comprometidos con el libre intercambio y la
promocioén del comercio abierto, con el fin de compartir perspectivas
y experiencias en busca de respuestas concertadas y consensuales a
los problemas econémicos regionales y prever las oportunidades
econdmicas y también las dificultades que se puedan presentar para
los negocios y para la iniciativas gubernamentales en materia de
integracioén econdomica y comercial con el propdsito de fortalecer el
sistema de intercambio multilateral, la liberacion regional, la
factibilidad del comercio y la cooperacion para el desarrollo de todas
las economias que participen en el PECC.

En la actualidad el PECC esta compuesto por 25 economias y dos
miembros institucionales, la Conferencia sobre Comercio y
Desarrollo del Pacifico, PAFTAD y el Consejo Econdmico de la
Cuenca del Pacifico, PBEC. En el PECC vy utiliza el término de
economias, para acomodar situaciones como la de Hong Kong y
Taiwan, sin tener que darles reconocimiento internacional como
estados soberanos.

La composicion de los comités de las distintas economias es
tripartita. En los comités nacionales participan altos ejecutivos de
las empresas, la academia y el gobierno. Esta estructura busca el
méaximo resultado del aporte que hace cada uno de estos sectores
para el mejor aprovechamiento de la dinamica de la Cuenca del
Pacifico.

Por ello el PECC no fue creado por Tratado y no tiene establecidas
cuotas como es el caso de los organismos internacionales
gubernamentales, sino que cada comité nacional hace una
contribucion anual. Por ello varios miembros hacen sus
contribuciones al PECC con cargo al presupuesto de sus Ministerios
de Relaciones Exteriores.
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El PECC se caractdriza por tener un bajo nivel de institucio-
nalizacion y un aparatq administrativo reducido. La estructura del
PECC es minima, incluye una Asamblea General cada dos afios, un
Secretario General en Bingapur, un Comité permanente que es el
drgano ejecutivo, confgrmado por los 25 comités de las economias
que hacen parte del BFECC y dos miembros institucionales que
actiian como observaddres. La estructura también incluye al Grupo
Coordinador, el cual gstd compuesto por coordinadores de los
grupos de trabajo y genera planes de accion del PECC. Cada grupo
de trabajo esta conformado por representantes de las economias
miembros que quieran participar.

El Comité Colombiano de Cooperacién en el Pacifico,

Colpecc
El Comité Nacional hor Colombia en el PECC lo hace el Consejo
Colombiano de Coopetacion del Pacifico, Colpecc, como miembro
asociado desde 1992 y ¢gomo miembro pleno desde 1994. Fue creado
por Decreto 1420 deT

Nacional, adscrito al Ministerio de Relaciones Exteriores y
modificado por el Decreto 1373 de 1992, el cual cambi6 su estructura
para dar una mayor participacion a los sectores empresariales y
académico. El Ministetio de Relaciones Exteriores es su Presidente

(articulo 3° del Decretp 1410 de 1987).

El Colpecc dentro defsus objetivos, adelanta labores de promocion
y difusion sobre los temas relacionados con la insercion de Colombia
en la Cuenca del Pacifjco, mediante la organizacion, coordinacion
y/o participacion en lds eventos empresariales, academismo y de
investigacion con los ¢uales se ha fortalecido su imagen nacional.
Para ello el Colpecc esfudia y recomienda canales de comunicacion
con los paises y organifmos internacionales que actiien en la region
y orienta la capacidad hacia el conocimiento de los paises de la
Cuenca del Pacifico|y sus recursos académicos, econdmicos
empresariales, técnicod, cientificos y gubernamentales, con el fin de
promover el intercanabjo, la integracion y el desarrollo armoénico del
pais en sus actividadey en la Cuenca del Pacifico.

Sus funciones espetificas son:
— Orientar la capadidad nacional hacia el conocimiento de los
paises de la cuenca del Pacifico, de sus recursos técnicos, cientificos

lo mismo que los propips, para promover su intercambio e integrarlo
al desarrollo armonicd del pais.

— Estudiar y recomejndar canales de comunicacion con los paises
e internacionales que {ctien en la region.

— Proponer mecanjsmos de cooperacion técnica, cientifica y
econdmica que tiendas a desarrollar el litoral pacifico colombiano.

— Asesorar al Gobilmo Nacional en la adopcion de los planes y
programas pan-pacifidos.

— Evaluar el desarrqllo de los planes, programas o proyectos que
promueva el Consegjg de Cooperacion Econdmica del Pacifico,
PECC.

Colombia pertenediendo al PECC obtiene varios beneficios

como es promover lg inversion extranjera y la transferencia de
tecnologia de paises que desarrollan tecnologia de punta.

1987 como Consejo Asesor del Gobierno

Posibilita la realizacion de proyectos en el litoral pacifico
colombiano como componente basico de lacooperacion que adelanta
desde 1990 el Gobierno Nacional a favor del desarrollo de la
cooperacion entre los paises pertenecientes a la cuenca del pacifico.

Promueve la produccion nacional a partir de regionalismo abierto
y del acceso a nuevos mercados para los productos colombianos.

De esta forma sefior Presidente, dejo rendida mi ponencia y
someto a consideracion de la honorable Camara de Representantes
la siguiente proposicion: Apruébase en segundo debate el Proyecto
de ley nimero 294 de 2002 Camara, 197 de 2001 Senado, por medio
de la cual se autoriza al Fondo Rotatorio del Ministerio de Relaciones
Exteriores a asumir la contribucion anual del Consejo Colombiano
de Cooperacion del Pacifico, Colpecc, enel Consejo de Cooperacion
Econdmica del Pacifico, Pecc, acogiendo en su integridad el texto
del articulado que se anexa a esta ponencia.

Cordialmente,

Fabio Arango Torre, Ponente Coordinador; Guillermo Rivera
Florez, Pedro Nelson Pardo Rodriguez, Ponentes.

CAMARA DE REPRESENTANTES
COMISION SEGUNDA CONSTITUCIONAL PERMANENTE
Bogota, D. C., 28 de abril de 2003.
Autorizamos el presente informe.
El Presidente,
Jaime Dario Ezpeleta H.
El Secretario General,
Orlando Guerra de la Rosa.
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