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Proyecto De Recuperacion En La Navegabilidad Sobre El Rio Magdalena:
¢Desarrollo nacional o planificacion sectorial?

INTRODUCCION

En este documento se estudia la forma en el que pais concibe desarrollo con el Proyecto de
Recuperacion en la Navegabilidad sobre el Rio Magdalena PRNRM. Mediante revision
documental, se encuentra que las opciones de desarrollo propuestas por el PRNRM consisten
en el fomento de la multimodalidad del transporte, trayendo consigo importantes mejoras en
términos de competitividad, favoreciendo colectivamente al pais en términos de ahorro en
transporte. Sin embargo, la revision de los planes gubernamentales de infraestructura y los
contratos de concesion portuaria sobre el rio Magdalena, arrojan una perspectiva diferente:
poca integracion multimodal a futuro y favorecimiento sectorial. El rio ha estado intervenido
con dragados y obras a la cabeza de la Corporacion Auténoma Regional del Rio Grande de
la Magdalena (Cormagdalena) desde 1994 y fue en el afio 2014 que la atencién sobre este

afluente se increment6 (Cormagdalena & Navelena S.A.S, 2014).

El Proyecto de Recuperacion en la Navegabilidad del Rio Magdalena pretende “devolverle”
la capacidad al rio de soportar el transito continuo y seguro de grandes embarcaciones.
Debido al crecimiento del comercio internacional y la necesidad de mantenerse competitivos,
el gobierno nacional busca mejorar la cadena de transporte implementando un sistema
multimodal (carretero, maritimo, férreo), en el que el rio Magdalena hace parte importante
del mismo. El ideal bajo el que se promociona la intervencion sobre el rio, se traduce en que
el movimiento de carga por el afluente descongestionara las carreteras, serd mas eficiente, se
requerird una menor emision de gases, abaratara los precios, asi como los costos, de algunas
mercancias y promovera desarrollo en las zonas aledafias al consolidarse nuevos nodos

logisticos.

Mediante revision documental se contrasta lo que propone el gobierno con el PRNRM vy lo
que indican proyectos ejecutados paralelamente. Por un lado, se encuentra que los proyectos
de infraestructura adicionales al PRNRM expuestos en los planes gubernamentales no estan
encaminados fuertemente hacia el multimodalismo, pues son pocas las conexiones con
carreteras, vias férreas y plataformas logisticas multimodales; estas tltimas concentradas en

una pequefia franja del afluente (sin contar las ubicadas cerca a la desembocadura en el mar).
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Por el otro, se profundiza en trabajos donde es examinada la proyeccion de carga en las
sociedades portuarias sobre el rio Magdalena (Delvalle, 2017) examinando un mayor nimero
de contratos de concesiones portuarias y articular dichas proyecciones a la escasa

conectividad multimodal que se planea sobre el rio.

Al igual que Delvalle, se evidencia que la inversion sobre el Magdalena otorga preferencia
al sector minero energético para el aprovechamiento comercial, casi exclusivo, del rio
Magdalena. De este modo, el desarrollo colectivo multisectorial que se espera con el PRNRM
se ve supeditado a las ventajas técnicas que favorecen pocos sectores; sectores que pese a ser
el sostén actual de la economia colombiana, poseen un mercado futuro incierto y limitados
beneficios a la produccion nacional, representando un riesgo de sostenibilidad para el
transporte fluvial sobre el Magdalena al constituir en su mayoria la Unica oferta de carga;
ademas, el caracter unidireccional de la misma no provee la carga retorno necesaria para la

eficiencia del sistema.

Este trabajo se compone de la introduccidn y tres capitulos. En la primera parte se define el
objeto de estudio, los aspectos del rio a tener en cuenta, las particularidades del PRNRM, los
antecedentes y se finaliza con la pregunta de investigacion. El segundo capitulo incluye la
revision de literatura, el marco tedrico que cobija el presente trabajo y la metodologia
empleada. Finalmente, recurriendo al Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018 (PND);
documentos CONPES 3758 y 3547; el Plan Maestro Fluvial de Colombia 2015 (PMF); el
Plan Maestro de Transporte Intermodal 2015-2035 (PMT]I); el Plan Estratégico Intermodal
de Infraestructura en Transporte (PEIIT); el estudio de impacto socioeconémico para el
PRNRM de Fedesarrollo? y las cargas proyectadas encontradas en los contratos de
concesiones portuarias, se obtiene un panorama mas completo que permite establecer el
contraste entre la motivacion que fundamenta el PRNRM vy la configuracion de los agentes

para darle aprovechamiento al mismo.

1. PROYECTO DE RECUPERACION DEL RIO MAGDALENA
Para abordar el tema de investigacion es necesario conocer el contexto geografico,
econdémico y algunos antecedentes que motivan la construccion de un canal navegable que

surgue longitudinalmente al pais. El presente capitulo se enfoca en identificar, delimitar y

! La Fundacién para la Educacién Superior y el Desarrollo.



ofrecer el contexto necesario del objeto de estudio, representando por un tramo del rio
Magdalena, para continuar con una exposicion sobre el disefio del PRNRM, Gtil en la revision
de una serie de articulos, en forma de antecedentes, que incluyen apreciaciones a favor y en
contra de este proyecto. De este modo, es posible abordar la pregunta de investigacion y su

justificacion, ambas encontradas al final del capitulo.

1.1. Rio Magdalena.

El rio Magdalena nace en las inmediaciones de los departamentos Huila y Cauca en donde
los Andes recién comienzan a dividirse en las cordilleras que surcan el pais. A una altura de
3.685 metros sobre el nivel del mar (msnm) se encuentra la Laguna Del Magdalena, un
cuerpo de agua que brota de la tierra para depositarse en el crater de un volcan extinto rodeado
de paramo y que da vida al rio que lleva su nombre (Colparques, 2017; Cormagdalena, 2013).
Desde su nacimiento, el afluente alcanza una longitud de 1.528 kilometros (km) para verter
finalmente sus aguas al mar Caribe en una regién llamada Bocas de Ceniza. En este recorrido,
surca el pais de sur a norte y atraviesa once departamentos: Magdalena, Atlantico, Bolivar,
Cesar, Antioquia, Santander, Boyacd, Cundinamarca, Caldas, Tolima y Huila, recibiendo
mas de quinientos (500) rios y numerosas quebradas, destacAndose las aguas tributarias del
rio Cauca, el segundo méas importante de Colombia, en el departamento de Bolivar (Bernal,
2013).

Este volumen de agua permite la navegacion de pequefias embarcaciones en buena parte de
su recorrido. Se habla de 886 kildmetros aptos para la navegacion desde Honda (Tolima)
hasta Bocas de Ceniza; sin embargo, el transito de grandes embarcaciones se ve
constantemente interrumpido por la aparicion de bancos de arena y la dependencia del nivel
lluvias. Por ello, algunos autores afirman que es verdaderamente navegable por sélo 256
kilometros (Ordofiez, 2015). Aungue navegable parcialmente, el rio sirve para comunicar y
abastecer a comunidades riberefias que transportan personas y cargas livianas en

embarcaciones conocidas como “chalupas”.

En el &mbito econémico, si se tomase por completo la poblacion de los departamentos que
atraviesa el Magdalena se tendria aproximadamente el 80% de la poblacién nacional y una

similar participacion en el Producto Nacional Bruto (Guardianes del Agua, 2017). Estas
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cifras son de esperarse dado que atraviesa una zona delimitada por las ciudades de Bogota,
Medellin y Cali, conocida como el tridngulo de oro, que concentra méas de la mitad de la
poblacion y casi tres cuartas partes de la economia nacional (Agencia de Noticias
Universidad Nacional, 2014). Fuera del triangulo, las compafiias extranjeras y estatales,
como Ecopetrol, dedicadas a la actividad minera y petrolera, emplean el rio para movilizar
su mercancia en barcazas con fines de exportacion cuya salida es el océano Atlantico. Segun
el Ministerio de Transporte, en el 2011 la lista estuvo encabezada por combustéleo (59%),
A.C.P.M (16,6%), nafta virgen (8,3%) y otros derivados del petréleo (7,0%) (Zambrano,
2016). El transporte de pasajeros, por otro lado, movio alrededor de 1,3 millones de personas
en el 2012 (Consejo Nacional De Politica Econdmica y Social, 2013). No obstante, hay que
advertir que no toda la actividad econdmica mencionada es generada en el rio per se,
particularmente el transporte de commodities. La pesca, la piscicultura y la agricultura son
actividades mas recurrentes en la dinamica econdémica de las comunidades sobre la cuenca
media y alta del Magdalena. Caso contrario ocurre con el turismo que se concentra al sur, en
los centros histéricos como Honda y Neiva (Rodriguez, 2015), o al norte en Barranquilla;

pero aqui se debe, en mayor medida, al atractivo de la costa caribefia.
1.2. Construccion del canal navegable.

En el afio 2014 fue firmado el Proyecto de Recuperacion en la Navegabilidad del Rio
Magdalena (PRNRM) (Cormagdalena & Navelena S.A.S, 2014) como una apuesta del
Gobierno Nacional por mantener una navegacion segura y continua de barcazas por un tramo
de casi 900 kilémetros. Este fue suscrito en modalidad de asociacion publico privada por la
Corporacion Autonoma Regional del Rio Grande de la Magdalena en representacion del
Gobierno Nacional y el consorcio Navelena S.A.S integrado en un 87% por la constructora
Odebrecht y el grupo Valorcon de Barranquilla con el porcentaje restante (Romero, 2014).
El consorcio Navelena fue el Unico proponente, entre tres, en no retirarse y terminar la
licitacion; los demas arguyeron unos niveles de riesgo para el privado dificiles de asumir y
unas condiciones dindmicas y fisicas propias del rio que impedian mantener una navegacion

segura y constante (Ordofiez, 2015).

El proyecto consiste en una intervencion durante 13 afios que costara alrededor de 2.5
billones de pesos sobre el tramo del rio Magdalena que va desde Puerto Salgar hasta Bocas
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de Ceniza (Barranquilla), lugar donde desemboca en el mar Caribe (ver mapa 1). Para

determinar el calado, la anchura del canal y otras especificaciones, el disefio consider6 el

transito de una embarcacion estandar como referente. La embarcacion consiste en un convoy

compuesto por un remolcador y seis barcazas de 65 metros de eslora (largo), 13 metros de

manga (ancho) y 1,80 metros de calado (profundidad) dispuestas en formacion 2x3, logrando

un tamario total de 230 metros de eslora (contando el remolcador), 26 metros de manga y

1,80 metros (6 pies) de calado; capaz de transportar a plena capacidad 7.200 toneladas. El

trayecto, que comprende una distancia total de 908 kilometros, fue dividido en cuatro

Unidades Funcionales de Navegabilidad (UFN) para clasificar el tipo de obras requeridas y

la infraestructura existente en cada una.

Mapa 1- PRNRM
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Fuente: Chacdn, J. (9 de Abril de 2013). Recuperacion del rio Magdalena toma forma. EL ESPECTADOR. Obtenido de
https://www.elespectador.com/noticias/economia/recuperacion-del-rio-magdalena-toma-forma-articulo-415037

La UFN 1 corresponde al cauce entre Bocas de Ceniza (Barranquilla) y La Gloria, en el

departamento de Cesar; en esta zona de 457 kildbmetros se planea adelantar obras de dragado.
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La UFN 2 se extiende por 195 kilometros desde La Gloria hasta Barrancabermeja e
igualmente se proyectan obras de dragado; estas actividades prometen garantizar la
profundidad necesaria para la navegacion y seran el detonante de un proceso que los
ingenieros llaman “auto-dragado” entendido como la capacidad, cada vez mayor, del canal
para transportar los sedimentos y requerir de menor mantenimiento en el futuro. La diferencia
entre ambas UFN radica en la diferencia de indicadores como profundidad, ancho del canal
y radio de curvatura existentes. En la UNF 3, que se extiende por 100 kilémetros desde
Barrancabermeja a Puerto Berrio; y finalmente la UFN 4 se extiende desde Puerto hasta
Puerto Salgar, en esta Ultima se requieren obras de encauzamiento mediante quince modulos

constructivos.

El tramo de interés especifico en este estudio comprende los planes de ejecucion de vias,
ferrovias, puertos o plataformas logisticas en una brecha del rio aproximada de 649
kilbmetros entre Magangué y Puerto Salgar; aunque no es la totalidad del PRNRM, si captura
gran parte de ésta. La exclusion de los puertos al norte se debe a su relativa cercania con el
océano Atlantico y buena navegabilidad, en esta zona se encuentran ya grandes centros
logisticos; siendo el impacto del PRNRM menor que al interior del pais. Caso distinto ocurre

en el sur, donde la intervencién sobre el afluente es nula.
1.3 Antecedentes.

Considerar el rio Magdalena como parte activa de la red de transporte nacional es una idea
que viene de afios atras. En el afio 2001 Cormagdalena encarg6 un estudio que pretendia
determinar la potencial demanda de carga para el transporte fluvial y la posibilidad de
reactivar la navegabilidad en el rio Magdalena (Hidroestudios S.A. y Steer Davies Gleave,
2001); donde se empleaba, entre otras herramientas, modelos econométricos de analisis
estratégico de transporte. Los resultados, que consideraban ocho escenarios, indicaron que la
intervencion sobre el afluente es técnica y econdmicamente viable; sin embargo, la inversion
en los primeros afios se condicionaba a la distribucion entre varios elementos del sistema de
transporte y no solamente al establecimiento del canal navegable, el cual representa

relativamente uno de los montos de inversién mas bajos.



La modernizacion de los terminales portuarios, incluyendo adquisicion de equipos y
maquinaria representa, segun el estudio, el 75,2% de la inversion que debe asumir el sector
publico, destinada en los primeros dos afios de funcionamiento. En otras palabras, el sistema
es viable al prestarse unos adecuados servicios portuarios, dado que una de las condiciones
mas fuertes que se plasma en el estudio es lograr un nivel de operaciones que iguale a los
puertos fluviales mas avanzados y que torne atractivo la movilizacion por este medio. Pese a
todo, el volumen de inversiones es tan alto que bajo ningun escenario la evaluacion financiera
es atractiva para el privado, por lo que el estudio “delegd” a este, la modernizacion de la
flota, estimada en una cuantia similar a la modernizacion de los puertos. En sintesis, no es
suficiente adecuar un canal navegable, la atraccion y manipulacion de la carga juega un papel
clave en el desarrollo del transporte fluvial.

El carbon, por ejemplo, es uno de los productos que posiciona a Colombia como uno de los
mayores exportadores del mineral y necesita ser llevado a los puertos maritimos a un costo
competitivo para los volumenes en cuestion. Marquez (2011), buscando dar solucion al
problema de optimizacion y valiéndose de la teoria de grafos, encontrd en su modelo que
para alcanzar el flujo de minimo costo, el 26% del carbdn para exportacion debia involucrar
en alguna parte del trayecto el transporte fluvial. A un grado de detalle mayor, los carbones
del interior deberian integrar los ferrocarriles y el rio Magdalena; asi como los carbones de
Santander y Norte de Santander deberian combinar tracto camiones con el mismo afluente;
ambos con salida por el puerto de Barranquilla. Los nodos de transferencia entonces, se
ubicarian en Barrancabermeja para los del interior; mientras que Capulco y Bocas de Carare

atenderian a los otros.

Una de las evaluaciones mas recientes fue realizada por la Fundacion para la Educacion
Superior y el Desarrollo (Fedesarrollo), que elaboré un estudio de impacto socioeconoémico
para el PRNRM (Castro, y otros, 2015). Los pilares que desarrolla Fedesarrollo a favor del
dragado y encauzamiento de rio son cuatro: beneficio en el comercio exterior al poder
abaratar los costos de flete, beneficios en ahorro de emisiones al necesitar menos tracto
camiones para movilizar la carga, ahorro en mantenimiento de carreteras y reduccion en los
costos de transporte internos. También se habla de un impulso al turismo en las zonas

riberefias al lograr “mayor visibilidad de la region, gracias al interés generado alrededor



del proyecto”. Estos aspectos son cuantificados y llevados a dos enfoques metodologicos

distintos para evaluar el impacto econémico.

El primer modelo se trata del Modelo de Equilibrio General Computable de Fedesarrollo
(MEGCEF) y el segundo un analisis costo-beneficios. EIl MEGCF indica finalmente que por
cada peso invertido se tendré un efecto multiplicador en el valor de 4,2; generando un valor
agregado de 1,086 billones de pesos descontados al 2015. Por otro lado, el andlisis costo-
beneficio desarrollado por escenarios concluye resultados menos polarizados, el escenario B
al cual llaman inicialmente como el “més realista en cuanto a los ahorros en costos de
transporte y a las toneladas de carga movilizadas” proporciona razones costo beneficio
inferiores a la unidad; lo que inevitablemente conduce a cuestionar la viabilidad del mismo;

aunque, todos los demas escenarios (optimistas) producen una razon superior a uno.

1.4 Pregunta de investigacion.

Considerando lo anterior, surge la siguiente pregunta de investigacién, que es ¢(Como se
planea el desarrollo nacional con el Proyecto de Recuperacion en la Navegabilidad del Rio
Magdalena? De este modo, el objetivo principal de este trabajo es examinar la forma en que
el pais se configura para adaptarse al sistema de transporte multimodal. La justificacion, por
otro lado, representa un intento por identificar y apoyar politicas menos abrasivas con el
ambiente, sustentables y capaces de reducir las brechas econdmicas y sociales entre las

comunidades colombianas.

Al explorar si el objetivo principal del PRNRM, basado en la implementacion de un sistema
multimodal de transporte, realmente va de la mano con otras iniciativas privadas o publicas
capaces de beneficiar multiples sectores de la economia, se puede lograr una idea de los
verdaderos alcances que tiene la obra, de su pertinencia, asi como su necesidad y
permanencia en el tiempo. Lo anterior, motivado por los hechos ocurridos en paises como
los africanos, donde gigantescas inversiones en infraestructura, similares a las de paises
desarrollados y en su mayoria financiadas por las exportaciones a China (Leal, 2013), no han
conseguido mayores resultados en materia de desarrollo (Africa Progress Panel, 2014;
Fanjul, 2014).



2. MARCO CONCEPTUAL

Este segundo capitulo avanza en la investigacion al reunir los aportes académicos que
conciernen a la relacion entre desarrollo e inversion en infraestructura de transporte; las
posibles consecuencias econdmicas, sociales y fisicas de alterar una cuenca tan particular
como la del Magdalena; asi como algunos riesgos ambientales que se esperan, o manifiestan
ya, con la ejecucién de este tipo de obras. La concepcion misma del desarrollo y su relacién
con el crecimiento econdmico serd abordada en el marco tedrico, prestando especial interes
a las nociones de crecimiento equilibrado, crecimiento desequilibrado y los planteamientos
de eleccion publica que ello supone. En la seccién final, la presentacion de la revision
documental, como metodologia para abordar los distintos documentos referentes al caso de

estudio sentard las bases para entrar en materia.

2.1 Revision de literatura.

Es aceptado que inversiones en infraestructura usualmente van acompafiadas de algun
crecimiento econdmico; sin embargo, la relacion de la primera con el desarrollo de una regién
es mas dificil de comprender. Cipoletta, Pérez, & Sanchez (2010) realizan estudios de caso
donde identifican que la infraestructura, por si misma, no es capaz de atender las necesidades
de transporte e impactar decisivamente una regién. Se debe, segun los autores, formular
politicas que superen la segmentacion entre infraestructura, transporte y logistica; ello
implica evitar politicas disgregadas que atiendan un modo de transporte particular, o
problemas especificos de infraestructura y logistica; se debe consolidar una triada indivisible
e interrelacionada. La triada potencia las virtudes de los proyectos de inversion, creando
corredores complejos basados en la multimodalidad del transporte, que son claves para
alcanzar la competitividad en paises cuyos costos de produccion no pueden igualarse al de

los asiaticos, por ejemplo.

Una aproximacion focalizada de la relacion entre proyectos de infraestructura de transporte
y su impacto en el desarrollo de las localidades, en Chile, es llevada a cabo por Casanova
(2015). Mediante un analisis cuantitativo, encuentra evidencia de que sin importar el monto
de inversion destinada a conectividad, los indicadores de desarrollo evolucionan de manera
similar para todas las comunidades analizadas; es decir, que existe escasa relacion entre la

inversion y las dimensiones de desarrollo estudiadas. Ademas, el resultado de entrevistas
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revela que los pobladores otorgan importancia a la conectividad méas por la reduccion del
costo en transporte con las capitales regionales donde pueden encontrar empleo, salud y

educacién de mejor calidad, que por el surgimiento local oportunidades.

Las causas de estas conclusiones estriban en que la conectividad parece siempre apuntar al
desarrollo de las capitales y no a la conectividad per se de la periferia. De igual forma, sefiala
que las vias son destinadas al transporte eficiente de carga o pasajeros, buscando altas
velocidades y esquivando los territorios intermedios. Con todo, aun si la politica no hubiese
fallado en su poblacidn objetivo, algunas comunidades no se comprometen ni organizan para
aprovechar dicha conectividad. Finalmente, pese a que estos grandes proyectos deben ser
justificados con herramientas de valoracion econdmica, los encargados desconocen el
mecanismo que relaciona la infraestructura con el desarrollo territorial, obteniendo resultados

al azar y no planificados.

Una radiografia ante la llegada del PRNRM se plasma en el libro ¢Para donde va el Rio
Magdalena? Riesgos sociales, ambientales y econdmicos del proyecto de navegabilidad
editado por Rodriguez (2015). El libro compila un conjunto de opiniones, articulos y
publicaciones de académicos procedente de los foros realizados a la previa ejecucion del
proyecto. En el trabajo de (Rodriguez, 2015) se modelan las consideraciones tecnoldgicas,
ambientales, econdmicas y sociales que acarrea el PRNRM y gue no fueron consideradas por
el gobierno nacional; se trata en muchos de los capitulos de la antitesis de los estudios
adelantados por Fedesarrollo y otras firmas consultoras a las que acudié el gobierno. La

critica gira entorno a los puntos expuestos a continuacion.

En primer lugar, las obras complementarias al dragado que buscan el encauzamiento por un solo

canal navegable pueden llegar a desabastecer las ciénagas y afectar el ciclo reproductivo de

peces, afectando actividades como la pesca. Las consideraciones ambientales fueron pocas pues

en los distintos foros no se concibid el rio como una cuenca hidrografica sino como una hidrovia,

al respecto German Ferro Medina expresO: “Cuando se habla de la recuperacion del rio

generalmente se refiere a uno que parece comenzara en Puerto Salgar, rio abajo, pero este es,

independientemente de su sectorizacion y diversidad regional, un eje integral, un todo, lo que

pasa rio arriba afecta el rio abajo, y viceversa” (Rodriguez, 2015, pag. 173). El afectar vida

acuatica no se afecta exclusivamente a los pescadores, sino que se pone en riesgo la seguridad

alimentaria local.
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En segundo lugar, se expresa una preocupacion ante la ausencia de esfuerzos por reducir la
pobreza extrema, uno de los mayores factores en la generacién de violencia extrema. Si bien se
habla de empleos, estos no seran de largo plazo. Por otro lado, los beneficios derivados del
turismo generan escepticismo, dado que los centros historicos importantes como Honda o Neiva,
donde podria pensarse que florezca una industria hotelera y de turismo, no hacen parte del tramo
navegable. Finalmente las dificultades tecnoldgicas y monetarias causan preocupacion; tratar de
mantener el rio navegable todos los dias del afio resulta una tarea ambiciosa, mas aun cuando el
Magdalena es uno de los rios con la mayor sedimentacion del mundo, sefialan los coautores del

libro.

De este ultimo punto, Orddfiez (2015) manifiesta serios problemas técnicos. Sefiala que las
formulaciones hechas por los encargados del proyecto estdn basadas en los rios tributarios
del sistema Mississippi, los cuales se parecen poco al Magdalena. En estos afluentes ejemplo,
la navegacién se logra mediante exclusas y presas cada 40 kildmetros, mientras que el
PRNRM pretende lograrlo Gnicamente con encauzamientos y dragados. También expone la
superioridad del rio para transportar sedimentos sobre la capacidad de las dragas para
extraerlo. La produccion horaria de una draga mediana es tan solo un quinto de la capacidad
del rio para transportar sedimentos, esto sin contar que el afluente lo hace las 24 horas del
dia. La justificacion del contratista reside en la incitacién de un proceso denominado
“autodragado” con el que basta crear las condiciones para que el rio comience a evacuar
material por si mismo; sin embargo, segun Ordofiez no existen argumentos fuertes que avalen

dicha teoria.

Una exposicion integral de conflictos ambientales que representa la construcciéon del
PRNRM la hace Rocio Delvalle (2017). En su trabajo estudia la resistencia de los pescadores
artesanales, que se ven afectados por la intervencion en la llanura inundable de una cuenca
tan dindmica como la cuenca del Magdalena. Aunque su enfoque es ambiental, la
documentacién de los antecedentes y actores que participan en el conflicto, permite
esclarecer una clara relacion entre el proyecto de navegabilidad y la extraccion de minerales
e hidrocarburos mediante el anélisis en la proyeccion de carga de cinco concesiones

portuarias.

Delvalle también determina que la ideologia detras del PRNRM persigue el aumento en la

competitividad frente a las exigencias del creciente comercio exterior; asi como una
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estrategia de mejoramiento en logistica al fomentar la multimodalidad del transporte. Sin
embargo, Delvalle no analiza a fondo la relacion entre el proyecto y la efectiva transicion
hacia la multimodalidad pues no aborda documentos como el PMF, PMT], PEIIT, entre otros;
aun asi, el ejercicio realizado con las concesiones portuarias sera de ayuda en este trabajo al

replicarlo en cada uno de los municipios intervenidos por el PRNRM.
2.2 Marco teorico.

Es razonable aceptar que elevar el desarrollo de una region es el fin ltimo de la construccion
de infraestructuras como la considerada en este trabajo. De estudiar esto se encarga la
economia del desarrollo, rama de las ciencias econdmicas que analiza las causas que han
llevado a las grandes naciones a crecer y tratar de replicarlas en las naciones mas rezagadas,
entre ellas las ubicadas en América Latina. Segun la nocion empleada, los avances en materia
de desarrollo pueden valorarse de dos formas (Todaro & Smith, 2015): una tradicional,
fundamentada en el crecimiento econémico seguido de la asignacion eficiente de recursos; y
otra mas sensible que promulga la reduccién, eliminacién de la pobreza, de la desigualdad y
el desempleo, acompariada del aumento en las libertades de los individuos para elegir lo que
quieren llegar a ser (Sen, 1998).

Al aterrizar ambas nociones de desarrollo al problema de investigacion, se opta por abordarlo
con la vision tradicional del mismo. El caso aqui estudiado se relaciona con la eleccién
publica, que propone un crecimiento equilibrado de multiples sectores via comercio
internacional y una motivacién, menos visible, que promueve un progreso focalizado, en el
cual una pequefia parte de la economia es capaz de aprovechar las ventajas que llegarad a
proveer el PRNRM. Asi, esta seccidn parte de las nociones dentro de la vision tradicional de
desarrollo, pasando por las teorias de crecimiento economico equilibrado, desequilibrado,
comercio internacional, una mirada de este Gltimo desde la economia ecolégica y finalmente
se aborda la teoria de eleccion pablica; todas las secciones son de interés para comprender la
forma en que el pais esté planificado desarrollo con la promocion en la multimodalidad del
transporte, proyectando el rio Magdalena como arteria fluvial.
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2.2.1 Vision tradicional del desarrollo.

Todaro & Smith (2015) exponen que la medicion del crecimiento en el ingreso per capita ha
sido la forma mas comun de evaluar el desarrollo de una nacién. Siempre que la tasa se
crecimiento en el ingreso supere la tasa de crecimiento poblacional, se habrdn obtenido
avances y cuanto mayor sea dicha diferencia, mayor bienestar para la poblacion se trasladaria.
En cuestiones practicas la cifra por excelencia para este tipo de vision es el Producto Interno
Bruto Per capita Real, que permite comparaciones entre paises y a lo largo del tiempo.
También, y sin dejar de pertenecer a la vision tradicional, los cambios planeados en el sistema
de produccion son considerados como desarrollo; la migracion de un sistema agricola hacia
uno industrial es visto a menudo como signos de progreso y bienestar. En ultimas, la vision
tradicional equipara el crecimiento econdmico con desarrollo econémico y existen cuatro

grandes corrientes que permiten entenderlo.

La primera teoria habla del crecimiento por etapas lineales de la cual Walt W. Rostow es su
mayor expositor. Para Rostow (1990) el crecimiento econémico es concebido como un
camino evolutivo por el cual todas las naciones deben pasar; es decir, que las mas avanzadas
fueron en algiin momento regiones subdesarrolladas, las cuales experimentaron una serie de
etapas que les permitio alcanzar un estado de crecimiento auto sostenido. Son cinco, las
etapas consideradas por Rostow; la primera de ellas es la etapa de sociedad tradicional
caracterizada por una economia agraria de subsistencia y bajos niveles de inversion.; la
segunda etapa consiste en lograr las condiciones previas al despegue donde avances en la
tecnologia permiten obtener excedentes de trabajo y aplicarlos a otros sectores, al tiempo en
que se fortalece el estado como institucion y se fomenta el comercio; el ahorro y el aumento

en el capital disponibles son claves en esta etapa.

La tercera etapa consiste en el despegue, caracterizada por el repunte de sectores claves que
atraen grandes inversiones en capital fisico y humano, el crecimiento auto sostenido
comienza a ser la constante al tiempo los avances tecnoldgicos se comparten y la
industrializacion aumenta. La cuarta etapa consiste en un estado de madurez donde los
avances técnicos se generalizan y la fuerza laboral se transforma permitiendo mayores
niveles de especializacion. La etapa final es la era del alto consumo masivo donde el sector

de bienes y servicios domina, los ingresos son altos, la adquisicion de bienes duraderos y de
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lujos se populariza; asi como surge un estado benefactor. La clave esta entonces en saltar de
una etapa a otra y la forma de conseguirlo en todas es la inversion en capital, por eso este

enfoque es llamado como “fundamentalismo del capital”.

La segunda corriente teorica habla del cambio estructural como método para alcanzar el
desarrollo. Lewis (1954) plantea un modelo de economia dual donde el sector tradicional
posee un excedente de la fuerza laboral que puede ser empleado por un sector moderno sin
ninguna pérdida. Tanto la transferencia de trabajo y la absorcion del mismo en el sector
moderno es debido a la expansion de este, que depende a su vez de la tasa de inversion
industrial y la acumulacién de capital, ambas provenientes de los beneficios reinvertidos en
el sector moderno; el modelo asume unos salarios diferentes entre los dos sectores pero
constantes en el corto plazo, lo que sumado a la expansion del sector moderno da lugar al
surgimiento de beneficios. Las mejores en el bienestar proceden al existir mayor cantidad de

produccion industrial manteniendo constante la agricola.

Una tercera corriente plantea la relacion de dependencia entre dos tipos de economias. El
modelo centro-periferia describe las relaciones de poder que giran en torno a ellas: la periferia
se encuentra condicionada al desarrollo y prosperidad del centro. En este modelo el comercio
internacional, afecta a todos los participantes, pero es visto como un mecanismo que amplia
las brechas entre ambas economias, enfatizando sobre las desventajas evidentes que tienen
sobre la periferia. La solucion, por lo tanto, surge como una idea de desarrollo fundamentada
en politicas de proteccion estatal, sustitucion de importaciones, control sobre los tipos de
cambio y un estado benefactor social. EI modelo promulga la separacion, para el
fortalecimiento de la produccion interna, de los mercados internacionales; cuyos beneficios

van a parar en las naciones mas avanzadas.

La cuarta teoria tradicional de desarrollo rompe con los postulados de la relacion de
dependencia internacional. Esta promueve la liberacion de los mercados y la minima
intervencion del estado en procesos econdmicos como respuesta a los avances de la teoria de
eleccion publica, analizada mas adelante. Esta corriente cobija los modelos de crecimiento
neoclasico como el expuesto por Robert Solow y Trevor Swan en 1956 donde la hipétesis
de convergencia indica que economias menos desarrolladas creceran mas rapido, alcanzando

a las mas desarrolladas. La clave del crecimiento es la acumulacion de capital, cuyos retornos
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seran cada vez mas bajos, dejando que en el largo plazo el determinante del crecimiento sea
una tasa exdgena de progreso tecnoldgico. Es esta corriente con la que se abordara el
problema de investigacidn que este trabajo propone, por lo que se ampliaré en las siguientes
secciones, pues dentro de la teoria neoclasica existen diversas propuestas para fomentar el

crecimiento econémico.

2.2.2 Crecimiento equilibrado.

En Singer (1962) se admite que el término “crecimiento equilibrado” depende de la persona
y el contexto en que sea usado. Se exponen tres definiciones: en el primer caso, en un sentido
no técnico, se entiende como crecimiento equilibrado a una evaluacion expost de un proceso
de inversion exitoso llevado a cabo sin demasiada alteracion social, o con un amplio rango
de beneficios; En un segundo sentido, uno técnico general, el crecimiento equilibrado
corresponde a la equivalencia entre las metas de un proyecto y los recursos con los que se
dispone, en otras palabras, ahorro previsto debe ser igual a inversion; también se entiende
como equilibrio con el sector externo (balanza de pagos). Y finalmente, en un sentido técnico
especifico, se entiende como la igualdad en la dimension de los mercados (equilibrio entre
demanda y oferta de capital), esta definicion adopta frecuentemente la forma de un analisis

de equilibrio entre diferentes sectores de la economia.

La doctrina del crecimiento equilibrado, sefiala que se deben crear olas de inversiones
formidables y no fragmentadas, compuestas de tal manera que generen complementariedades
y eslabonamientos que impulsen el resto de la economia (Rosenstein-Rodan, 1961); sin
embargo, este planteamiento conlleva ciertas dificultades. La mas notoria parece ser ¢de
donde se secaran los recursos necesarios, no solo para alimentar el sector industrial sino para
el sector agricola (el modelo trabajado se basa en un sector industrial y otro agricola
caracteristico de los paises subdesarrollados)? Para sortear este problema Singer propone que
se debe mejorar la productividad en la agricultura y la industria sin la necesidad de un lote
de inversion amplio; la promocion del comercio exterior; la sustitucion de importaciones; la
creacion de infraestructura, especialmente transporte. Todo esto supone mas un modelo de

inversion desequilibrada, paraddjicamente.

Bajo el enfoque de John S. Mill, se entiende que las mejoras en la produccion genera ofertas

especificas, asi como la inversion potencia sectores especificos, pero la demanda al poseer
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mayores ingresos demandara una variedad de bienes bastante amplia; de este modo, para
mantener el equilibrio se deben invertir simultaneamente en todos los sectores de la economia
(Scitovsky, 1993).

2.2.3 Crecimiento desequilibrado.

Para Paul Streeten el crecimiento desequilibrado surge no tanto como una critica a la doctrina
del crecimiento equilibrado sino como respuesta al mismo problema. Béasicamente, la
doctrina del crecimiento equilibrado propone un crecimiento lento con una distribucion de la
riqueza instantanea. Pese a que lo anterior es ampliamente aceptado, el desequilibrio no
necesariamente retrasa o detiene el progreso. Acciones encaminadas a mejorar la eficiencia
sobre sectores especificos claves? traeran crecimiento mas rapido; y aunque algunas metas
queden relegadas a corto plazo, como la equidad; el mayor crecimiento y las mejoras en la
productividad terminaran finalmente beneficiando a los inicialmente desfavorecidos.
(Streeten, 1962; 1963).

En sintesis, Streeten plantea que el desequilibrio estimula el crecimiento, generando a su vez
nuevos desequilibrios que promueven estimulos futuros. Una situacion de bajo equilibrio,
encontrada en los paises subdesarrollados, puede ser elevada a un equilibrio mayor con un
desequilibrio inicial. Lo importante es determinar el grado y duracion adecuados del
desequilibrio, inevitable en un proceso de crecimiento. De todos modos, si la meta es el
equilibrio en un estado superior, la cuestion sobre si crecer equilibrada o desequilibradamente

se convierte en una discusion sobre el medio para alcanzar dicho fin.

Para Hirschman, el crecimiento equilibrado si conlleva importantes criticas. La aplicacién de
una oleada de inversiones no supone la transformacion de la economia tradicional, ni mucho
menos su progreso; lo que sucede es la creacion de una nueva economia totalmente
independiente en un punto mas elevado de bienestar. Esto, sin duda, no es desarrollo; es un
modelo dualistico de dos economias independientes entre si. Por otro lado, la aplicacion de
esa nueva economia requiere cantidades enormes de recursos, probablemente insuficientes

en paises subdesarrollados.

2 “E| crecimiento desequilibrado puede no ser crecimiento. Si una sociedad hambrienta y cerrada aumenta su
produccion de camisas en un diez por ciento, pero reduce la de pan en un uno por ciento, no puede decirse
que ha progresado. Produccion no demandada no es produccion.” (Streeten, 1962, pag. 73)

16



Ante esta restriccion, Hirschman indica que se deben inducir desequilibrios estimulando
sectores con gran cantidad de complementariedades (eslabonamientos); de esta forma, la
presion generada por el impulso de la industria inicial sobre otras distintas, conduce a nuevas
inversiones imprevisibles en un modelo de crecimiento equilibrado, dando lugar a un proceso
de crecimiento. Ademas, supone que el crecimiento de una regién no afecta negativamente
al crecimiento de otra, aunque pueden darse estancamientos. Esto se relaciona con el
principio de ventajas comparativas expuesto por David Ricardo, en el que una economia se
especializa en los bienes que mejor produce, generando excedentes que después seran
intercambiados por aquellos bienes en los que tiene desventaja, mediante comercio

internacional.

2.2.4 Comercio Internacional

En la actualidad, el comercio internacional sigue el principio de las ventajas comparativas.
Los paises, al especializarse en el producto que son mas competitivos, destinan grandes
cantidades de recursos al sector clave para su desarrollo y fortalecimiento; de este modo, la
economia en su conjunto crece y se mejora el bienestar de la poblacién a medida que se
difundan los beneficios del intercambio hacia todos los sectores. Bajo esta concepcion,
ningun pais resulta perdedor, sin importar el tamafio de su economia, encontrara un sector al
cual puede aplicar intensivamente los factores que son abundantes en su territorio; paises
pobres, generalmente hacen uso intensivo de los recursos naturales, pudiendo generar efectos

ambientales.

Pérez (2007) recopila cinco efectos que son atribuibles al comercio segun la economia
ortodoxa. Todos terminan por reducir la presion sobre el ambiente y los recursos naturales
via crecimiento econémico. Este permite abandonar las unidades productivas extractivistas,
elevar estandares ambientales y poseer la capacidad financiera para defenderlos, asi como
adoptar tecnologias mas limpias en sus procesos de produccion, ademas una consecuente
reduccion de la pobreza, que genera independencia de las actividades primarias. Es cuestion
de tiempo para que los paises, generalmente pobres, que hacen uso intensivo de sus recursos
naturales tengan los ingresos suficientes para emprender una transicion hacia una economia

mas limpia.
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Aunque algunos modelos ortodoxos explican en buena medida las relaciones de intercambio
entre paises ricos y pobres, lo restrictivos que pueden legar a ser, la ausencia de relaciones
de poder y la ausencia de dinamica hacen que el principio de las ventajas comparativas sea
desarmado y cuestionable (Pérez, 2007). Para Samuelson (1962) (como se cita en Pérez,
2007, pag. 46) el comercio puede incluso a ser perjudicial para algunos grupos y en casos
menos extremos los beneficios no se reparten igual entre paises ni dentro de un pais; esto va
estrechamente relacionado con el surgimiento de clusters al interior de un pais, dado que la
empresas grandes atraen otras empresas a sus cercanias, creando polos de desarrollo donde

las condiciones son favorables, pero descuidando muchas veces el resto de territorio.

2.2.5 Efectos del comercio internacional segun la economia ecoldgica.

La economia ecoldgica es un campo de estudio multidisciplinar que considera aspectos
obviados por la economia tradicional. Segin Castiblanco (2007), la economia ecoldgica
integra elementos de las ciencias naturales, la ecologia, la termodindmica y éticos a las
ciencias sociales, particularmente a la economia. Su enfogue, se basa en el anélisis del
impacto sobre el entorno proveniente de las actividades humanas comerciales, se trata de una
relacion entre los sistemas econdmicos y los ecolégicos. En ambos, ocurren procesos que
involucran seres vivos que no pueden ser reducidos como se ha hecho frecuentemente, en un

intento por imitar las ciencias clasicas.

Contrario a los limitados y principalmente benéficos efectos sobre el ambiente, propuestos
por el modelo de comercio internacional basado en ventajas comparativas, para la economia
ecologica son mas profundos y perjudiciales. Pérez (2007) hace una recopilacion bastante
completa de la vision sobre el comercio que tiene la economia ecoldgica. En primer lugar, se
ocasiona un descenso en los estandares ambientales como estrategia para atraer inversion y
aumentar la produccion. Segundo, los impactos ambientales pueden ser generados y
promovidos, donde estos Ultimos se refieren a todos los contaminantes generados en la
cadena de produccion, transporte y comercializacion de los productos que deben viajar
grandes distancias; dejando una importante contaminacion en los paises del sur, sin

mencionar el agotamiento de los recursos, todo promovido por el consumo del norte.

Y es precisamente la necesidad de transporte que lleva al tercer punto. Cerca del 13% de la
demanda de combustibles fosiles es para movilizar el resto de productos alrededor del globo.
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El cuarto punto, hace referencia a una desunién entre los que sufren las consecuencias
negativas y aquellos que tienen el poder para remediarlo, usualmente estos Gltimos no
perciben el deterioro ambiental de sus acciones. Finalmente y en respuesta a los supuestos
restrictivos de los modelos ortodoxos, la economia ecoldgica considera las relaciones de
poder entre los paises pobres y ricos, donde se perpettan los papeles de exportador de
materias primas y exportador de bienes de capital respectivamente. Evidentemente los
términos de intercambio son desfavorables para el exportador de materias primas,

acentuandose cuando la competencia en el mercado de commodities aumenta.

2.2.6 Eleccion publica.

La teoria de la eleccion publica hace parte de la economia politica. Como resume Zaremberg
(2008) el planteamiento de Mueller (1984), la eleccion publica se refiere al estudio del
proceso de toma de decisiones mediante herramientas e instrumentos originalmente aplicados
al ambito econdémico, donde el objeto de estudio por definicion es el Estado. De este modo,
al considerar un ambiente de mercado, el Estado se convierte en un agente egoista que
termina siendo utilizado por algunos individuos para llegar a sus propios intereses. La
basqueda del bienestar social, por lo tanto, es inexistente y el gasto publico termina siendo
un medio de comprar a los ciudadanos para que unos legitimasen su acceso al poder
(Hernandez, 1999).

Buchanan, otro de los reconocidos exponentes en la teoria de eleccion publica, comparte el
individualismo metodolégico que rige las decisiones del estado, que en Gltimas no son mas
que las acciones de individuos. En colaboracién con Tullock (Buchanan & Tullock, 1999)
reconocen que la unanimidad de la sociedad es lo méas deseable, como el dptimo de Pareto
en el andlisis econdmico; sin embargo, para cuestiones politicas establecer la unanimidad es
demasiado costoso e impracticable por lo que el uso de una regla menos rigurosa que sea
aprobada por un consenso basico, como una constitucién, es una mejor opcion (Ravier,
2009).

La teoria de eleccion publica plantea entonces, un marco analitico que modela el
comportamiento de un gobierno diferente al que plantea su accionar como un mecanismo
corrector de fallas de mercado. EI modelo politico-econdmico basado en la eleccion publica,
establece que el gobierno maximiza una funcion de utilidad que depende de la cantidad de
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votos obtenidos y la satisfaccion de logros ideologicos; en un sentido mas amplio, los agentes
que componen el gobierno también buscan status, prestigio, retribuciones pecuniarias, entre
otras (Frey, Politometric of de Government Behavior in a Democracy, 1979). La
maximizacion de la utilidad, que no necesariamente es la de bienestar social percibida por la
poblacidn, esta sujeta a alcanzar una proporcién de votos superior a un minimo, establecido
por el panorama electoral (cantidad de partidos, coaliciones, leyes, etc.); mientras que la
proporcion obtenida de votos depende de variables economicas y politicas, siendo estas

variables las que intentard utilizar el gobierno a su favor (Frey & Lau, 1968).

Debido a lo anterior Lopez (2016) recalca que el gobierno es capaz de anticiparse a los
reclamos de los gobernados y actda conforme a ellos. De este modo, las politicas publicas
estdn encaminadas, no a resolver las deficiencias o fallas de mercado (logros en bienestar
social), sino a emitir sefiales claras de la gestién que ha ejecutado el gobierno actual
suficientes para mantenerse en el poder; desde luego, no se descarta la posibilidad de corregir
fallas de mercado en dicha operacidn, pero no es el objetivo primordial. Frey & Lau (1968)
abordan esta cuestion explicando que un gobierno no es una unidad, sino que esta conformada
por diversos partidos y gabinetes, luego la dificil y costosa negociacidn entre estos grupos
impide llegar a una solucidn eficiente en problemas econémicos, se llega a una eficiencia

politica.

Pese a la elegancia y sofisticacion que presenta la teoria de eleccion racional aplicada a las
decisiones politicas, no ha resultado lo suficientemente fructifera para algunos. Segin Green
& Shapiro (1994), los trabajos de eleccion publica cometen errores metodoldgicos que se
catalogan como pedestres y patologicos. Los primeros hacen referencia al problema de
medicion que enfrentan inherentemente todas las ciencias politicas y sociales, pero el
segundo es de mayor interes. Las patologias, segun los autores, obedecen a una necesidad
imperante de los teoricos de eleccion racional por formular teorias universales con la
conviccion de que nada menos formal es cientifico, dando lugar a una “investigacion guiada
por el método” (y no por el problema) en el afan de salvar la teoria. Los autores criticos
sefialan que es necesario aceptar la no universalidad de sus postulados, permitiendo otras
formas de conducta y asumiendo las pruebas empiricas como limitantes de explicacion

ofrecida por las teorias de eleccién publica.
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2.3 Metodologia.

El enfoque metodoldgico que se propone para resolver la pregunta de investigacion ¢ Cémo
se planea el desarrollo nacional con el Proyecto de Recuperacion en la Navegabilidad del
Rio Magdalena? Se basa en una investigacion cualitativa que sigue un proceso inductivo a
través de revision documental de el Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018 (PND);
documentos CONPES 3758 y 3547; el Plan Maestro Fluvial de Colombia 2015 (PMF); el
Plan Maestro de Transporte Intermodal 2015-2035 (PMT]I); el Plan Estratégico Intermodal
de Infraestructura en Transporte (PEIIT); el estudio de impacto socioecondémico para el
PRNRM de Fedesarrollo y algunos contratos de concesion firmados entre Cormagdalena y
sociedades acentuadas en la zona delimitada de estudio.

El razonamiento inductivo fue propuesto inicialmente por Francis Bacon® en contraposicion
al enfoque hasta entonces utilizado, el cual basaba sus conclusiones en premisas generales
impuestas casi siempre por las autoridades, es decir, por la fe. El planteamiento de Bacon
establece que el investigador debe obtener conclusiones o inferencias generales de una clase
entera, producto de la observacion directa de hechos particulares de esa misma clase. Con el
tiempo, dicho habito se convirtié en el principio del método cientifico moderno y rector del
método inductivo (Davila, 2006). Al explorar como se plasma desarrollo (conclusion
general) en Colombia a través de los proyectos fluviales, especialmente el PRNRM (hechos

particulares), el proceso inductivo adquiere validez como herramienta metodolégica.

Por otro lado, la investigacién cualitativa es ampliamente usada en las ciencias sociales y va
acompariada generalmente por el razonamiento inductivo. Se basa en la interpretacion de
fendmenos referentes a relaciones sociales, toma de decisiones y a ciertos comportamientos.
Como lo cita Denzin & Lincoln (2005), la preocupacion de la investigacion cualitativa gira
en torno a acontecimientos esencialmente del campo politico donde confluyen distintas
posiciones éticas e ideoldgicas; en consecuencia, tanto el escenario como las personas y
grupos de ellas deben ser vistos como un todo digno de ser estudiado (Taylor & Bogdan,
1987); lo anterior, hace que los datos recolectados sean a menudo de caracter no cuantitativo.
Para ello, la investigacion cualitativa es capaz de extraer descripciones a partir de

observaciones procedentes de fuentes tan diversas que escapan al escrutinio cuantitativo,

3 Filésofo, politico, abogado y escritor de origen inglés.
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estas son: entrevistas, grabaciones de audio, narraciones, notas, fotografias, videos, registros

escritos de todo tipo, peliculas, entre otros (LeCompte, 1995).

Las fuentes de informacion en este caso, mencionadas anteriormente, se procesan mediante
revision documental. Esta es descrita como un proceso de lectura y critica que tiene como
resultado la extraccion y compilacion de informacion generada a partir de material
bibliografico y otros documentos dispersos (como se cita en Avila, 2006, pag. 50) que
mediante la aplicacién de alguna herramienta estructurada a cada uno, como una ficha de
contenido, permita garantizar al investigador un soporte objetivo y formal de la realidad o
fendmeno del que quiere informarse (El Pensante, 2016). En una investigacion documental
no necesariamente se someten a comprobacién las hipotesis como si sucede en la
investigacion experimental, pero se debe procurar tener unos objetivos claros que eviten
divagar con la informacion obtenida, de ahi la importancia de una herramienta clara de

registro de datos o informacién (Avila, 2006).

El resultado de una revision documental debera ser un trabajo nuevo que puede ser
catalogado como una compilacién, ensayo, critica valorativa, estudio comparativo,
memorias, monografias, entre otros, dependiendo de su contenido y estructura. De este modo,
la compilacién, entendida como la agrupacion e integracion de materiales dispersos que
permitan abordar la tematica de interés, serd el producto final. Los elementos a compilar
seran las acciones estatales relativas a la multimodalidad con injerencia sobre el rio
Magdalena y las proyecciones de carga encontradas en contratos de concesion obtenidos a
partir de una muestra de sociedades portuarias ubicadas en los principales puertos fluviales.

La seleccion para la muestra de contratos emple6 un criterio de carécter no probabilistico por
conveniencia dando seguimiento a un articulo de LegisComex*, el cual contiene un listado
de los principales puertos sobre el rio Magdalena. Se escogié como zona de estudio el tramo
del afluente que va desde el sur de Magangué hasta Puerto Salgar. La razon estriba en que es

una buena parte del PRNRM; los lugares mas al norte se hallan cerca al océano, poseen ya

4 LegisComex es una solucidn integral especializada para importadores, exportadores e intermediarios en los
procesos de comercio exterior. Retne informacion prdctica y herramientas inteligentes como un complemento
a la gestidn de comercio internacional. La Universidad del Valle cuenta con suscripcién activa a esta plataforma
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parques logisticos y gozan de buena navegabilidad; mientras que al sur la intervencion sobre

el afluente es nula por lo que no son tomados en cuenta.

3. DESARROLLO Y ANALISIS CRITICO DE LA PLANEACION FLUVIAL EN
COLOMBIA

En el presente capitulo se estudia la planeacidn en materia de transporte fluvial sobre el rio
Magdalena, dando especial énfasis a las conexiones multimodales que se proponen, seguido
de un anélisis critico de la misma. Para ello, se divide el capitulo en tres secciones: en la
primera se observa como se justifica el PRNRM desde el gobierno nacional, esta seccion
permite darse una idea de qué tan amplia es la vision que se tiene sobre el afluente. En
segundo lugar, se expone de manera conjunta toda la planeacion que articula el canal
navegable a los distintos medios de transporte (carretero y ferroviarios), para ello se emplean
los planes de desarrollo nacional y documentos oficiales. Finalmente, teniendo claridad en el
proceso de desarrollo que promueve el gobierno nacional, se discuten algunas
particularidades del mismo, dado que se favorecen ciertos sectores y regiones, poniendo en
duda el carécter social del proyecto y la sostenibilidad del mismo; las consideraciones
ambientales, producto de la accion antropica sobre el rio y el modelo de desarrollo que

pretende favorecer, también son consideradas.

3.1 Formulacién proyecto de recuperacion de navegabilidad sobre el rio Magdalena.

En el documento “Plan para establecer la navegabilidad del rio Magdalena” (Consejo
Nacional De Politica Econdmica y Social, 2013) se dan las directrices que rigen la
construccion del canal navegable. En éste, se articulan cuatro ejes que sustentan la conversion
del Magdalena hacia una arteria fluvial. En primer lugar, se busca reducir las limitaciones
de internacionalizacion de la economia debidas a los altos costos en transporte, derivados de
una deficiente infraestructura en carreteras y acentuada por la escasez de alternativas. Se

puede apreciar la orientacion hacia un mejor aprovechamiento del comercio exterior,
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buscando utilizar el rio como un corredor logistico intermodal que articule las ferrovias y las

carreteras ya existentes.

El segundo eje resalta la eficiencia del transporte fluvial para trayectos superiores a 600
kilometros. La menor cantidad de fuerza empleada para movilizar una carga similar en
relacion a los otros modos de transporte, convierte al rio en una alternativa competitiva de
transporte. Como se pudo observar en los antecedentes, el uso del canal es clave en el
transporte eficiente del carbon y aunque las tarifas de tonelada/ kilometro difieren en distintos
estudios, el flete fluvial termina frecuentemente siendo el méas bajo. El problema es la
necesidad de transbordar la mercancia, es decir, pasarla de un camién a una barcaza, y es alli
donde el transporte fluvial presenta desventajas. La infraestructura existente hace que este
proceso sea mas costoso que el transbordo carretero-férreo, por lo que la alternativa fluvial
resulta mejor solo en largos trayectos y altos tonelajes. Se pone de manifiesto, pese a que el
documento CONPES no lo menciona, la competitividad del transporte fluvial condicionada

a una mejora en el sistema de conexion multimodal.

Esta condicion es de especial interés pues los trayectos superiores a 600 kilémetros implican
la cobertura de muy pocas regiones. En otras palabras, significa la capacidad de despachar y
recibir mercancia a costos eficientes, dada la infraestructura actual, para un pequefio tramo
gue va desde Puerto Salgar hasta Barrancabermeja aproximadamente. Es importante sefialar
esta cuestion, pues el tercer eje en la justificacion del proyecto concibe el crecimiento de los
municipios en la cuenca al establecerse nuevas sociedades portuarias, puntos de
abastecimiento y otra clase de industrias relacionadas con el transporte y logistica; lo que
pasa a ser parcialmente cierto dada la restriccion que presenta el transporte fluvial para

distancias inferiores a 600 kildmetros.

El cuarto eje prevé que las obras de dragado y encauzamiento mitiguen los procesos erosivos
antropicos que afectan los ecosistemas de la cuenca del Magdalena, sumado a la reduccién
de emisiones de gases invernaderos por la sustitucion de transporte carretero. Sin embargo,
el estudio realizado por Fedesarrollo sefiala la imposibilidad de determinar el tipo de impacto
sobre los servicios ecosistémicos, especialmente sobre la pesca; de hecho, el documento se
limita a exponer una tabla con los posibles beneficios y riesgos para esta actividad (Castro,
y otros, 2015, pag. 29). Y esta no es la Unica preocupacion, el aislamiento de brazos,

ramificaciones y ciénagas del afluente conseguir el encauzamiento; junto con el dudoso
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proceso de autodragado (ambos mencionados en la revision de literatura) genera serios
interrogantes (Rodriguez, 2015; Ordofiez, 2015).

Las cuatro motivaciones anteriores llevadas a beneficios econdmicos, sociales y ambientales
se traducen en 1) ahorro en el valor del flete, haciendo competitivos los productos
transportados por el rio, retribuyendo en el empleo y productividad del sector agricola e
industrial. 2) un atractivo turistico de la cuenca apoyado por el desarrollo regional. 3) nuevas
zonas de alimentacién para los peces, fortaleciendo la principal actividad sobre el rio: la
pesca. No obstante, para alcanzar dichos beneficios econémicos, sociales y ambientales, la
atraccion de mercancia hacia el rio implica la existencia plataformas intermodales capaces
de integrar los tres modos de transporte de forma eficiente y competitiva; sin ello, la
densificacion vial y férrea no conectaran los centros productivos, que usualmente se
encuentran lejos de la orilla, con la rivera. Es aqui donde la apuesta por la multimodalidad

entra en vilo y los siguientes apartados se encargaran de estudiarla.

3.2 Planeacion fluvial en Colombia: proceso de multimodalidad.

En este apartado se estudiaran de forma conjunta las conexiones intermodales que pretenden
incorporar el rio Magdalena al sistema de transporte nacional. Partiendo de la unidad de
analisis mas pequefia encabezada por las principales concesiones portuarias asentadas en la
ribera del rio; y pasando a unidades de analisis mas grandes como los proyectos planteados
en diversos planes de desarrollo gubernamentales y documentos de politica nacional, es
posible formar conjeturas sobre el método que se pretende para lograr desarrollo a través del
crecimiento econdmico impulsado por el fortalecimiento del comercio internacional. El
favorecimiento sectorial, es una de las acciones claves que promueve, no tan evidentemente,

la construccion del canal navegable.

Del tramo considerado de interés en la investigacion, se encontraron las siguientes
concesiones portuarias en desarrollo con las caracteristicas mencionadas a continuacion. En
el municipio de La Gloria, los proyectos liderados por la firma Inconorte S.A y otro por la
Sociedad Portuaria La Gloria de Colombia S.A estan en desarrollo; ambos aprovechando la
cercania a la via nacional No. 47 (Ruta del Sol) que transita a solo 20 kilémetros del lugar.
La proyeccion de carga anual después del quinto afio para la Sociedad Portuaria La Gloria de

Colombia S.A (2016) se presenta en la Gréafica 1 donde se hace notable el importante peso
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que tiene el movimiento de hidrocarburos en este terminal, destacandose también la ausencia
de carga contenerizada, ésta es importante al impactar los sectores en el interior dedicados al
comercio de autopartes, productos agricolas, maquinaria y de servicios.

Grdfica 1. Clase de carga y proyecciones de La Gloria de Colombia S.A en porcentajes.
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Fuente: Elaboracion propia a partir del Contrato de Concesion Portuaria No. 3-0006-2016 del 25 de Agosto

Hacia el sur, en Gamarra y Barrancabermeja se proyectan dos importantes nodos portuarios.
El potencial en Gamarra obedece a una posible adicion® de la Ruta Del Sol que conectaria a
Rio de Oro (Cesar) al oriente, con el municipio; dejando en excelente estado la conexion del
puerto fluvial con el tramo dos de la Ruta del Sol. Ademas, hace parte de la red ferroviaria
que pretende ampliarse en la década siguiente segun el PMTI (Vicepresidencia de la
Republica, 2016) (ver Mapa 2). El plan contempla la conexion férrea entre La Dorada y
Chiriguana, convirtiendo el corredor en un importante eje paralelo al rio Magdalena, con
intersecciones en Puerto Berrio, Puerto Araujo y Barrancabermeja (Vicepresidencia de la
Republica, 2016). Medellin y Bucaramanga no son proyectados como puntos de transito

ferroviario.

5> Esta adicién ha causado bastante polémica pues no estaba incluida en los planos originales de la Ruta del
Sol y entré a ser parte del escandalo de Odebrecht. A enero del 217 le fue anulado el contrato a Odebrecht y

se espera abrir nuevas licitaciones para culminar la obra.
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Mapa 2. Red basica e integracion (dos décadas de inversion) Proyectos propuestos férreos, fluviales y maritimos.
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Las ventajas en conectividad que ofrece la cabecera municipal de Gamarra ya han sido vistas
por algunos. La Terminal Fluvial Andalucia S.A pretende tener una capacidad instalada
capaz de movilizar 725.760 toneladas anuales de carbén, correspondiente al 72% del total
que sus instalaciones permitiran (Sociedad Terminal Fluvial Andalucia S.A, 2015). De igual



modo, Coal Corp. S.A busca despachar cerca de dos millones de toneladas anuales de carbon
(Sociedad Portuaria Coal Corp S.A, 2010). Dicha cantidad supera 27 veces el tonelaje de la
Terminal Andalucia, lo que posiciona a Puerto Capulco (ubicacion de Coal Corp. S.A) como
el mayor centro de acopio potencial de carbon en el interior de Colombia, pese a que algunos
medios lo promocionen como un puerto multipropdésito (Gaitan, 2005). Dada la importancia
para el sector minero, el Plan Estratégico Intermodal de Infraestructura en Transporte 2012-
2034 promueve la consolidacion de un area logistica a largo plazo, en aras de fortalecerlo
(Ministerio de Transporte de Colombia, 2015).

Gréfica 2. Clase de carga y proyecciones de Sociedad Terminal Fluvial Andalucia en porcentajes.
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Fuente: Elaboracion propia a partir de los Contratos de Concesion Portuaria No. 3-0005-2015 del 24 de Enero de 2015

Barrancabermeja, por otro lado es una ciudad impulsada por la explotacion petrolera en la
zona. Es aqui donde se encuentra la refineria méas grande de petréleo del pais, la Gerencia
Complejo Barrancabermeja de Ecopetrol que abastece méas del 75% de la gasolina que la
nacion necesita. La Politica Nacional Logistica (Consejo Nacional de Politica Economica y
Social, 2008) proyecta el establecimiento de una plataforma multimodal capaz de aprovechar
la expansién en la red férrea a una década y el esperado Ferrocarril del Carare, cuya
consolidacion se estima en una decena de afios méas (ver Mapa 2). Este es un plazo bastante
alto al considerar que se anexaria Bogota, uno de los mayores centros productivos y de

consumo en el pais, a la red ferroviaria.
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En este punto es importante mencionar que la oferta de infraestructura y servicios de
transporte actual en Colombia cuenta con una red férrea desarticulada y construida sobre
trocha yéardica. Esta, es un tipo de estructura que soporta menos carga y menos velocidades
de desplazamiento, por lo que las ampliaciones y construcciones mencionadas anteriormente
corresponden a modernizacion de los ferrocarriles existentes o nueva ejecucion de vias, sobre
trocha estandar (Ministerio de Transporte de Colombia, 2015). Este es el caso del corredor
La Dorada- Chiriguana donde actualmente existe una linea férrea en trocha yardica con poco
uso; recién en octubre del 2016, despueés de 20 afios, se llevé a cabo un recorrido completo
desde Santa Marta hasta La Dorada, llevando importante carga (no solo carbon) desde y

hacia las ciudades del interior.

Gréfica 3. Clase de carga y proyecciones de Sociedad Puerto Impala Barrancabermeja en porcentajes.
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Para el Plan Maestro Fluvial (PMF) la operacion actual en los rios es limitada debido a que

el flujo de la carga es unidireccional, no existen formas basicas de multimodalidad®, la carga
contenerizada es emergente, el capital humano encontrado es bajo; ademas, el nivel de
seguridad, tecnologia y volumen en el transporte de pasajeros es relativamente bajo (Arcadis;
Jesyca S.A.S, 2015). Parte de esto se ve representado en las anteriores graficas y en la Gréafica
3, donde ahora el carbon comparte un importante lugar junto con el transporte de

hidrocarburos, ambos circulando hacia el océano Atlantico. Desde luego, las proporciones

6 El PMF define transporte multimodal como: el movimiento de carga y/o pasajeros entre su origen y destino
final usando sucesivamente dos o mds modos de transporte y bajo un unico contrato, documento o
proveedor de transporte. Que difiere del transporte intermodal donde se usan multiples contratos.
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encontradas en Barrancabermeja son de esperarse dada la naturaleza econémica de la ciudad.
Pero, preocupa el flujo relativamente bajo que se estima para el movimiento de carga

contenedor.

El énfasis que se le da al manejo de otro tipo de cargas, particularmente al contenedor, tiene
su origen en las recomendaciones de otros estudios. La virtud otorgada a la operacion de
diversas mercancias reside en que permite elaborar modelos que no solo atraigan mayor
tonelaje, sino que permitan un flujo bidireccional de la misma para que el transporte fluvial
sea sostenible economicamente. EI PMF sugiere, por ejemplo, devolverse con maquinarias,
autopartes y cargas en general cuando se exporte minerales o hidrocarburos para contrarrestar
el flujo unidireccional. Por ello, la participacion de contenedores es importante al permitir
embarcar alimentos, equipos y cantidad considerable de bienes de consumo; fortaleciendo la
economia no minero-energética nacional y generando de cierto modo mayor empleo.
Mientras que para las dificultades restantes, las estrategias requieren mejoras en las
instalaciones de transbordo intermodal, la modernizacion de flota, un programa de

capacitacion y avance en el sistema de monitoreo.

Pese a todo, de los terminales portuarios analizados, el de Barrancabermeja presenta las
mejores cualidades multipropdsito. La movilizacion anual de granel seco y acero
(importantes para la industria) ocupan lugares significativos, aunque solo la mitad de las
proyecciones anuales de carbon e hidrocarburos. Tiene sentido entonces, que conexiones
multimodales se den en este lugar. La red vial contratada en 2015 enlaza la ciudad con
Bucaramanga; mientras que el PMTI prioriza la doble calzada Medellin-Barrancabermeja
para el 2035 (Vicepresidencia de la Republica, 2016), que hace parte de la Troncal de
occidente. También, la contratacion del corredor vial que va paralelamente al rio Magdalena,
correspondiente a la Ruta del Sol y del cual Barrancabermeja tiene acceso, presenta
potencialidades de multimodalismo, al adherir municipios riberefios con el sistema nacional

de carreteras (ver Mapa 3).

Las cualidades de terminales como el de Barrancabermeja, tiene su origen en las necesidades
expuestas en el Plan Nacional de Desarrollo 2014-2018. Garantizar el abastecimiento de
combustibles liquidos y biocombustibles, es una de las politicas claves que resultan en la
expansion en capacidad y modernizacion de las refinerias, seguido de la ampliacién en

infraestructura necesaria para importar el combustible, en caso de ser necesario.
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Simultdneamente se promueve la exploracién y produccién de hidrocarburos empleando la
adopcion de técnicas de recobro. Todo ello pone de manifiesto la importancia de tener un
suministro continuo de combustibles (nacional o extranjero) para el gobierno nacional

(Departamento Nacional de Planeacion, 2015).

Mapa 3. Red PMTI (Dos décadas de inversiéon)
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Otras adiciones viales contratadas en 2015 relacionadas a la cuenca del Magdalena se dan a
la altura de Bosconia-Carmen de Bolivar y El Banco-Magangué que conecta con Sincelejo.
Por parte del PMTI se encuentra el Corredor del Catatumbo, catalogado de baja importancia

gue une con una nueva via a La Mata con Tibd; y la construccion de doble calzada entre Alto
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De Dolores (cerca de Medellin) con Puerto Berrio (Vicepresidencia de la Republica, 2016).
Es razonable considerar que el proposito de las obras mencionadas, exceptuando Puerto
Berrio-Alto de Dolores, sea el de integrar el territorio mejorando la movilidad, mas que
conseguir un al aprovechamiento del transporte fluvial. Una cuestion destacable, que sera
abordada mas adelante reside en gque ninguna contratacion hecha enlaza directamente los

tramos Bogoté-Puerto Salgar y Medellin Puerto Berrio, ciudades de especial relevancia.

Si bien el PMTI integra diversos medios de transporte, es claro que la principal apuesta
continua siendo las carreteras. En el Mapa 3 otros corredores fluviales son mostrados, uno
en el rio Atrato al costado occidental del pais y otro sobre el rio Meta, hacia los Ilanos; sin
embargo, estas son solo priorizaciones que tiene el PMT]I de cara el afio 2035, los esfuerzos
verdaderamente se han centrado sobre el rio Magdalena casi exclusivamente. Y teniendo en
cuenta la dificultad que conlleva establecer la navegacion continua, especialmente en el rio
Meta, cuyo lecho queda a menudo expuesto por la sequia, es improbable que estos afluentes
sean atendidos en el corto plazo. Por otro lado, las lineas férreas en operacion son pocas, pero
se espera una modernizacion de las mismas que capaces de integrar esos tramos aislados en

un periodo minimo de diez afios, con un recorrido parelo al rio Magdalena (ver Mapa 2).

Muchas de las iniciativas de infraestructura expuestas hasta aqui, tienen su origen en el Plan
Nacional de Desarrollo 2014-2018. Este identifica que el atraso en obras de transporte genera
altos costos que encarecen los productos locales, reduce el comercio interno pues se
desaprovecha la especializacion regional, afecta al campo cuando los productos que alli se
producen no llegan a precios competitivos a los centros de consumo; y dificulta la presencia
del estado. Ademas de los problemas internos que causa la deficiente infraestructura, el PND
hace especial énfasis sobre la importancia de fortalecer las exportaciones de bienes no

minero-energeéticos, aunque no expone ninguna estrategia puntual para tal fin.

En lo relativo al comercio exterior, la promocién en la multimodalidad persigue la
disminucion en los costos de transporte. Asegurar una oferta de carga con proyectos
productivos que utilicen modos ferreos, fluviales o aereos es la condicion para alcanzar un
sistema econdémicamente sostenible, sin desconocer la importancia que tiene y seguira
teniendo el transporte por carretera. La relevancia del sector minero-energético tampoco es
de caracter oculto y diversas estrategias estdn encaminadas a consolidarlo como el principal

propulsor de desarrollo con responsabilidad social y ambiental; es por esto que el gobierno
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apoyara las iniciativas que pongan al servicio del sector las ventajas en transporte y logistica
(Departamento Nacional de Planeacion, 2015, pag. 239). La gestion y protagonismo que tiene
el PRNRM, junto con la clara preparacion de las sociedades portuarias al servicio del sector
minero, pasan a ser acciones alineadas que dan cumplimiento a la estrategia donde el

predominio de la economia extractivista busca mantenerse.

3.3 Andlisis Critico de la planeacion fluvial-multimodal en Colombia.

En esta seccion se exponen las preocupaciones que despierta el proyecto de navegabilidad
del rio Magdalena en la implementacidn de un sistema multimodal de transporte, todo como
estrategia de desarrollo nacional. El primer punto a tratar es la identificacién de impactos
sobre el turismo que trae la recuperacion en la navegabilidad, esta ha sido unas de las virtudes
del proyecto resaltadas en los medios de comunicacion. En un segundo momento se aborda
directamente la cuestion del sistema multimodal en el transporte y su relacion con el
PRMRM, se evidencia que la disposicién del sistema del transporte planeado en Colombia
se encuentra orientado al favorecimiento del sector minero-energético. Finalmente, se hace
necesario hablar sobre las consecuencias que ello conlleva y las dificultades que este modelo

de desarrollo presenta.

A nivel turistico, el Plan Maestro Fluvial considera dos circuitos que potencien el atractivo
del rio Magdalena acompafiado de un desarrollo social para las comunidades (Arcadis; Jesyca
S.A.S, 2015). Los trayectos que se contemplan son Cartagena-Mompox y Girardot-Neiva; el
primero hace parte parcial del PRNRM mientras que el segundo es totalmente ajeno. El
circuito Cartagena-Mompox emplea el Canal del Dique hasta Calamar (Bolivar) y de ahi un
fragmento del rio Magdalena hasta Mompox, y aunque éste municipio se ubica sobre un
brazo aislado del rio Magdalena es un importante centro histérico, turistico y cultural,
considerado patrimonio de la humanidad por la UNESCO desde 1995, por lo que resulta en
una excelente oportunidad para fortalecer la industria hotelera y turistica de la region.

Contradictoriamente, lo encontrado por el estudio de Fedesarrollo es que con la inversién
inicial no se logran mayores eslabonamientos en el sector turismo (Castro, y otros, 2015).

Eso es atribuible a que la mayoria de iniciativas turisticas escapan a la influencia del
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PRNRM, caso del circuito Girardot-Neiva, sin mencionar otros centros historicos
importantes como Honda. Ademas, el transito de pasajeros es realizado a través de
embarcaciones pequefias conocidas como chalupas, estos vehiculos son capaces de surcar las
aguas poco profundas con facilidad sin requerir de intervencién en el calado; asi, acciones
por fortalecer el turismo deben apuntar a la construccion de terminales modernos para

pasajeros, méas que las obras de dragado que se han planteado.

La ausencia de impactos sobre el turismo no resulta sorprendente. Estudios, como el caso
chileno (Casanova, 2015), demuestran que cuando se quieren lograr mejoras en la
competitividad, la velocidad es el objetivo a alcanzar, obviando o esquivando las
comunidades que se encuentren en el camino; y el PRNRM no es la excepcidn, aqui las
velocidades que ofrece el transporte fluvial son de por si lentas. No se descarta la posibilidad
del eventual surgimiento de recorridos en cruceros por varios municipios portuarios, aunque
esta es una idea distante que requiere la implementacién de terminales modernos para
pasajeros, los cuales son inexistentes o presentan alto grado de deterioro en la mayoria de
municipios, o simplemente son de dimensiones ajustadas a las necesidades de la poblacion

local.

Se puede argumentar que el sector servicios nunca fue el objetivo al cual apunta el PRNRM,
su funcion es contribuir al desarrollo del transporte multimodal para posicionar a Colombia
como un agente fuerte en el comercio internacional. A continuacién se exponen algunas
cuestiones en relacién a este punto. Para empezar, el aprovechamiento comercial y el
acoplamiento con los otros modos de transporte en las zonas al norte del tramo seleccionado
(Magangué, ElI Banco, Mompox) no es apreciable. La ausencia de proyectos de inversion
puede explicarse por la lejania con los centros carboniferos de pais, el eje cafetero y, en
general, todo el motor productivo que se concentra en las grandes ciudades al interior;
simultaneamente, la cercania a los puertos de exportacion (Cartagena, Barranquilla)
convierte esta area en una parada innecesaria para los convoyes que transitan por el lugar; y,
en muchos lugares no se cuenta con infraestructura necesaria (servicios basicos) ni se produce
carga exportable. Recuérdese que el transporte fluvial exige una distancia superior a 600

kilometros para ser competitivo.

Se concluye entonces, que la multimodalidad en el transporte no es contemplada en la zona

cercana al puerto de Barranquilla, tanto por razones geograficas, econdémicas y tecnicas.
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Aceptando las condiciones impuestas por la distancia minima, podria pensarse que el proceso
de multimodalidad se estaria llevando a cabo mas fervientemente en las cercanias a los
centros productivos del pais, como Bogota y Medellin. Los municipios portuarios proximos

a estos lugares son Puerto Salgar y Puerto Berrio respectivamente.

En Puerto Berrio la Sociedad Administradora Portuaria de Puerto Berrio S.A permitié hasta
2010 la movilizacion multimodal de carga contenedor, carga general y granel seco limpio (es
el unico de los terminales analizados que no se dedica al transito de combustibles fosiles);
las razones de la suspension que se expusieron fueron el bajo movimiento de carga debido a
la falta de interés de navieras quienes se dedican casi exclusivamente al transporte de crudo
y carbdn, problemas de navegacion (calado insuficiente) e incremento en los fletes fluviales.
La Politica Nacional Logistica prevé la construccion de una plataforma multimodal (Consejo
Nacional de Politica Econdmica y Social, 2008), sin embargo no existen a la fecha proyectos
férreos que comuniquen este posible nodo con la ciudad de Medellin, tan s6lo la ampliacion
de la calzada en un tramo de la ruta es expuesta por el PMTI (ver Mapa 3), tampoco se

encontré un esfuerzo tangible por recuperar la terminal portuaria.

Por otro lado, Puerto Salgar es considerado un potencial eje logistico dada su ubicacion
geografica (Portafolio, 2015) permitiendo el flujo de mercancia desde y hacia el sur del pais.
Actualmente existe un muelle destinado principalmente al transporte de carbén, entregado
en concesion a la Sociedad Portuaria Multimodal del Rio Magdalena S.A (2011). No
obstante, al igual que en Puerto Berrio, se encuentra deteriorado, en desuso y con el espacio
insuficiente para operar; ademés el Plan de Ordenamiento Territorial de Puerto Salgar no
tiene, al menos hasta el 2016, estudios de distribucion de espacio que conciban un terminal

0 manejo de la ribera del rio.

Llama la atencién que aqui no se adelante ningin proyecto de recuperacion o construccion
que aproveche el rio, pese a tratarse del puerto méas cercano a la capital colombiana, region
que produce gran cantidad de manufacturas, flores y donde existe un importante centro de
consumo (el mayor del pais). Aunque el Plan Estratégico Intermodal De Infraestructura de
Transporte 2012-2034 si reconoce la importancia de consolidar en la zona un nodo logistico,
ningn contrato de concesion o reactivacion de la terminal portuaria esta en progreso y la
conexion férrea con Bogota esta prevista en un plazo optimista de dos décadas (Ministerio

de Transporte de Colombia, 2015). Se rescata que la articulacion vial se postula como la
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mejor alternativa para conectar las ciudades al sur con este puerto, segun el PMTI varias vias
que confluyen a este sector ya estan siendo ampliadas o construidas (Vicepresidencia de la
Republica, 2016); aunque estos esfuerzos no son suficientes sin la capacidad de despacho o

recepcion de carga.

Es necesario mencionar en este punto que el calado del rio (incluso con las obras) disminuye
conforme se avanza contracorriente, es decir, hacia el interior del pais. Lo anterior se traduce
en que puertos mas al sur, como Puerto Berrio o Puerto Salgar, presentan dificultades en
cuanto al volumen de carga pues las embarcaciones apropiadas poseen menos capacidad
aumentando los costos de transporte, siendo viable Unicamente el transporte de mercancias
que se comercialicen a un elevado ratio valor/peso. Bajo estas circunstancias, se concluye
que la confluencia de distintos modos de transporte tampoco parece estarse gestando ni
siquiera cerca a los centros de consumo mas grandes del pais. Ahora no solamente se
necesitan trayectos superiores a 600 kilometros, sino que no sean lo suficientemente alejados
de los puertos maritimos, tal que comprometan la profundidad del rio.

Las restricciones al norte y al sur del tramo estudiado, determinan la consecucion de un
sistema verdaderamente multimodal en una pequefia franja ubicada entre Gamarra y
Barrancabermeja (ver Mapa 4). Alli se encontré una confluencia actual y proyectada de
carreteras, vias férreas, plataformas logisticas y el asentamiento de las sociedades portuarias
mas importantes sobre la cuenca del Magdalena, exceptuando las ubicadas cerca a la
desembocadura en el mar Caribe. Lo preocupante es que las cualidades encontradas en los
contratos de concesidn portuaria, ya sefialadas por Delvalle (2017), apuntan a que se tratan
de terminales mono exportadores de combustibles fdsiles; la participacién de carbon es

abrumadora ante otro tipo de cargas.

El aprovechamiento reducido del rio Magdalena como canal fluvial, representa por un lado
un problema de sostenibilidad, pues no concibe la recepcion de cargas retorno, pero también
existe una preocupacion concerniente al modelo de desarrollo que claramente le apuesta a la
especializacion en el mercado de materias primas, en especial de combustibles fosiles. Dado
que el presente analisis pretende esclarecer el modelo de desarrollo que se persigue con el
PRNRM, las consideraciones de sostenibilidad del proyecto se dejaran expresadas de manera

secundaria, sirviendo de referente para futuros estudios en la materia.
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Mapa 4. Tramo potencial para sistema de transporte multimodal
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La postura inclinada hacia la explotacion de materias primas, conlleva consecuencias
importantes de analizar. Ya era sefialado por Pérez (2007) que la especializacion empleando
las ventajas comparativas conlleva un importante flujo de comercio exterior, pero es también
responsable del surgimiento de monopolios, la formacion de polos de desarrollo como en
Gamarra y Barrancabermeja, acentuando la brecha entre regiones; asi como la entrada y

dependencia de empresas transnacionales. Estas Gltimas suelen engendrar economias de
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enclave, caracterizadas por una alta produccion de bienes requeridos en el mercado
internacional, carbdn por ejemplo, financiada en su mayoria por capital extranjero. El
problema con las economias de enclave radica en que desencadena débiles eslabonamientos
en localidad donde se realiza la actividad de extraccion; ello incluye la ocupacion del empleo

de calidad por personal extranjero (Bayona, 2016).

Por otro lado, la disposicion del sistema de transporte en pro de la competitividad del sector
minero, engendra un descenso en los precios de estas mercancias que no siempre es positivo.
Términos de intercambio débiles trasladan las bajas no solo a los trabajadores del sector
minero, sino a la poblacién en general quienes no pueden conseguir las importaciones a un
precio mas bajo (Martinez & Roca, 2013), este efecto empeora porque la preparacion
logistica sobre el canal es insuficiente para transportar grandes volumenes de mercancia hacia
el interior del pais. Considérese, por ejemplo, el traslado de artefactos médicos, alimentos o
maquinaria en general desde Barranquilla hacia el interior del pais. No se niega que exista
posibilidad de transportarla fluvialmente, pero no resultard tan barato como se plantea,
primero por la devaluacion del peso colombiano que tendrd que pagar mas caro por las
mismas y segundo, por las limitaciones logisticas que al no lograr una economia de escala,

encarecen el flete.

La evidencia en el descenso en los términos de intercambio es obtenida por Muradian &
Martinez-Alier (2001) a partir de estudios que utilizan un horizonte de treinta afios. En ese
lapso, el volumen de materias primas exportadas a los paises desarrollados se mantuvo
creciente, pero los precios de éstas sufrieron una importante caida, que fue contrarrestada por
los paises exportadores con aumentos en la competitividad, tal como los que Colombia
pretende con la navegacion continua por el rio Magdalena. Lo anterior implica que el
PRNRM es mas un intento por mantenerse en el mercado de commodities que un proceso de
verdadero cambio y progreso. Resulta paradojico que robustecer el sistema de transporte sea
promocionado en numerosas ocasiones como un intento por fortalecer la industria nacional,
para hacerla competitiva en los mercados internacionales, cuando realmente no alcanza ni

siquiera para un modelo de sustitucion de importaciones.

Empero, para la economia ecoldgica no todo se reduce a la pérdida en los términos de
intercambio. La actividad comercial genera importantes costos ambientales, pues resulta

imposible negar la presion que genera sobre los recursos naturales, mas aun cuando dicha
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presion se distribuye inequitativamente, siendo en dltimas, mayor en los paises exportadores
de materias primas (Pérez, 2007). Pese a que la emision de gases contaminantes a la
atmosfera desconoce de fronteras y afecta a la poblacion mundial, el deterioro en la biosfera,
la contaminacion, el agotamiento de recursos, la expansion de la frontera agricola, la
deforestacion y el desplazamiento humano; todos impulsados por la explotacion minero-
energeética, genera problemas locales que pocas veces son internalizados debido a la feroz

competencia en el mercado de commodities.

La absorcion desigual de los efectos negativos obedece a las relaciones de poder y las
restricciones impuestas por los paises del norte a los del sur, ocasionando que se traslade a
los paises especializados en extraccion de materias primas, como Colombia. Estos exportan
productos relativamente limpios, pues ya han dejado toda la carga contaminante en la region
de origen (extraccion, transporte). Y “limpios” no exclusivamente a nivel ambiental, pues
también tiene una connotacién social, debido a que los desplazamientos forzados, los bajos
salarios, las afecciones clinicas, contaminacion de acuiferos y demas consecuencias de la
actividad extractiva (minera esencialmente) quedan en el area de origen, dejando a los
consumidores de combustibles relativamente pocas cuestiones de las que ocuparse, como los

gases emitidos con la combustion de los mismos.

Finalmente, en relacion directa al afluente, se concluye que el rio Magdalena ha demostrado
resistirse a la navegacién desde tiempos pasados. Varios académicos han expuesto la
dificultad que presenta mantener la navegaciéon continua y los efectos generados por el
encauzamiento. El sistema cenagoso, que es fuente de trabajo y comida a las comunidades
al norte del pais, depende fuertemente de las aguas tributarias provenientes del Magdalena,
aguas que pretenden ser desviadas de su curso natural. Parece entonces, que una intervencién
de semejantes caracteristicas, que requerird mantenimiento por afos, con la esperanza adn
incierta de autorregulacion (autodragado), representa un precio elevado cuando se evidencia
un disefio orientado a apoyar al sector de hidrocarburos y minero, cuya situacién no parece
encontrarse en un periodo de transicion hacia una economia mas limpia. Los estandares
ambientales siguen bajando y la lucha por mantenerse competitivos en el mercado de

combustibles fosiles sigue siendo punto central en la agenda gubernamental.
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CONCLUSIONES

Tras la revision de la motivacion oficial del PRNRM, los planes de desarrollo y los contratos
se pueden rescatar tres ejes claves que llevan a replantearse el verdadero propdsito y la
necesidad de este proyecto. En primer lugar, las inversiones en corredores turisticos sobre el
rio Magdalena son exdgenas al PRNRM y en lugares ajenos a la zona a intervenir. El segundo
y tercer punto deben ser expuestos conjuntamente dada la evidente correlacién entre ellos,
ambos hacen referencia a la multimodalidad y al tipo de sector favorecido. En cuanto al
proceso de multimodalidad, que consiste en integrar eficientemente el transporte carretero,
férreo y fluvial en plataformas logisticas estratégicas, se encuentra concentrado Unicamente

en dos puntos: Gamarra y Barrancabermeja.

Esto obedece en su mayor parte a dos restricciones. La primera relacionada con la deficiente
infraestructura en el transbordo de mercancias que condiciona la rentabilidad del transporte
fluvial a trayectos que superen los 600 kilometros; y dado que el destino final es el puerto de
Barranquilla, deja un margen de 300 kilémetros aprovechables al interior del pais. Pero
tampoco la navegacion es garantizada en este restante, pues el calado en Puerto Salgar y
Puerto Berrio es menor, incluso con las obras de intervencion; y mas propenso a la
sedimentacion, lo que da lugar a la segunda restriccion. La capacidad, en tonelaje, que puede
ser transportada con seguridad desde los puertos fluviales més céntricos se reduce,
desincentivando a las compafias navieras y logisticas, causando bajos volumenes

desplazados que resultan en un encarecimiento de los fletes.

Las conexiones férreas (que pueden tardar mas de dos décadas), plataformas logisticas y
construccién de vias que complementen el PRNRM halladas en los planes de desarrollo son
pocas. No se evidencia un esfuerzo tangible por mejorar la conexion municipios-rio
Magdalena, ni siquiera para Bogota o Medellin. Es entonces donde la hipotesis de la dotacion
de infraestructura al servicio del sector minero energético camuflada en proyectos de
beneficio social y econdmico para el pais adquiere mas fuerza; pues precisamente en estos
puntos que gozan de inversion en transporte existe el 75% de las concesiones portuarias
analizadas, las cuales planean dedicarse en considerable proporcién al transporte de carbén

e hidrocarburos. Lo anterior induce a pensar que el proceso de multimodalidad no se esta
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Ilevando a cabo y que en las zonas donde efectivamente hay muestras de ello, existe una

economia extractiva.

Lo mencionado hasta ahora preocupa por la dependencia en el precio del tipo de carga
movida, el escaso impacto en desarrollo que genera su extraccion, la cantidad limitada de la
misma (niveles de reserva) y los impactos ambientales ¢ Qué sucedera cuando el valor de los
combustibles fosiles descienda o las reservas se agoten y la relacion valor/peso no sea
suficiente para realizar un transporte fluvial? Otro aspecto que debe agregarse es el retraido
movimiento de carga contenerizada, la cual resulta importante al impactar cantidad de
industrias y comercios como la de autopartes, agricola y de servicios, cuestion que ha sido
sefialada por el mismo estudio de Fedesarrollo. El transporte de cargas retorno (puertos
maritimos-interior del pais), necesarias para la sostenibilidad econémica del PRNRM,
necesita de infraestructura distinta a la que requiere el manejo de combustibles liquidos o

carbén.

Por ello, la poca importancia que le han dado los planes de inversion al movimiento de otro
tipo de carga distinta a los combustibles fosiles se refleja en un bajo o nulo efecto sobre los
industriales o agricultores del interior y consecuentemente a los consumidores. Recuérdese
gue actualmente el contenedor es el principal tipo embalaje usado para transportar todo tipo
de mercancias desde medicamentos, electrodomésticos, frutas, maquinaria, etc. Una
caracteristica de este proyecto es que requiere de mantenimiento constante de por vida; al no
existir suficiente demanda de transporte fluvial o un flujo bidireccional de carga, los
problemas financieros surgiran eventualmente. No es oculto que estén considerando el rio
Magdalena como una hidrovia, lo preocupante es que se concibe como un canal
unidireccional que impulsa la economia extractiva, generando pocas ventajas a produccion
interna, a los pescadores, al turismo, incluso limitando la exportacion e importacion de otros
bienes. EI PRNRM perpetua el modelo de produccion intensivo en recursos naturales,
acentuando el crecimiento desequilibrado, las brechas campo-ciudad y dafios en el ambiente,

los cuales aun no reciben la proteccion que promete el crecimiento econémico.
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