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TRABAJO DE GRADO:
“Rio Magdalena como fuente natural de competitivida d para el transporte de

carga en Colombia”
Por: LAURA DONADO GROSSO y MAYLIN BLANCO ACUNA

Resumen

El Rio Magdalena constituye una alternativa de transporte de desarrollo intermodal
para la movilidad de cargas a nivel nacional producto de las actividades de
comercio nacional e internacional. Pese a ello, el sistema ha perdido confiabilidad,
debido a la falta de inversiones para su utilizacion como via de transporte, por lo
que se ha reducido su competitividad frente a otros modos, a pesar de su
reconocido potencial como medio de bajo costo para numerosos productos de
gran volumen o peso; y aunque gracias a las presiones surgidas desde las
empresas privadas, durante los ultimos afios el Gobierno nacional ha estado
adelantando obras importantes para logar recuperar el Rio con fines comerciales,
aun falta por adelantar obras de mayor impacto, que permitan que tanto grandes
como pequefias empresas puedan usar el Rio sin afectar su eficiencia, logrando

reducir sus costos.

El rio, es un vinculo importante para la optimizacidbn del sistema actual de

transporte, al permitir diferentes opciones de transporte multimodal. En la



actualidad varios puertos fluviales actian como centros de transferencia de carga
entre el rio y la carretera o el ferrocarril, aunque no existe una coordinacion

intermodal.

Se requieren grandes esfuerzos e inversiones en dragado y mantenimiento en
equipos de manejo de carga, ya que sus condiciones se muestran muy deficiente.
En los udltimos afios departamentos, municipios y corporaciones han realizado
algunas construcciones nuevas y mejoras de las instalaciones portuarias
existentes en los puertos menores o locales, pero estas no son suficientes. A su
vez, el sector privado posee puertos con infraestructura especializada (madereros,
bananeros, carboniferos, petroleros, etc.) pero no cuentan con la precisa

capacidad para la reactivacion total del Rio Magdalena.

Estas obras, ademas de impactar positivamente sobre la competitividad del pais
en materia comercial, constituyen una importante inversion social, ya que permite
estabilizar el impacto de los fendmenos naturales sobre las poblaciones riberefias
gue sufren a lo largo del aflo a causa de las constantes inundaciones de los
altimos afios gracias a los cambios climaticos, lo que se traduce en mejores en la
calidad de vida asi como la creacion de oportunidades de empleo directa e

indirectamente.

Resultado de la investigacion, se pudo determinar que la clave para uso adecuado

del Rio Magdalena esta en lograr engranar los diferentes modos de transporte



disponibles en el pais, aprovechando oportunamente los beneficios de tiempo,
costos, movilidad y seguridad de la carga transportada; logrado estimular al

inversionista ofreciéndole opciones especificas para sus necesidades.

Palabras calves: Desarrollo, Eficiencia, Intermodal, Competitividad, Obras de

navegacion.
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INTRODUCCION

Gracias a la Globalizacion el entorno mundial de las dltimas décadas ha sufrido
constantes cambios ante los cuales los empresarios deben estar preparados y

listos para afrontar los retos que estos cambios suponen.

Las naciones que antes mantenian un nivel bajo de relaciones comerciales, ahora
pueden ampliar sus posibilidades de crecimiento econémico y crear grandes redes
de intercambio a nivel mundial permitiéndole obtener beneficios que antes no
podrian tener centrados en el ambito local. Por lo anterior, es de vital importancia
el desarrollo de la competitividad en todos los sectores asociados al comercio

internacional.

En este trabajo de investigacion, se trata de manera concreta la importancia de los
medios y modos de transporte para el eficiente desarrollo de las actividades de
comercio; haciendo énfasis en el reconocimiento de los recursos nacionales

naturales como lo son los sistemas hidricos colombianos.

En esta oportunidad, una mirada hacia el Rio Magdalena es resultado de la
preocupacion de los empresarios por encontrar alternativas a bajos costos que les
permitan desarrollar sus actividades de comercio ya sean de caracter local o

internacional.



A lo largo del presente trabajo investigativo de una manera sencilla se trata de
explicar como el trabajo consciente y conjunto entre Gobierno Nacional y la
Empresa Privada para recuperar totalmente el Rio Magdalena, que fuera hacia el
inicio del siglo XX la perla del transporte de carga y personas en Colombia,
redundaria en generar beneficios logisticos en las cadenas de distribucion, sin
olvidar el factor social directamente afectado por los fenomenos inherentes al

olvido al que ha sido sometido el Rio.



0. RIO MAGDALENA COMO FUENTE NATURAL DE COMPETITIVI DAD PARA

EL TRANSPORTE DE CARGA EN COLOMBIA

0.1PROPUESTA DE INVESTIGACION

0.1.1 IDENTIFICACION DEL PROBLEMA

Con el surgimiento de acuerdos comerciales de mayor envergadura y el avance de
estructuras portuarias que permiten cada vez mas la entrada y salida de
mercancias en el territorio nacional desde y hacia todo el mundo, cobra gran
importancia el desarrollo de una infraestructura fisica que permita estar a tono con
las tendencias globalizadoras, al tiempo que se hace mas competitiva a la
industria nacional. El desarrollo de la infraestructura de transporte de un pais es
determinante en su crecimiento econdmico y desde esta perspectiva el pais
cuenta con cinco modos principales de transporte para prestar este servicio, a

saber: carretero, ferroviario, fluvial, maritimo y aéreo.

En Colombia, hasta la segunda década del siglo XX el transporte fluvial se
consolidé como uno de los ejes del desarrollo en el pais, tanto en términos de
transporte de mercancias como de pasajeros a lo largo del territorio nacional,
relegado mas tarde por la construccion de las vias terrestres y el desarrollo del

transporte aéreo. A su vez, el poco interés del Estado y de inversionistas privados
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por utilizar el Rio Magdalena como medio de transporte comercial hizo por muchos

afos que sus condiciones de competitividad se hicieran cada vez mas ineficientes.

La falta de inversiones publicas en el dragado del rio y su sostenibilidad para el
transporte fluvial, no hizo posible el desarrollo de planes estratégicos publicos y
privados que permitieran integrarlo de manera eficiente a las potencialidades que
ofrecia el sistema en el pais, con los estandares competitivos en materia
comercial. Adicionalmente, a pesar de la importancia de este modo como medio
de transporte de carga y como base de desarrollo del comercio exterior, ha sido
uno de los mas perjudicados por la crisis econoOmica especialmente en lo que

adecuacion de infraestructura se refiere.

Consciente de la importancia del este modo de transporte, el Ministerio de
Transporte ha venido trabajando en una nueva politica de transporte fluvial,
encaminada a la adecuacion de los rios como un medio masivo de transporte de
carga y pasajeros, aprovechando asi las ventajas fisicas que tiene el pais. Entre
las acciones emprendidas esta la politica de concesionar las operaciones en las
principales cuencas. Actualmente se estdn adelantando los estudios para
constituir como corredor de transporte fluvial al Rio Magdalena teniendo en cuenta
gue esta via es atractiva por sus caracteristicas de navegabilidad, localizacién y

potencial de carga.
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Segln datos suministrados por CORMAGDALENA®, el &area de influencia de la
cuenca del Rio Magdalena tiene una cobertura de 273,350 km2, que corresponde
al 24% de la superficie total del pais. En su cuenca habita cerca de tres cuartas
partes de la poblacion total del pais. La gran mayoria de la poblacion se concentra
en los Departamentos de Cundinamarca, Antioquia, Viejo Caldas, Atlantico,
Bolivar, Magdalena y Santander. Segun Cormagdalena, el Rio Magdalena tiene
una capacidad fluvial maxima potencial de transporte de 550 millones de
toneladas afio como via navegable, lo cual equivale a siete veces lo que en la
actualidad se moviliza por carretera en Colombia, que se estima en 81 millones de
toneladas afio de comercio exterior, mientras que en la actualidad solamente se

movilizan cerca de 2.1 millones de ton/afio por el rio®.

En el 2002, por el rio se movilizaron 1.8 millones de toneladas, del 2007 al 2008
esta cifra aument6 hasta 2.4 millones de toneladas. La meta es lograr 3 millones
de toneladas durante el 2009. El Ministerio de Transporte espera que para el 2019
se movilicen alrededor de 15 millones de toneladas; que si bien representaria un

gran avance, aun estaria muy por debajo de la capacidad de transporte del Rio.>

1 Mediante la proclamacién del articulo 331 de la Constitucion Politica de 1991, se le ha asignado a la
Corporacion Auténoma Regional del Rio Grande de la Magdalena — Cormagdalena, creada mediante el
mencionado articulo y organizada mediante la Ley 161 de 1994 como Empresa Industrial y Comercial del
Estado, liderar la administracion y ejecucion de las obras relacionadas con el desarrollo del Rio Magdalena y
sus area de influencia sin rentabilidad propia, mediante la promocion y consolidacién del desarrollo regional
sostenible, a partir de la recuperacion integral del Rio como medio de Transporte y de vida.

2 HIDROESTUDIOS S.A. — STEER DAVIES & GLEAVE. Estudio de Demanda de Transporte del Sistema
Fluvial del Rio Magdalena y evaluacion beneficio-costo de la instrumentacion de un esquema de reactivacion
de la navegacion fluvial. CORMAGDALENA, 2006

3 GONZALO, Juan. El manejo integral de la cuenca del Rio Magdalena del afio 2009. En: FORO
PERSPECTIVAS INSTITUCIONALES DEL RIO MAGDALENA (9: 2009: Barranquilla). Ponencias del Il Foro
Perspectivas Institucionales del Rio Magdalena. Barranquilla: Cormagdalena, 2009.
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En este escenario y con miras a la obtencion de mayores niveles de
competitividad internacional, es indispensable reconocer al Rio Magdalena como
una ventaja comparativa que debe aprovecharse como opcion de transporte y
generacion de riquezas naturales y turisticas, el cual el pais no debe volver a

olvidar en estos tiempos de progreso econémico.

0.1.2 FORMULACION DEL PROBLEMA

¢, Cuales son los beneficios econdmicos y logisticos alcanzados por las empresas

que transportan mercancia a través del Rio Magdalena?
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0.20BJETIVOS

0.2.1 General.

Analizar los beneficios econdmicos y logisticos alcanzados por las empresas que
transportan mercancia a través del Rio Magdalena, mediante un estudio de
informacion primaria y secundaria derivada de las empresas participantes en el
transporte de mercancia, con el fin de medir la competitividad ante otras

alternativas de transporte.

0.2.2 Especificos.

» Conocer y analizar las condiciones de navegabilidad del Rio Magdalena en
materia técnica.

» |dentificar y analizar los costos en que incurren las empresas que utilizan el Rio
Magdalena como medio de transporte de su mercancia.

» Identificar y analizar los beneficios logisticos que obtienen las empresas
involucradas en el proceso de transporte de mercancia por el Rio Magdalena.

» Comparar los beneficios que obtienen las empresas que transportan mercancia
a traveés del Rio Magdalena frente a otras alternativas de transporte.

* Proponer estrategias de politica publica y privada orientadas a mejorar las

condiciones de competitividad del rio como medio de transporte comercial.

22



0.3JUSTIFICACION

Con la investigacion propuesta se pretenden identificar los beneficios en materia
econdmica Yy logistica para las empresas, al incluir el transporte de carga por el
Rio Magdalena dentro del sistema de transporte multimodal, haciendo mencion de
la trascendencia de proyectos de inversion de naturaleza publica y privada para el
desarrollo del rio como fuente de competitividad para el pais y para las empresas

involucradas en el transporte de mercancia.

La navegacion fluvial presenta importantes ventajas comparativas frente a otros
medios de transporte. Mientras que por tonelada de carga y por litro de
combustible un camién puede recorrer 25.1 kildbmetros, y un tren de ferrocarril,
85.87, una barcaza hace 218.49 kilbmetros. El transporte fluvial es ideal para
trasladar mercaderias pesadas de bajo precio, sobre todo graneles soélidos y
liquidos, asi como productos de gran volumen con relacion a su valor y que no
requieran un transporte a corto plazo. Con adecuada infraestructura, el modo

fluvial es el mas econdémico.

A nivel internacional son varios los casos de paises que han encontrado en el
aprovechamiento de sus vias fluviales una fuente de desarrollo. En América, por
ejemplo, esta el caso del Rio Misisipi en los Estados Unidos; esta importante
arteria fluvial tiene una longitud de 3.770 km?, su base de Ingresos esta dividida en

un 50% proveniente del presupuesto de la Nacion y el otro 50% del impuesto al
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combustible. Su desarrollo misional esta fundado en la Navegacion, Control de
Inundaciones, Generacion de Energia y Recreacion. Las principales terminales
fluviales y maritimas se encuentran en Nueva Orleans y Baton Rouge. Estos
puertos exportan principalmente cereales. Las tierras adentro del Misisipi

representan 23.000 km de red navegable que comunican 800 empresas.

Otro caso de desarrollo fluvial importante a nivel internacional es el del Rio
Rodano en Francia con un extensién de 557 km? su uso esta fundado en la
Produccion de Energia, Navegacion e irrigacion de tierras agricolas, contando con
19 centrales hidroeléctricas, 12 esclusas y 30 zonas portuarias e industriales. Es
un ejemplo de auto sostenibilidad, ya que sus ingresos estan determinados por la

venta de energia que el mismo genera.

En conformidad con lo anterior, es importante que estudiantes, empresarios,
politicos y la sociedad en general, tenga conocimiento del impacto del
resurgimiento del Rio Magdalena, con el fin de determinar cémo traducir en
beneficios propios el desarrollo del rio fundamentado sobre la evidencia historica
de la importancia del uso del Rio Magdalena como via de acceso fluvial de la
Region Caribe Colombiana con el resto del pais en materia comercial y de

transporte.
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0.4MARCO REFERENCIAL

0.4.1 Antecedentes investigativos.
A continuaciéon se muestran los resultados de las investigaciones que se han
realizado y que estan relacionadas con la importancia logistica del Rio

Magdalena.

Rio Magdalena: Navegacion maritima y fluvial (1986- 2008) por Manuel
Alvarado Ortega (2009). Este documento es un compilado de la experiencia
investigativa que por mas de dos décadas ha desarrollado el Instituto de Estudios
Hidraulicos y Ambientales (IDEHA) de la Universidad del Norte sobre el Rio
Magdalena. Los aportes mas relevantes para esta investigacion son los referentes
a la caracterizacion de los aspectos técnicos de navegabilidad del Rio Magdalena,
ya que permitieron el desarrollo de los proyectos como las obras de profundizacion
del canal de acceso a los terminales portuarios de Barranquilla, la viabilidad
ambiental de la descarga de material dragado en el Canal del Dique en el Rio
Magdalena, y el disefio e implementacion del sistema de asistencia satelital. Por
otra parte, en el libro se hace mencion de cémo la evidencia historica comprueba
que el modelo centralista del pais ha producido desigualdades territoriales en
aspectos econémicos, sociales, de infraestructura, ciencia y tecnologia lo que trae
como consecuencia una regién Caribe rezagada en la que de no presentarse

inversiones contundentes en infraestructura de transporte seguira marginada.
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¢ Por qué perdio la Costa Caribe el siglo XX?  por Adolfo Meisel (1999). En este
documento de trabajo sobre economia regional Meisel explica que una de las
causas del fracaso economico de la Costa Caribe Colombiana en el siglo XX fue la
redefinicion de las redes de transporte nacionales en las décadas de 1920 y 1930.
Antes de esto, la Costa Caribe colombiana estaba en una posicién superior al
resto del pais y, dadas las condiciones imperantes4, relativamente bien conectada
entre sus sub-regiones, con el interior y con el resto del mundo. Meisel asegura
que la clave de la ventaja comparativa en materia de transporte que tuvo la Costa
hasta los primeros afios del siglo XX fue el agua. Se entiende entonces que en la
divergencia de la economia de la Costa Caribe con respecto al interior del pais en
las primeras décadas del siglo XX, ademas de la situacion ya mencionada,
influyeron la situacion de inseguridad, el abandono por parte del gobierno y la
sedimentacion de los rios causantes de la disminucion del uso del transporte

fluvial con fines comerciales.

Introduccion a la economia del Transporte  por Gonzalo Duque-Escobar (2007).
Luego de hacer un recorrido histérico sobre la importancia del transporte en
Colombia como herramienta generadora de competitividad y su incidencia sobre
variables macroecondémicas como el PIB, con conclusiones no muy disimiles de

las planteadas por Meisel en su trabajo sobre economia regional, Duque-Escobar

4 So6lo unos pocos cientos de kilémetros de ferrocarril estaban en operacién, los caminos para carreteras eran
pocos y son transitados principalmente por carros tirados por bueyes; los caminos para mulas eran a menudo
intransitables en la estacién de lluvias, escasamente mas de media docena de rios eran navegados; muchas
secciones del pais so6lo eran accesibles por medio de canoas o por trochas de exploradores, a través de
selvas virgenes.
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realiza una caracterizacion del transporte de carga en Colombia, destacando
aspectos como que al comparar los costos del movimiento de carga, el carretero
es mas costoso que el fluvial o el férreo, lo que se traduce en que Colombia tiene
problemas estructurales para el transporte de carga ya que aunque el ineficiente
sistema de transporte del pais se soporta en el modo carretero, posee dos valles
interandinos, el del Rio Magdalena y el del Rio Cauca, que ofrecen en su orden
posibilidades mas econdmicas para el transporte fluvial y ferroviario. De esta
manera el autor define como ineficientes las politicas publicas de inversion en
infraestructura para el transporte y concluye que el adelanto de proyectos para
hacer navegable el Rio Magdalena deben ser prioridades dentro del plan de
inversiones del gobierno con el fin de alcanzar mayores niveles de competitividad

en el transporte de mercancias.

Aspectos historicos y técnicos del Rio Magdalena de Héctor Guzman Alvarez
(2005). A traves de esta investigacion Guzman expone que la falta de un sistema
vial adecuado que desembotelle las regiones pobladas y al propio Rio Magdalena
no propicia la utilizacion de esta via navegable como el medio de transporte mas
idéneo para compensar el creciente aumento del transporte de mercancias tanto
de importacion como de exportaciéon, como también la comunicacion interpuertos.
Otro de los aspectos que menciona Héctor Guzman en su estudio, es el referido al
propio Rio Magdalena, que no ha tenido el tratamiento adecuado en cuanto a su
conocimiento y comportamiento hidraulico. De esta investigacion se destaca que

actualmente el rio y su cuenca estan pasando por una crisis debida principalmente
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a una evolucién no armaonico entre las zonas de desarrollo y las zonas aledafas al
rio. De esta manera, este tratamiento ha dejado al margen el progreso de zonas

de gran potencial agricola y pecuario

0.4.2 Marco teodrico.

0.4.2.1 Conceptos de distribucion fisica internacio  nal - DFI.

Dentro de los conceptos asociados al comercio de bienes se destacan desde hace
algunos afos el de Distribucion Fisica Internacional (DFI), que busca definir como
integrar los procesos logisticos de las operaciones comerciales. En torno a este
concepto no existen grandes teorias divergentes, ya que trata de un sistema
descriptivo que busca hallar la mejor y mas eficiente combinacion de actividades
dentro de un proceso. Entre los aportes mas destacados sobre la Distribucion

Fisica y la logistica, se mencionan los siguientes:

Segun John F. Magee, en su libro Modern Logistics Management (Gestién de la
Logistica Moderna), la Distribucién Fisica tiene por finalidad descubrir la solucién
mas satisfactoria para llevar la cantidad correcta de producto desde su origen al
lugar adecuado, en el tiempo necesario y al minimo costo posible, compatible con
la estrategia de servicio requerida. El sistema de Distribucion Fisica trata todo lo
relacionado con el movimiento del mercancias desde el productor hasta el usuario
final, incluyendo las etapas correspondientes a depdsitos regionales o terminales

y/o canales indirectos utilizados.
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Para Magee la DFI se extiende sobre un campo muy amplio, y no solo sobre el
transporte propiamente dicho. Antes del transporte, hay que realizar opciones

sobre la forma de transporte, sobre la tecnologia de éste y sobre el itinerario.

Es su libro Magee hace especial mencion sobre la importancia dentro de la
cadena logistica de elegir el modo de transporte por encima del medio. Es decir,
como él mismo lo expresa; Medio de transporte es el elemento fisico utilizado para
el traslado de bienes; Modo de transporte: es el sistema, que valiéndose de los
medios es susceptible de ser evaluado econdmica y operativamente segun los
llamados Planos de valor de trafico. Ej. : El medio sera el buque y el modo, el
maritimo. En este sentido se deduce que no es el medio sino el modo de
transporte el que se pondera al analizar las posibilidades disponibles. Los Planos
de Valor de Tréfico son las pautas que nos permiten determinar con la mayor

exactitud posible el modo de transporte mas conveniente.

Por otra parte, la logistica de Distribucién Fisica Internacional (DFI) segun la
Asociacion Latinoamericana de Integracion (ALADI) se puede definir como el
conjunto de actividades que integran el proceso que media entre la produccion de
un bien o servicio y su disposicién al consumidor final en un esquema de
comercializacién internacional. Este conjunto de actividades tienen la
particularidad de requerir una ejecucion secuencial y una duracién total para el
cumplimiento de una orden de pedido, conocida como “tiempo de transito”, este

conjunto de actividades es conocida como Cadena de Distribucion Fisica
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Internacional (DFI) y mas reciente como Gestion de Cadena de Suministro (Supply

Chain Managment)5.

0.4.2.2 Teoria de la competitividad y liderazgo en  costos.

En 1980, Michael E. Porter, Profesor de la Harvard Business School, publicé su
libro Competitive Strategy (Estrategia Competitiva). En él, Porter describié la
estrategia competitiva, como las acciones ofensivas o defensivas de una empresa
para crear una posicion defendible dentro de una industria, acciones que eran la
respuesta a las cinco fuerzas competitivas6 que el autor indicO como
determinantes de la naturaleza y el grado de competencia que rodeaba a una
empresa y que como resultado, buscaba obtener un importante rendimiento sobre

la inversion’.

Aungque cada empresa buscaba por distintos caminos llegar a ése resultado final,
la cuestion residia en que para una empresa su mejor estrategia deberia reflejar
gue tan bien habia comprendido y actuado en el escenario de las circunstancias
que le correspondieron. Porter identificO tres estrategias genéricas que podian
usarse individualmente o en conjunto, para crear en el largo plazo esa posicién

defendible que sobrepasara el desempefio de los competidores en una industria.

5 SANCHEZ, Julio Cesar. La Cadena de Distribucidon Fisica Internacional (DFI) en Cartagena de Indias.
Cartagena, 2005, 17h. Trabajo de Grado (Magister en Administracién).

6 El punto de vista de Porter es que existen cinco fuerzas que determinan las consecuencias de rentabilidad
a largo plazo de un mercado o de algin segmento de éste. La idea es que la corporacion debe evaluar sus
objetivos y recursos frente a éstas cinco fuerzas que rigen la competencia industrial: 1. Amenaza de entrada
de nuevos competidores, 2. La rivalidad entre los competidores, 3. Poder de negociacion de los proveedores,
4. Poder de negociacion de los compradores y 5. La Amenaza de ingreso de productos sustitutos.

7 Adaptado del texto Las Estrategias Competitivas Genéricas de Porter (On Line). Disponible en:
http://www.3w3search.com/Edu/Merc/Es/GMerc057.htm
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Esas tres estrategias genéricas fueron: Liderazgo en costos totales bajos, la

diferenciacion y el enfoque.

Por otra parte vale la pena mencionar la importancia de la logistica del transporte
fluvial como estrategia de competitividad, ya que Colombia cuenta con un indice
de desempeiio logistico muy bajo 8 debido a debilidades en los componentes de
aduanas e infraestructura, por lo tanto Hernando José GoOmez, presidente del
consejo privado de competitividad, propone en su documento Logistica en la
estrategia de competitividad plantear una politica nacional de logistica que
proporcione lineamientos para fortalecer la infraestructura y logistica del transporte
de carga por via fluvial, avanzando hacia una desregularizacion del mercado,
eliminando la tabla de fletes del transporte de carga y realizando programas de
transicion y apoyo a los pequefos transportadores para obtener una consolidacion

empresarial, permitiendo mejorar la competitividad del pais.

Expone ademas cuales deben ser las condiciones 6ptimas de navegacion, para lo
cual propone ampliar el plan de inversiones en infraestructura por parte del sector
publico-privado para el transporte fluvial. Al ser mas competitivo en el transporte
fluvial se tendrd un impacto positivo en el crecimiento econémico, distribucién e
inclusién de grupos y regiones, facilitando la movilidad de bienes, servicios y

capital humano.

8 Fuente: Banco Mundial (Global Logistics indicators survey). Los indices de desempefio se miden con un
rango de 1-5 puntos, Colombia ocupé el puesto 82 entre 150 paises con un puntaje de 2,50.
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En el documento para el fomento del transporte por vias navegables (2006), La
Union Europea (UE) subraya que la competitividad econémica depende en parte
de los sistemas de transporte. Su objetivo es pasar a modos de transporte con
menor intensidad energética, mas limpios y mas seguros: en ese sentido, el

transporte por vias navegables constituye la respuesta ideal.

0.5DISENO METODOLOGICO

La primera fase de la investigacion constara de un analisis de los aspectos
técnicos del Rio Magdalena tales como: calado, cauce, sedimentacion, balizaje,
instalaciones portuarias y sistemas de comunicaciones, a traves del estudio de la
informacion contenida en las investigaciones realizadas por el Instituto de
Estudios Hidraulicos y Ambientales (IDEHA) de la Universidad del Atlantico y la
Universidad Nacional de Colombia sobre las condiciones de navegabilidad del Rio
Magdalena al igual que los informes de gestion publicados por CORMAGDALENA,
con el fin de determinar si el rio cumple con los requerimientos técnicos que

optimizan la navegabilidad para el transporte de mercancia.

En la segunda fase de la investigacion se realizara un analisis de la estructura de
costos del transporte de carga al incluir dentro de la cadena de transporte
multimodal el método fluvial, a través de la identificacion de las variables de costo
involucradas dentro del proceso de transporte, a saber: tarifas de transporte,

impuestos, manejo de carga y seguro de la carga.
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La informacidn necesaria en esta etapa sera tomada de los informes sobre el
transporte fluvial publicados por el Ministerio de Transporte, Cormagdalena y
consultas realizadas a las empresas que operan por el Rio Magdalena. Lo anterior
seguido de la identificacion de los actores involucrados en la logistica del
transporte de carga por el Rio Magdalena y su aporte sobre dicho proceso

A partir de la informacion generada en la etapa anterior, se estableceran los
beneficios economicos y logisticos para las empresas (transportadoras y
propietarias de la carga movilizada) involucradas en el transporte de mercancia
por el Rio Magdalena frente a los demas modos de transporte (carretero,

ferroviario, aéreo y maritimo).

Por altimo, conforme a los resultados de la investigacion, se haran los respectivos
planteamientos de caracter estratégico con el fin de mejorar las condiciones
competitivas del Rio Magdalena como medio de transporte de carga a nivel

nacional.
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1 CARACTERIZACION DEL TRANSPORTE FLUVIAL

Los rios constituyen las vias fluviales o hidrovias por donde transitan diferentes
tipos de embarcaciones trasladando pasajeros y/o carga entre puertos ubicados a
lo largo de estas vias para facilitar el transporte de mercancias, estableciendo
rutas y traficos de acuerdo a la demanda del transporte®. Para ello, es necesario
que dichas hidrovias cuenten con caracteristicas muy especificas que permitan el
optimo desarrollo de las actividades logisticas que componen el transporte por
modo fluvial. En este orden de ideas, las condiciones técnicas de navegacion a
considerar importantes para el transporte de carga por el Rio Magdalena dentro de

este capitulo son: calado, caudal, sedimentacion y balizaje.

El transporte fluvial es apto para trasladar mercaderias pesadas de bajo precio, en
especial graneles solidos y liquidos; en general, es recomendable para productos
de gran volumen con relaciéon a su valor y que no exigen, por su naturaleza, un
transporte a corto plazo, ya que el ritmo del transporte fluvial es lento. Podria
afirmarse que, con adecuada infraestructura y vehiculos fluviales, el modo fluvial
es el mas econdémico de los modos interiores de transporte de mercaderias

(comparativamente con el ferroviario y con el carretero). *°

9 Tomado de Transporte Fluvial y Vias Navegables Del Perg-Ministerio de transporte, comunicaciones,
vivienda y construccion. Versién on-line; www.comunidadandina.org/transportes/temal.PDF

10 Tomado de: Transporte fluvial e hidrovias. Revista  fluvial.  Version  On-line:
http://www.revistamaritima.com.ar/Transporte-fluvial-e-hidrovias
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Otras ventajas que tiene el modo fluvial son sus bajos niveles de accidentalidad y
de impacto ambiental por emision de gases o ruidos, especialmente con relacion

al transporte carretero.

El transporte fluvial competitivo se basa en**:

» Existencia de zonas industriales y agricolas desarrolladas a lo largo del rio.

» Existencia de un puerto importante en la desembocadura del rio o cerca de
ella.

 Costos competitivos de la tonelada por kilometro para determinadas
mercaderias.

* Adecuadas conexiones con el modo terrestre (ferroviario y carretero) y, en
menor medida, con el modo maritimo, para implementar operativamente el

transporte multimodal.

1.1PRINCIPALES VIAS DE NAVEGACION INTERIOR EN EL M UNDO

A continuacién se presentan las principales vias de navegacion en el mundo, que

han permitido un mayor desarrollo en el transporte de mercancia produciendo

economias de escala y ventajas competitivas frente a otros modos de transporte.

11 Tomado de: Transporte fluvial e hidrovias. Revista  fluvial.  Version  On-line:

http://www.revistamaritima.com.ar/Transporte-fluvial-e-hidrovias
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1.1.1 Red fluvial del Rio Mississippi - Estados Un idos. *

El rio Mississippi tiene la cuarta cuenca de drenaje en el mundo, y drena el 41%
del territorio de los Estados Unidos. Tiene un caudal promedio de 20.000 metros
cubicos por segundo (m3/s) y transporta mas de 200.000 toneladas por afio (t/afio)

de sedimentos en suspension.

En 1879, el Congreso Norteamericano fundo la Comision del Rio Mississippi, con
el objeto de asegurar la participacion estatal en el desarrollo de la navegacion y el
control de inundaciones. La gran inundacion de 1927 hizo que se considerara de
maxima prioridad nacional el control del rio, por lo cual, en 1928 se definid
Proyecto MR&T, de propésito multiple, para el mejoramiento de la navegacion y el

control de inundaciones.

Actualmente, esta funcionando de acuerdo con lo proyectado, pero falta realzar
diques, proteger varias orillas en proceso erosivo y hacer dragados de
mantenimiento para el canal navegable, que actualmente tiene 3,05 mt (10 pies)
de profundidad. Cuando finalice el proyecto, se contard con un canal permanente
y estabilizado, de 1.500 km. de longitud, 100 m de ancho (300 pies) y 3.60 m (12
pies) de profundidad, sin necesitar dragados de mantenimiento mas que en

algunos minimos sitios aislados.

12 Sintesis tomada de: Lamb, Max (1999), “Engineering to provide dependable navigation on the Mississippi
River”, US Army Corps of Engineers, Lower Mississippi Valley Division, Vicksburg, Ms.
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Se estima que los trabajos de optimizacion de la navegacion en el rio Mississippi
mediante la combinacion de dragados de mantenimiento (cada vez en menor
escala), obras de proteccion de orillas y estructuras de encauzamiento a baja

altura, han producido una relacion de beneficio a costo mayor que 39 a 1.

El desarrollo del sistema fluvial del rio Mississippi y sus afluentes, con una
profundidad confiable y constante del canal navegable ha estimulado la aparicion
de nuevos puertos y areas industriales en las principales ciudades situadas en las
orillas del rio; también ha sido fundamental en el desarrollo general de la
economia regional, al proporcionar un sistema de transporte de bajo consumo de
energia, a bajo costo, con el cual se transportan grandes volimenes a largas

distancias.

En el rio Mississippi son frecuentes los convoyes de 40 botes, que transportan en
un solo viaje hasta 50.000 toneladas. En los rios tributarios del Mississippi, como
el Arkansas, el Ohio, el Red River y otros, de caracteristicas similares a las del
Magdalena, se utilizan preponderantemente los convoyes de 12 a 16 botes. En el
Canal Intracostal del Golfo (que se extiende desde Carabelle, Florida, hasta
Brownsville, Texas, rodeando el Golfo de México y por donde se transportan mas
de ciento veinte millones de ton/afio), los convoyes estan normalizados en 15

botes.
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1.1.2 Red Fluvial Europea.

En Europa, el transporte fluvial ha sido fundamental durante muchos siglos. Los
rios navegables del sector occidental del continente estan interconectados con
una red de canales que a lo largo de 25.000 kildbmetros permiten la movilizacion de
mas de cuatrocientos millones de ton/afio'®. Debido al tamafio y topografia de los
rios navegables europeos, es frecuente el uso de embarcaciones

autopropulsadas, con capacidad transportadora hasta de 800 toneladas.

Durante el ultimo cuarto del siglo XX se presenté el fenbmeno de la gradual
modificacion en el tamafio de la flota fluvial. De acuerdo con estudios elaborados
en 1998 por el Centro de Desarrollo Europeo para la Navegacién Fluvial®* han
aumentado las capacidades de los remolcadores y el tamafio de los botes.
Grafico 1. Numero total de botes carga fluvial euro  pea
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Fuente: European Development Centre for Inland Navigation, 1975 a 1991.

13 www.inlandshipping.com/en/pub/13wtens.html

14 European Development Centre for Inland Navigation, Planco Consulting, GmbH, NEA, Transport Research
and Training, 1998, Factibilidad del establecimiento de un sistema de referencia europeo para la evaluacion
de proyectos de navegacion fluvial, Hamburgo.
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Grafico 2. Capacidad unitaria promedia de los botes en Europa
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Fuente: European Development Centre for Inland Navigation, 1975 a 1991.

En Rusia se negocia actualmente, con navieros de Europa Occidental, la
recuperacion del sistema de transporte fluvial que consta de mas de 106.000 km
de vias navegables a lado y lado de los Urales. El proyecto tiene un costo de
US$1200 millones e incluye obras de ingenieria y adecuacion logistica en puertos

y obras hidraulicas™.

1.1.3 Red Fluvial En China.

En China, el sistema de canales interiores comprende cuatro grandes rios (el
Yangtze y sus tributarios mayores) y un Gran Canal, por donde se transporta el
80% del total de la carga que se moviliza en ese pais. En la actualidad se
encuentra en desarrollo el Proyecto del Segundo Sistema de Canales Fluviales

(IWW) para interconectar los sistemas fluviales de las provincias de Guandong y

15 Thomas Land, Julio 2000, Russia opens its inland waterways, en http//www.find articles.
com/m2242/1614 _2.1/articles
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Jiangsu, que en total tienen una red de canales de mas de 39.000 kilometros que

conducen a 13 puertos maritimos. La reduccion del costo unitario por la utilizacion

de botes de mayor tamafo, se muestra en la siguiente figura, que contiene las

curvas correspondientes a tres escenarios de operacion (bajo, basico y alto). Al

duplicar el tamafio de los botes desde 500 toneladas hasta 1.000 toneladas, se

obtiene una reduccion de casi el 50 % en el costo unitario (expresado en céntimos

de US ddlar por tonelada — kilometro), que pasa de 3.14 a 1.62 (China, IWW) EI

proyecto, que tiene un costo total de US$ 289 millones, unird los sistemas de los

rios Yangtze y Pearl, mas sus tributarios, con miras a proporcionar servicios de

transporte intermodal mas eficientes y competitivos.*®

Grafico3. Reduccion del costo unitario de transport
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Fuente: China Second Inland Navigation Project, 2008
16 Informacion tomada de “China Second Inland Waterways Project, 2001

http//www.worldbank.org/pics/pids/cn3619.txt
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La anterior sintesis concluye que ningun sistema de transporte fluvial en el mundo
se encuentra terminado completamente y que si bien funcionan, todavia hacen
falta obras que ayuden a que estos sistemas sean mas eficientes, obras de
revestimiento de orillas y diques direccionales, sefializacion y balizaje, dragados y
ampliaciones en los canales navegables, mejoramiento de puertos, compra de

equipos de cargue y descargue, equipos de comunicacion y telematica.

Para esto, cada ente encargado desarrolla proyectos e inversiones constantes que
ayuden cada vez mas al mejoramiento de las hidrovias, estudiando y proyectando

los grandes beneficios que se generan como producto de estas inversiones.

1.2RED FLUVIAL DEL MAGDALENA */

El rio Magdalena tiene una longitud de 1.500 Km y su cuenca ocupa una extension
de 257.400 kms2 (26% de la superficie total del territorio nacional). Su sistema
hidrico tiene como afluentes principales a los rios Cauca, Bogota, Saldafa, Paez,

Cesar, Lebrija, Cimitarra, Sogamoso, Opo6n, Carare, Negro y San Jorge.

La Corporacion del Rio Grande de la Magdalena — CORMAGDALENA, incluye en
su jurisdiccién 127 municipios riberefios en areas comunes de 13 departamentos y

15 corporaciones autbnomas. Segun datos del censo de 1993 suministrados por el

17 Tomado del Plan para la Recuperacion del Rio Grande de la Magdalena. Version On-line:
cormagdalena.com.co/php/cormagdalena/.../147_Conpes_2764.pdf
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DANE, existe una poblacién de 4.766.663 habitantes, equivalentes a un 14,36%

del total de la poblacién del territorio Colombiano.

Por sus condiciones fisiograficas y para efectos de planificacion la Cuenca del
Magdalena se ha dividido en 3 zonas, Alto con un 27% de la poblacién, Medio con

un 9% de la poblacion y el Bajo Magdalena con el 64% restante.

El Alto Magdalena va desde su nacimiento en el Macizo Colombiano hasta el
salto de honda con una pendiente media del 2% lo que impide el uso para la

navegacion.

El Medio Magdalena comprende desde el salto de honda que adquiere un caudal
muy importante lo que favorece la navegabilidad y el comercio, asi mismo se
ubican las tierras mas productivas del pais y con mayor carga de agricultura

tecnificada hasta el municipio de Rio Viejo en el Dpto. de Bolivar.

El Bajo Magdalena que va desde rio Viejo hasta Barranquilla y Cartagena,
siguiendo el cauce del canal del Dique; se caracteriza por llevar un gran caudal
con una pendiente de drenaje de 0.05%, lo que facilita la creacién de ciénagas y

zonas anegadas Y fluviodeltaicas™®.

18 Se forman en las desembocaduras de rios por la acumulacién de materiales hasta formar la penetracion de
tierra en el mar. Tienen forma triangular. El ejemplo mas significativo en la peninsula Ibérica es el Delta del
Ebro.
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El canal navegable del Rio Magdalena se ve afectada por interrupciones en
algunos de sus tramos como resultado de la disminucion de los caudales durante

los periodos secos y el incremento en el volumen de sedimentos.

La navegacion mayor en el rio Magdalena, en los ultimos afios ha funcionado en
forma permanente y regular, principalmente para el transporte de hidrocarburos
entre las dos refinerias de Ecopetrol en Barrancabermeja, y Mamonal en
Cartagena. Desde 1994, se ha transportado carbon entre Tamalameque
(Matecafa) y Cartagena, con una pequefa proporcion también hacia Barranquilla.
La estacionalidad hidrolégica del transporte influye en el tamafio de los convoyes y

en los volumenes de carga transportados.

1.2.1 Aspectos técnicos de navegabilidad del Rio M  agdalena.

1.2.1.1 Calado.™

La profundidad de un canal de acceso esta en funcion de los siguientes factores:
El calado de buque (en condiciones de plena carga) y el sentado del buque por

efecto del oleaje (squat).

El sentado es un fenbmeno que se presenta cuando el buque entra en aguas
bajas y consiste en el hundimiento que este sufre por el incremento en la altura de

la ola.

19 Sintesis tomada de: Cormagdalena (2007), “Estudio de demanda del sistema fluvial del Rio Magdalena”
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Figura 1. Calado
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Fuente: Grafica tomada del estudio Cormagdalena (2007), “Estudio de demanda del sistema fluvial del Rio Magdalena”

El resguardo bajo la quilla, permite dejar un espacio para que el buque pueda
navegar adecuadamente y con seguridad (0.5 m en fondo arenoso y 1 m en fondo
rocoso); y el aterramiento y dragados, los cuales en virtud de gque son dificiles de
precisar, deberan dejar un espacio libre como factor de seguridad en la

profundidad de 0.5 m

Es decir, el calado se entiende como la profundidad del canal navegable en
funcion de la profundidad alcanzada por el bote o barco. En materia de calado
permitido, Rio Magdalena puede dividirse en cuatro sectores de la siguiente

manera:



Tabla 1. Calado en los diferentes sectores del Rio  Magdalena

Bocas de Ceniza y Pasacaballos

. 6 5
hasta Barrancabermeja
Barrancabermeja — Puerto Berrio 5 4
Puerto Berrio — Puerto Salgar 5 4
Puerto Salgar — Nacimiento 3 2,5

Fuente: Calculos de las autoras con base en datos del documento de Cormagdalena (2007), “Estudio de demanda del

sistema fluvial del Rio Magdalena”

En Alto Magdalena, es navegable por pequefios buques de vapor en el trayecto
Neiva, Girardot, Beltran y La Dorada; Magdalena Medio, es navegable por
embarcaciones hasta de cinco pies de calado en época de aguas altas; y el Bajo

Magdalena, es navegable en toda época por el mismo tipo de embarcaciones.

Para un determinado calado disponible, existen varias alternativas para la flota: o
se operan solamente embarcaciones cuyo calado, a plena capacidad de carga se
ajuste al disponible, o las embarcaciones grandes se cargan en menor cuantia
para que la linea de flotacién suba, disminuya el calado y se pueda navegar dentro
de las profundidades disponibles. De hecho, esto ultimo es lo que se hace hoy en
dia durante las épocas de verano, cuando los botes petroleros salen de
Barrancabermeja cargados al 60%, al 50% o menos, de su capacidad nominal,

para permitir el paso por los puntos de poca profundidad.
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1.2.1.2 Caudal.

Los rios estan formados por tres grandes componentes: la geologia, la hidrologia
y la cuenca. La geologia son las formas mas representativa de la tierra, la
hidrologia parte de lo que aporta el agua o sea la lluvias, y la cuenca aporta los
soélidos. Los sélidos mas los liquidos componen el caudal. En otras palabras, el
caudal, es la cantidad de agua y sedimento que circula en una cuenca de drenaje
o rio. Los caudales se expresan en volumenes por unidad de tiempo,
generalmente en metros cubicos por segundo, y son variables en tiempo y
espacio, depende del régimen de precipitaciones, pero también del relieve, la

geologia, la vegetacion y la accion humana.

El Rio Magdalena cuenta con caudales medios del orden de 1400 m3/s. Su caudal
minimo se encuentra en Puerto Salgar por el orden de 1.000 metros cubicos por
segundo (m3/s), con una anchura aprovechable de mas de 300 metros en su

cauce.?®

1.2.1.3 Sefalizacion y Balizaje.

Segun el Manual de Sefalizacion Fluvial, emanado del Ministerio de Transporte,
Direccion General de Navegacion Fluvial, la sefializacion fluvial “consiste en la
instalacion de sefiales especiales o dispositivos fisicos, denominados “Vallas de

Sefalizacién”, que se colocan a lo largo de las vias fluviales navegables, con el

20 Tomado de Hidraulica de Rios, versiéon on-line:
www.itzamna.bnct.ipn.mx:8080/.../358 HIDRAULICA%20DE%20RIOS.pdf.
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propésito de orientar, prevenir y proporcionar la informacion necesaria a los
usuarios de estas vias, para que les brinden una mayor seguridad y conocimiento

de las mismas”.

Se define también como la *“operacion que consiste en sefialar con balizas,
boyas, etc., los lugares peligrosos para la navegacion. (Sinonimo, abalizamiento).
Los reglamentos relativos al balizamiento comprenden, a excepcion de los faros
propiamente dichos, todas las sefiales o marcas fijas o flotantes que sirven para
indicar los limites laterales y los ejes de los canales navegables, los peligros
naturales, los restos de un naufragio y otros puntos de interés para la navegacion

maritima y fluvial tales como los atracaderos”.*

Para efectos de la operacion del sistema de sefalizacion y balizaje y de
informacion hidrolégica y de niveles, se ha supuesto una division por tramos para
atender sectores de longitud aproximada de 200 kilébmetros, bajo la supervision y
division de una oficina central en Barrancabermeja, donde serian elaborados y
distribuidos los mapas y boletines de navegacion y cuatro oficinas sucursales,
situadas en Puerto Boyacd, El Banco, Calamar y Barranquilla de la siguiente

manera:

21 Ministerio de Obras Publicas y Transporte, Direccion de Navegacién y Puertos, 1991.
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Tabla 2. Divisién por tramos para atender los difer  entes sectores del Rio

Magdalena
Puerto Salgar — Puerto Berrio 158 Puerto Boyaca
Puerto Berrio — Barrancabermeja 103 Barrancabermeja
Barrancabermeja — La Gloria 208 Barrancabermeja
La Gloria — Magangué 203 El Banco
M.agangue — Calamar y Canal del 1924115 Calamar
Dique
Cal -B illa—B d .

a gmar arranquilla — Bocas de 9 Barranquilla

Ceniza

Fuente: Calculos de las autoras con base en datos del documento de Cormagdalena (2007), “Estudio de demanda del

sistema fluvial del Rio Magdalena”

1.2.1.4 Sedimentacion. %

Dentro de los aspectos técnicos de un rio es importante sefalar que la
sedimentacion en muchas ocasiones imposibilita la navegacion, pues esto ocurre
cuando el agua de los rios arrastra material solido hasta las lagunas y mares que
al secarse dejan expuestos los componentes que a través del tiempo le fueron

quitando al suelo en otras partes de su recorrido.

En un rio caudaloso, generalmente como lo es el rio Magdalena, grandes pedazos
de sedimento y de fragmentos son depositados, mientras que las particulas mas
pequefias de sedimento son arrastradas. El sedimento es movido continuamente

por el rio, y eventualmente cada pedazo se redondea formando un conglomerado,

22 Informacién suministrada por Instituto de Hidrologia, Meteorologia y Estudios Ambientales de Colombia.
Sistema de Informacién Ambiental.
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por lo que el rio casi nunca tiene agua totalmente cristalina. El sedimento que el

rio transporta juega un papel importante en el ambiente pues cuando llueve, la

tierra que se encuentra alrededor del rio es erosionada y transportada por la

misma corriente hacia el rio.

Tabla 3. Cantidad de sedimentos expresada en ton/af

Rio Magdalena durante su recorrido por zonas

Arrancaplumas 52.097
Puerto Salgar 37.565
Puerto Berrio 29.692
Pefas Blancas 45.549
Maldonado 44.211
San Pablo 54.725
Regidor 54.141
Pefoncito 104.524

0 que se forma en el

Fuente: Célculos de las autoras con base en datos del documento de Cormagdalena (2007), “Estudio de demanda del

sistema fluvial del Rio Magdalena”
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2 ESTRUCTURA DE COSTOS DE LA LOGISTICA DEL TRANSPOR TE DE

CARGA POR VIA FLUVIAL

El transporte fluvial de carga y de pasajeros, las rutas y los horarios estan en la
disposicion del transportador y el comerciante, indicando la frecuencia y el destino
de acuerdo al nivel de ocupacion de la embarcacion. No hay tarifas reguladas, son
determinadas por los transportadores en concertacién con la autoridad fluvial®. La
autoridad fluvial nacional es ejercida por el Ministerio de Transporte, quien define,
orienta, vigila e inspecciona la ejecucion de politicas en el ambito nacional de toda
la materia relacionada con la navegacion fluvial y las actividades portuarias

fluviales.?*

La empresa de transporte como reguladora de actividades y de prestacién de
servicios, debe obtener un rendimiento econémico por las labores que desempefa

y las responsabilidades que asume.

El propietario de las embarcaciones quien ejecuta la operacién de transporte debe
cubrir sus costos operativos y obtener una rentabilidad por la actividad econémica

que desempefia.

23 Tomado de Metodologias Tarifarias del Transporte Fluvial en Colombia, analisis conceptual. Ministerio de
Transporte
24 Tomado del cédigo de navegacién actividades portuarias, capitulo Il.
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Por lo anterior, el precio del transporte debe ser el resultado de la relacion
econémica entre empresas de transporte y propietarios, mas los valores
agregados que la empresa proporcione a la operacion; en donde la relacion
econdémica entre empresas Yy propietarios esta compuesta por el costo de
operacion mas la rentabilidad operacional, sin olvidar que el costo de operacion es

la resultante de los costos variables més los costos fijos y otros costos®.
2.1EMPRESAS QUE TRANSPORTAN CARGA POR EL RIO MAGDA LENA

Dentro de las empresas que han tenido la experiencia de transportar mercancia
por el Rio Magdalena se encuentran:

Tabla 4. Empresas Fluviales.

Comercios La Matuna of. 307-
. . _ Cartagena.

Naviera Fluvial Colombiana Calle 50 # 1-28 y Calle 36 # 46-127-
Barranquilla

Naviera Central S.A Cll. 73 A # 45A-84

Flota Fluvial Carbonera Via 40 # 50B-54

Transflucol Ltda. Cll. 47 # 43-107

Mario De Castro y Cia Ltda. Cll. 46 # 46-43

Remolcadores y Planchones Cll. 51 #1-43

La Candelaria S.en C. Cra 5B# 14-57

Transflucar Ltda.- Transportadora Fluvial

del Caribe Ltda. Cll9 # 46C-39

25 Caracterizacion del Transporte en Colombia MINISTERIO DE TRANSPORTE Diagnostico y Proyectos de
Transporte e Infraestructura.
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B e | 04529
Ricardo Martinez B. Cll. Medellin
Compafiia Transnaval Costefia Cll. 9 # 46-39
Compafiia Mercantil Costefia Cll. 9 # 46-39
Miguel Rico Pefa Florida CII. 11
Marco Elias Borre Chemas Barrio Montecortini
Rodrigo Rodriguez Garcia diag. 55 # 15-30
;Jrr;er:sp)./ F:\S:Jileldg{alstciis)sz\mrazgdrade Cra. 5B #14-06
Sociedad Tejada Mejiay Cia S. En C. Cra. 16 # 12-28

Actualmente datos estadisticos de Cormagdalena muestran que anualmente por el
rio Magdalena, se transportan por diferentes navieras mas de 2,5 millones de
toneladas de carga, entre las que figuran vehiculos Sofasa, Coremar, Compaiiia
Transnaval Costefia, Comparfia Transnaval Costefia Naviera Fluvial Nacional,
Transportes Bernardo Monsalve, Remolcadores y ,Planchones, Transportes
Fluviales del Caribe (Transflucar) y Transportes Fluviales del Magdalena, Colocar
on line s.a, Astillero Gustavo Marquez, las sociedades portuarias del Caribe Norte,
Castro Mar Navegaciones, Palermo y Bocas de Ceniza. A las siguientes empresas
se les mueve mercancia por el Rio Magdalena: Familia Noel, Corona, Pigmentos e
Incolmotors, Prominerales, Italcol, Ecopetrol entre otras que transportan graneles
liquidos.?® También se transportan autopartes, alimentos, acero, petréleo, gasolina

y diesel, generando empleo en diferentes municipios riberefios. Este medio de

26 www.cormagdalena.com.co. Navegacion: Cddigo Nacional de Navegacién y Actividades Portuarias
fluviales.
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transporte que es confiable y garantizado y reemplaza favorablemente al
transporte terrestre, sin generar ruidos ni afectando el sistema carretéable ni las

vias de acceso.?’

Quienes utilizan esta via fluvial se ahorran el 30% en sus costos, se estima que
los ahorros podrian llegar hasta un 50%, si mas compafiias deciden mover su

carga por el rio.

Esto demuestra la importancia que tiene la arteria fluvial para la economia del
pais, en términos de costo-beneficio y efectividad, asi lo expreso German Calle,

gerente de Sofasa.

2.2TARIFAS DEL TRANSPORTE FLUVIAL

La regulacion econdmica, de acuerdo a la legislacion vigente, descansa sobre el
principio basico que el mejor asignador de recursos es el mercado, y en ese
sentido, en todas aquellas areas en las cuales no existen imperfecciones se
permite que las tarifas sean establecidas libremente por los operadores. El Estado
solamente interviene en aquellas areas en las cuales la operacion del mercado por
si solo no es suficiente para asegurar una asignacion Optima de recursos. Es

decir, la regulacién interviene para corregir principalmente situaciones de

27 www.portafolio.com.co./ARTICULO-WEB-NOTA_INTERIOR_PORTA-6410790.html
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mercados con caracteristicas de monopolio natural, externalidades u otras

imperfecciones de mercado.?®

El modelo de regulacion tarifaria que algunas empresas de transporte o
corporaciones manejan se ha desarrollado sobre la base de la asignacion de
costos directos, aquellos perfectamente divisibles, y por tanto, asignables a los
servicios regulados, incorporando a éstos los costos indirectos o indivisibles, para
lo cual se ha utilizado como criterio de asignaciéon la proporcion de uso de los

distintos medios de transporte.?*

Las tarifas de transporte fluvial no estan reguladas por el Ministerio de Transporte
como pasa con el transporte terrestre automotor de carga. Esta se basa en un
mercado de oferta y demanda, en el cual la demanda es muy pequefia (para este
modo) ya que actualmente el transporte fluvial transporta el 4,6% del total
movilizado en Colombia y eso incluye el Rio Magdalena, el Orinoco y la cuenca
del Amazonas. Solo por el rio Magdalena se mueve el 2% de la carga, el otro 2,6%
corresponde a las otras cuencas. Los productos que mas se transportan por el rio
Magdalena son: Hidrocarburos y sus derivados en la ruta Barrancabermeja-
Cartagena-Barrancabermeja (Ecopetrol), realizada en su gran mayoria por Naviera
Fluvial Colombiana S.A. Se transporta fertilizante de Abocol y Mondémeros

Colombo Venezolanos a las zonas de Palmicultores de la zona del Cesar, Sur

28 Tomado del Ministerio de transporte. Procesos tarifarios. Véase también en: www.subtel.cl/...procesos
tarifarios/.../20090721190637.html
29 Tomado de: www.mintransporte.gov.co/Transporte_en_cifras_2004.PDF
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de Bolivar, Santander y norte de Antioquia. A Sofasa S.A. se le mueven
contenedores de partes de automoviles de Cartagena a Puerto Berrio. Las tarifas
cobradas son funcion del volumen transportado, ya que el transporte fluvial
permite la generacion de economias de escala por los volimenes que maneja. Sin
embargo estas tarifas se calculan en funcion de las inversiones realizadas en
equipos, de los volumenes movilizados, de las frecuencias, de los tiempos de
cargue y descargue, de los consumos de combustibles, aceites e insumos y del

mantenimiento realizado a los equipos y del valor de la carga.*

Sin embargo, Cormagdalena establece que las tarifas para transportar mercancia
por el Rio Magdalena se actualizan anualmente con base en el indice de precios
del consumidor (IPC) certificado por el Departamento Administrativo Nacional de
Estadisticas (DANE). Las tarifas referidas en el presente capitulo se tomaron del
decreto que incluye la resolucion 59 del afio 2003 y que se sigue aplicando hasta
la fecha a toda embarcacion o convoy cuya capacidad transportadora sea igual o

superior a 25 toneladas.

Las embarcaciones mayores que transporten mas de (100) toneladas deberan
pagar a Cormagdalena un salario minimo legal diario por cada viaje. Los
representantes legales de las empresas transportadoras fluviales son los

responsables de que se efectlen los pagos a Cormagdalena, de acuerdo con el

30 Datos obtenidos después de haberse realizado la entrevista a Alcibiades LOpez, gerente general de la
empresa Colocar On Line, s.a.
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procedimiento para tal fin, sin embargo, Cormagdalena podra corroborar en
campo la informacion entregada por dichas empresas y ajustar el cobro al valor

real, sin perjuicio a las sanciones de que haya lugar.

Las tarifas por uso de las vias fluviales (Hidrovia) en la Cuenca del Rio
Magdalena y sus conexiones fluviales navegables, quedan asi:

Grupo 1: para todos los productos derivados del petrdleo a razén de $1.07 Ton-km
Grupo 2: para abonos, cementos y minerales a razén de $ 0.75 Ton-Km

Grupo 3: para maquinaria, viveres y demas productos a razén de $ 0.26 Ton-Km

Grupo 4: Para ganados a razén de $0.22 cabeza-Km 3!

2.3ESTRUCTURA DE COSTOS DEL TRANSPORTE DE CARGA

Se buscé establecer los costos de operacion de la actividad transportadora, a
partir de informacion expuesta por el Netherlands Engineering Consultants, que
refleja la situacion actual de los operadores del servicio y que ofrece una

estimacion confiable de los costos.

En consecuencia, es preciso tener en cuenta que para el modo fluvial, los costos
de operacién del servicio se calculan con base en la utilizacion de un modelo que
incluye los costos fijos y variables, para obtener en forma directa los costos por

tonelada y tonelada-kilbmetro. Por otra parte, el estudio del Netherlands

31 Tomado de la resolucion 59 del afio 2003, ver también: www.cormagdalena.com.co, informes.
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Engineering Consultants refleja la relacion existente entre las condiciones fisicas
del Rio, las capacidades de los equipos de transporte y las velocidades de

operacion, como factores determinantes de los costos de operacién.*

Dentro los Calculos expuestos por el Consorcio Hidroestudios S.A. —Steer Davies
Gleave. 2008. Analizamos que incluyen los conceptos de los tiempos de las
operaciones de cargue y descargue, espera por consecucion de la carga, armado
y configuracion de los equipos de transporte y tiempos muertos, como
componente de los tiempos totales de viaje. Para garantizar la confiabilidad del

servicio se incluyeron los costos de custodia de la carga.

Para la determinacion de los costos de operacion del modo fluvial, se consultaron
diferentes metodologias de costos de operacion fluvial expuestos por el Consorcio
Hidroestudios S.A. —Steer Davies Gleave. 2008%*. Y asi poder analizar que para el
caso del transporte fluvial, la estructura de costos de operacion considerada es la
siguiente:

» Costos Fijos: Recuperacion del capital, Seguros y Custodia de la carga.

* Costos Variables: Mantenimiento, Uso de la via fluvial, Consumo de

combustibles y lubricantes y Tripulacion.

32 NEDECO, 1973. Rio Magdalena and Canal del Dique Netherlands Engineering Consultants, Survey
Project.Technical Report, Netherlands Engineering Consultants.

33 Expresaron los datos (valores en pesos) de forma mensual, para no hacer mas extenso el andlisis, se
realizo una proyeccion anual.
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2.3.1 Costos fijos.
Corresponden a los costos en que se incurre independientemente de la

movilizacion del equipo y estan conformados por:

Recuperacion del Capital: La mayoria de las empresas navieras realizan
periodicamente inversiones significativas en los remolcadores y botes
representadas en cambios en el casco, cambios o reconstruccion de motores y
demas equipos auxiliares. Se han venido adquiriendo motores propulsados de
ltima tecnologia y gran potencia, con un costo unitario desde $800.000.000. El

costo de modificar los botes se ha estimado en promedio de $400.000.000.%*

Seguros®: En cumplimiento de las normas expedidas por el Ministerio de

Transporte, las empresas navieras han venido contratando las siguientes polizas

de seguro:

* Responsabilidad civil contractual: Cubre dafios a la carga y se calcula en un
0,10% del valor de los fletes facturados.

* Responsabilidad civil extracontractual por dafios a terceros: Segun lo
establecido por el Ministerio de Transporte, el valor minimo que se debe
asegurar por dafo de bienes es de 60 S.M.M.L y 120 S.M.M.L por lesiones o

muerte.

34 Datos obtenidos después de haberse realizado las encuestas del presente trabajo.
35 Datos obtenidos después de haberse realizado las encuestas del presente trabajo.
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» Responsabilidad civil extracontractual por contaminacién a las vias fluviales: El

valor asegurado corresponde a 250 S.M.M.L.

En cuanto a la pdliza del casco, debido a su elevado costo, cercano al 8% del
valor comercial de la embarcacion, las empresas navieras han decidido realizar
una reserva contable por este concepto. Adicionalmente estadisticamente los

siniestros sufridos en los ultimos afos han sido de menor cuantia.

Costos Custodia de la Carga®: Debido a la situacion actual de inseguridad se ha
venido utilizando la modalidad de custodiar la carga, existiendo diferentes tipos de
escolta, a saber:

* Acompafiamiento: Este tipo de custodia cumple funciones como controlar el
recorrido de la carga durante el viaje, en los momentos de cargue y descargue,
en tiempos de congestion, y en general cuando sea necesario. Este costo
actualmente se ha calculado del orden de $1.500.000 por barcaza custodiada
en un solo sentido del viaje.

 Escolta Armada: En este caso puede o0 no contar con embarcacion
acompanfante. Es utilizada en caso de transportar explosivos, mercancias de
gran valor o en caso de solicitud por parte del duefio de la carga. Estos costos

se pueden elevar al doble o al triple del mencionado anteriormente:

36 Datos obtenidos después de haberse realizado las encuestas del presente trabajo.
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Tabla 5. Los Costos Fijos por Modo Fluvial

TIPO DE CONVOY | GRANDE®" | PEQUENO* | PORTACONTENEDORES®
Seguro $37.000.000 | $37.000.000 | $37.000.000
Costo flota $204.000.000 | $112.000.000 | $436.000.000
Custodia $36.000.000 | $36.000.000 | $36.000.000
Total $277.000.000 | $185.000.000 | $509.000.000

FUENTE: Calculos Consorcio Hidroestudios S.A. —Steer Davies Gleave. 2008. Los datos estan expresados en ($/afio).

2.3.2 Costos variables.

Mantenimiento:*® Se estimé que el mantenimiento preventivo y correctivo del
equipo fluvial esta asociado al tiempo de utilizacidon del mismo, esto significa que
el mantenimiento varia en funcion del nimero de viajes. De acuerdo con la
experiencia de las compafiias transportadoras de carga fluvial, el tiempo de
duracion del mantenimiento significa una pérdida en el tiempo productivo de 2

viajes completos al afio.

Costos por el Uso de la Via Fluvial*!: Las tarifas por uso de la via, establecidas por
el Ministerio de Transporte, han sido cobradas por CORMAGDALENA vy las de
muellaje y uso de las instalaciones son cobradas por las Sociedades Portuarias
gue operan los puertos fluviales concesionados. En el caso de los hidrocarburos

se utilizan las instalaciones de Ecopetrol en Barrancabermeja y Cartagena.

37 Un convoy grande tiene la capacidad para transportar hasta 6 barcazas con 4000 toneladas en total.
38 Un convoy pequefio tiene la capacidad para transportar de 1 a 4 barcazas con 1000 toneladas en total.
39 Los portacontenedores tienen la capacidad para transportar hasta 78 contenedores.

40 Datos obtenidos después de haberse realizado las encuestas del presente trabajo.

41 Datos obtenidos después de haberse realizado las encuestas del presente trabajo.
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Combustible y lubricante*: se relaciona todo lo que tiene que ver con los precios

del A.C.P.M, el consumo de combustible y costos de lubricantes.

Costos de la Tripulacién: “*A pesar de la dificil situacién econémica las empresas
de transporte mantienen un personal fijo que garantice la operacion de la flota. La
tripulacion varia en numero dependiendo del tamafio del convoy. Se determing el
personal que debera llevar por viaje los diferentes tipos de flota fluvial con las
categorias salariales correspondientes, expresadas en términos de salario integral.
Adicionalmente se considero la dotacion y la alimentacion.

Tabla 6. Los Costos Variables por Modo Fluvial

Mantenimiento $229.000.000 | 146.950.000 | 166.500.000
Tripulacion $276.000.000 | 276.000.000 | 276.000.000
Combustible($/gal) | $2.159 2.159 2.159

FUENTE: Calculos Consorcio Hidroestudios S.A. —Steer Davies Gleave. 2008. Los datos estan expresados en ($/afio)

42 Datos obtenidos después de haberse realizado las encuestas del presente trabajo.
43 Datos obtenidos después de haberse realizado las encuestas del presente trabajo.

61



2.4ESTRUCTURA DE COSTOS DEL TRANSPORTE DE CARGA AL INCLUIR
DENTRO DE LA CADENA DE TRANSPORTE MULTIMODAL EL MET ODO

FLUVIAL

Tabla 7. Los costos ** de viaje de ida y regreso a Barrancabermeja-

Cartagena-Barrancabermeja con hidrocarburos, port  onelada

Costos Fijos

Seguros $33 $33 $33
Custodia de la carga $322 $322 $322
Recuperacion del capital $2.647 $2.129 $2.462
Costos Variables

Mantenimiento $3.971 $3.194 $3.693
Uso de la via $169 $169 $169
Combustibles y lubricantes $8.889 $9.153 $10.757
Tripulacion $3.490 $4.718 $9.233
Costos Administrativos $2.147 $2.169 $2.934
Total Costos de Operacion por ton | $21.669 $21.887 $29.603
Total Costos de Operaciéon por|$33 $34 $46
ton/km

FUENTE: Célculos Consorcio Hidroestudios S.A. —Steer Davies Gleave. 2008.

44 Datos expresados en millones de pesos por afio. $/afio.
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Tabla 8. Los costos de viaje de ida y regreso a T amalameque-Cartagena-

Tamalameque con carbon, por tonelada  #°

Costos Fijos

Seguros $576 $988 $1.768
Custodia de la carga $107 $184 $330
Recuperacion del capital $930 $779 $823
Costos Variables

Mantenimiento $1.535 $1.286 $1.359
Uso de la via $77 $77 $77
Combustibles y lubricantes $3.217 $3.659 $4.803
Tripulacion $918 $1.575 $2.818
Costos Administrativos $1.104 $1.282 $1.797
Total Costos de Operacion por ton | $8.465 $9.832 $13.776
;I(')or;t;';:(Im Costos de Operacion por $20 $23 $32

FUENTE: Calculos Consorcio Hidroestudios S.A. —Steer Davies Gleave. 2008.

Las anteriores metodologias incluyeron otros aspectos, tales como: definicién del
vehiculo tipico, velocidad de operacibn del modo, tiempos de viaje y
caracteristicas fisicas de la via, entre otros*®. También se asociaron los modos a
determinados productos y rutas. En el siguiente cuadro se presenta el resumen de

los costos de operacién para los diferentes modos:

45 Datos expresados en millones de pesos por afio. $/afio.
46 Informacion suministrada por Consorcio Hidroestudios S.A. —Steer Davies Gleave. 2008, quienes toman
como base las metodologias del Netherlands Engineering Consultants.
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Tabla 9. Costos de operacion por modo y por ruta

Cartagena- Fluvial $21.669
Barrancabermeja

Cartagena- Carretero $116.980
Barrancabermeja

Cartagena- Férreo 44.100
Barrancabermeja

Cartagena-Tamalameque |Fluvial 8.465
Cartagena-Tamalameque | Carretero 83.160
Cartagena-Tamalameque |Férreo 31.150

FUENTE: Célculos Consorcio Hidroestudios S.A. —Steer Davies Gleave. 2008.

En el corredor del rio Magdalena, el transporte de carga se inicia en el modo
fluvial, férreo y posteriormente, es monopolizado por el sistema carretero, en

especial en lo referente a la carga con destino a las exportaciones.

Al considerar la ruta del centro del pais hacia los puertos de la Costa Norte, el
resultado de los costos de operacién de cada uno de los modos, carretero, férreo y
fluvial, permiten corroborar que en orden de magnitud el transporte mas
economico corresponde al modo fluvial $33 Ton/km, le sigue el férreo $ 40 Ton/km
y finalmente la carretera $62 Ton/km. Lo anterior significa que los costos fluviales
son del orden de la mitad del los terrestres y estan por debajo de los férreos en un

40%.%

47 Datos obtenidos después de haberse realizado las encuestas del presente trabajo
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Sin embargo, la selecciéon del modo de transporte no sélo depende de los costos.
Existen otros variables, tales como: seguridad, confiabilidad, calidad vy
disponibilidad del servicio, entre otros, que forman parte importante en la decision
final del modo de transporte a ser utilizado. Bajo la anterior consideracion, la
duracion del viaje es sin duda otra variable fundamental, siendo el transporte
fluvial el que mas tiempo requiere entre un origen y destino, le sigue el ferrocarril y

por ultimo se cuenta con el transporte terrestre, el mas agil de los tres.

Dadas las caracteristicas propias de los modos fluvial y férreo, en que la
prestacion del servicio no corresponde al transporte puerta a puerta, como si es el
caso del modo terrestre. Resulta importante, considerar los costos de

transferencia como parte integral de los costos de transporte.

Los costos de transferencia obtenidos son los siguientes:

Tabla 10. Costos de transferencia

Carretera-Rio Carga General $650/Ton
Carretera-Rio Carbon y minerales | $2.510/Ton
Carretera-Poliducto Refinados $2.370/Ton
Rio-Ferrocarril Carga general $680/Ton
Rio-Ferrocarril Crudos $500/Ton
Rio-ferrocarril Carbén y minerales | $2.510/Ton
Oleoducto-Rio Crudos $500/Ton

FUENTE: Calculos Consorcio Hidroestudios S.A. —Steer Davies Gleave. 2008.
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Estos costos comprenden los costos de las instalaciones y equipo portuario y la
operacion del puerto expresada como la sumatoria de los costos de mano de obra,

equipo, supervision, manejo, almacenamiento y administracion de la carga.
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3 BENEFICIOS LOGISTICOS DE LAS EMPRESAS QUE TRANSPO RTAN

MERCANCIA POR EL RIO MAGDALENA

El presente capitulo evalia las condiciones en materia logistica actual del Rio
Magdalena para establecer los beneficios logisticos de las empresas involucradas
en el transporte de mercancia, basandose en un estudio de demanda sobre
planes parciales que se establecieron en el afio 2006. Se presento la oportunidad
de evaluar cada proceso y a continuacion se detalla la informacion teniendo en

cuenta el concepto de las empresas transportadoras.

3.1CADENAS DE TRANSPORTE PARA EMBARQUE FLUVIAL POR

CONTENEDORES

El primer aspecto importante por considerar es la organizacion funcional e
institucional para el transporte y embarque de contenedores en el interior del pais,
dado que la mayoria de las empresas transportan su mercancia por contenedores,
requiere del establecimiento de una organizacion completa de operaciones,
representada en una cadena de transporte y logistica a plena escala. Esto aplica
especialmente a cargas de exportacion y de importacion, la cual no se transporta
en forma unimodal o puerta a puerta. El sistema de estandarizacion mas eficiente

esta representado en el transporte fluvial.
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La base tecnologica de la implementacion de los contenedores para su

optimizacién, agrup6 diversos aspectos:

. Proteccion de la carga
. Utilizacién de normas uniformes de transporte y equipos
. Eliminacion de diversos sistemas incompatibles de cargue/descargue y de

almacenamiento.*®

El establecimiento y operaciéon de cadenas de transporte por contenedor puede
analizarse en relacion con dos aspectos, la funcionalidad (diversos modos de
transporte) o la institucionalidad, mediante la cooperacion de las compafiias y
organizaciones involucradas en la cadena de transporte. En relacion con la
perspectiva institucional del transporte interior y de las cadenas logisticas, debe
mencionarse gue existe una relacion clara entre el operador maritimo a través de

operaciones portuarias con los agentes y modos del transporte interior.

El contenedor ha sido disefiado especialmente para el transporte de bienes.
Debido a las diferentes posibilidades de carga que en él existen. En el barco los
costes principales son aproximadamente la vigésima parte de los de un barco
convencional de tamafio similar. Un barco de contenedores puede descargar y
cargar mercancia en aproximadamente 13 horas con las 84 horas para un barco
convencional, de esta manera permite el tiempo de regreso mas rapido. Por lo

general, se pueden manipular 500 toneladas métricas por equipo-hora con la

48 Tomado de Elementos para el desarrollo para la oferta fluvial.
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mercancia introducida en los contenedores, mientras que una buena medida con
los métodos de descarga de graneles convencionales son de 25 toneladas

métricas por equipo-hora.*®

3.2LA IMPORTANCIA DE LOS CENTROS LOGISTICOS Y TRAN SPORTE

COMBINADO

La organizacion, las operaciones y la administracion del transporte se desarrollan
normalmente mediante la combinacién de puertos maritimos, de puertos en el rio,
estaciones y CECF™. La seleccién del modo y por tanto de la distribucién modal,
esta determinada por las estructuras existentes, por la infraestructura de
transporte, por la utilizacién de estructuras locales y regionales, por los costos y
los precios derivados, por conceptos de produccion relacionados con los
despachadores y destinatarios, por los tiempos de transporte y transito, por la
calidad del transporte, y cada vez mas por requerimientos y opciones ambientales
Con el fin de cumplir con las funciones de interfase, los puertos fluviales en
Colombia normalmente son actualizados, lo cual requiere de una inversion y de
esquemas operacionales y estructuras modernas generadas por parte de las
entidades publicas y privadas, quienes estan dispuestas a seguir generando estas

inversiones si mas empresas se suman a transportar mercancia por el Rio. En

49 NT de los Autores: Por peticién del entrevistado se omite el nombre de la empresa.
50 Centros especializados de carga fluvial.

69



Alemania, los CECF son un fuerte competidor de los centros de transporte

ferrocarril/carretera, y aun con centros de distribucién carretera/carretera CDC*',

Para continuar con el desarrollo de CECF en Colombia sobre el rio Magdalena, y
en lo que se refiere al transporte fluvial y los respectivos puertos, se establecieron
interfases rio / carretera (con la excepcion de Puerto Wilches, para el cual
solamente existe una conexion con ferrocarril) generando grandes ventajas no
solo para cumplir con los requerimientos del mercado, si no, para optimizar los
costos, tanto para los proveedores como para los clientes. Lo que se requiere en
los puertos de Barrancabermeja, Puerto Berrio y Puerto Salgar es seguir
mejorando en el mediano/largo plazo los equipos de manejo de carga (gruas para
contenedores y equipos de manejo, tales como montacargas, y el suministro de

instalaciones de estiba y almacenamiento).

Adicionalmente, existen centros de distribucion y comunicaciones para
operaciones portuarias, junto con las conexiones para los diversos modos de
transporte requeridos. En el futuro, una vez se haya alcanzado un cierto nivel de
operaciones, podria ser importante establecer centros de servicio y de empaque
para permitir seguir optimizando costos, tanto para los proveedores como para los

clientes.

51 Centro de distribucion de carga.
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3.3IMPORTANCIA DE LA CALIDAD EN LAS CADENAS DE TR ANSPORTE

La competitividad de una cadena de transporte depende de la calidad de los
modos individuales de transporte y de la organizacion de la interfase. Para el
organizador de una cadena de transporte, la eficiencia del transporte (relaciéon de
ingresos en relacion con costos) es un aspecto esencial. Para el despachador o el
recibidor de la carga, los costos de transporte y la calidad son igualmente
importantes. Dentro de las consultas a las empresas transportadoras se encontré
gue los elementos individuales podrian discriminarse como sigue a continuacion:

* Los aspectos relacionados con el tiempo (oportunidad) incluyen lo siguiente:
velocidad, frecuencia, regularidad, puntualidad, diferenciacion en tiempos de
viaje de la carga y flexibilidad.

* Los aspectos de seguridad requieren de lo siguiente: confiabilidad, riesgos de
accidente, condiciones climaticas y niveles de agua.

» La Cobertura del area requiere de: posibilidades de construccion, acceso y la

optimizacién de interfases.

Las empresas que transportan mercancia por el Rio Magdalena destacan que
transportar mercancia por el Rio Magdalena ahora es mas facil y confiable y
aunque el sistema no es eficiente totalmente si cuenta con procedimientos que

permiten circular los bienes y dinamizar la economia del pais.
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3.4LA IMPORTANCIA DE LA INFRAESTRUCTURA PORTUARIA Y DEL

CANAL NAVEGABLE EN LOS PROCESOS LOGISTICOS

Histéricamente el volumen de carga movilizado por este medio es bajo, lo cierto es
gue se sigue considerando como una alternativa viable para el transporte de carga

y en algunas zonas del pais, Unica alternativa para el transporte de pasajeros.

De acuerdo al plan de seguimiento de la infraestructura portuaria, se establecieron
el desarrollo de proyectos para los principales corredores fluviales, a través de la
ejecucion para el control de inundaciones y sedimentacion, mejorando las

condiciones de navegabilidad y de infraestructura portuaria.

Se evalu6 este proyecto con Cormagdalena e INVIAS y se determino que hace
unos afos las instalaciones de los puertos nacionales, ubicados en La Dorada,
Puerto Salgar, Puerto Berrio, Barrancabermeja, Puerto Wilches, Gamarra, El
Banco y Magangue se encontraban muy deteriorados. Gracias al impulso de
Cormagdalena e INVIAS, se han realizado mejoras en las instalaciones para la
recuperacion y el mejoramiento de las instalaciones, ademas:

* Se han creado sociedades portuarias especificamente en Puerto Berrio y

Barrancabermeja, impulsando asi las cargas movilizadas en el Rio.
* Se han realizado planes de dragado en sitios criticos, incluyendo el plan de

acceso al puerto de Barranquilla y el canal del Dique. Se realizo la compra de

72



una draga de corte, con calado maximo operativo de 4 pies y una produccion
de 500 metros cubicos por hora, para operar permanentemente.

» Se establecié un contrato con UNINORTE, para hacer monitoreo diario en
Barranquilla, sistema de navegacion satelital y estudios constantes sobre las
obras de encauzamiento.

* Se establecié un sistema de emergencias para el control de las inundaciones
en municipios riberefios, basicamente con insumos y materiales para los
pueblos que se ven afectados por la ola invernal.

» Se realizo la construccién de muelles flotantes.

* Sefalizacidon de Puentes sobre el Rio.

Vale la pena resaltar que estas obras no se han realizado en todos los tramos del

Rio, sin embargo estos proyectos que se vienen adelantando han permitido la

navegacion constante desde la Costa Caribe hasta Puerto Salgar.

73



3.5ASPECTOS QUE TIENEN EN CUENTA LAS EMPRESAS PARA EL

TRANSPORTE DE MERCANCIAS POR EL RIO MAGDALENA

Tabla 11. Detalle de todas las etapa y condiciones

Magdalena >

actuales del

Rio

Etapa 1
Calado minimo final (pies) 3 4.5 6 6
Anchura cauce de verano (m) 600 600 600 600
Anchura canal de navegacion (m) |40 40 40 40
_ Sitios Sitios Sitios Sitios
Enrocados de orillas . . . .
criticos criticos criticos criticos
. o Sitios Sitios Sitios Sitios
Diques de control aguas minimas | . . .
criticos criticos criticos criticos

Diques de encauzamiento

o No No No No
longitudinal
Rectificaciéon curvas y

. _ No No No No

alineamientos
Dragados de soporte

J o P Y Si Si Si Si
mantenimiento
Etapa 2
Calado minimo final (pies) 4 6 7 7
Anchura cauce de verano (m) 500 500 500 500
Anchura canal de navegacion (m) |40 40 76 76

52 Informacioén suministrada por consorcio Hidroestudios.
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_ Sitios Sitios Sitios Sitios
Enrocados de orillas . . . .
criticos criticos criticos criticos
. o Sitios Sitios Sitios Sitios
Diques de control aguas minimas | . N N
criticos criticos criticos criticos
Diques de encauzamiento
o No No No No
longitudinal
Rectificacion curvas y
_ ) No No No No
alineamientos
Dragados de soporte y
J o Si Si Si Si
mantenimiento
Etapa 3
Calado minimo final (pies) 5 7.5 8 8
Anchura cauce de verano (m) 400 400 400 400
Anchura canal de navegacion (m) | 76 76 76 76
_ Sitios Sitios Sitios Sitios
Enrocados de orillas . . . .
criticos criticos criticos criticos
_ o Sitios Sitios Sitios Sitios
Diques de control aguas minimas | . . .
criticos criticos criticos criticos
Diques de encauzamiento
o No No No No
longitudinal
Rectificacién curvas y
_ ) No No No No
alineamientos
Dragados de soporte
J o P Y Si Si Si Si
mantenimiento
Etapa 4
Calado minimo final (pies) 6 9 9 9
Anchura cauce de verano (m) 300 300 300 300
Anchura canal de navegacion (m) | 76 76 119 119
Enrocados de orillas Sitios Sitios Sitios Sitios
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criticos criticos criticos criticos
. o Sitios Sitios Sitios Sitios
Diques de control aguas minimas | . . .
criticos criticos criticos criticos
Digues de encauzamiento _ _ ) )
o Si Si Si Si
longitudinal
Rectificacion curvas y . . ) )
. ) Si Si Si Si
alineamientos
Dragados de soporte y
o Si Si Si Si
mantenimiento

Para la definicibn de requisitos funcionales en las empresas, se establecen las
longitudes de muelles, capacidades de silos® para graneles secos, capacidades
de tanques para graneles liquidos, areas de patios para contenedores y areas de
patios y bodegas para cargas generales sueltas, a partir de la discriminacion de

los prondsticos de cargas segun sus caracteristicas de manejo.

3.6 BENEFICIOS LOGISTICOS

Los escenarios que se muestran a continuacion determinan los beneficios
logisticos del transporte fluvial y de los embarques que se integraran a los
sistemas logisticos y de transporte globalizado. El siguiente cuadro muestra una
comparacion entre las tecnologias convencionales que se utilizaron y las

tecnologias actuales que se utiliza en el transporte fluvial bajo las condiciones

53 Es una estructura disefiada para almacenar grano y otros materiales a granel.
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colombianas estableciendo los beneficios y ventajas basadas en las experiencias

individuales de las empresas que transportan carga por le Rio Magdalena.

Tabla 12. Escenario de un Esquema Moderno de Transp

Magdalena

orte por el Rio

e 8 a.m. llamada de un
socio:

e Solicitud para cargue
de 800 toneladas

e 10 a.m. Llegada de
embarcacion
adecuada

e 2 p.m. Anuncio de que
otra embarcacion esta

* Visualizacién
permanente

* Posicion
permanente por PC
para el naviero

Dia 1: Dia 1:

 Barco descargado en|e Barco descargado Ahorro de tiempo
puerto A en puerto A Transparencia

* Informacion sobre|e Informacion Mejor  percepcion  de
niveles de agua vy automatica en suministro de espacio y de
condiciones nauticas Internet cargue
por teléfono e Solicitud en linea Posibilidad de preparar

» Solicitud sobre posible para ser utilizada posicibn de cargue para
demanda con no mas inmediatamente negocios
de dos dias de|e Resultado:
anterioridad Operador acepta

* Resultado: informacion
cuestionable

Dia 2: Dia 2:

e Barco descargado en|e Suministro de Ahorros en costos de
puerto A informacion por administracion

* Informacién sobre Internet Menor papeleo
niveles de agua y|e Anuncio electronico Ahorros en tiempo
condiciones nauticas de tarifas/cargos Mejor  informaciéon  del
por teléfono durante el atraque. cliente
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* Verificaciéon de nivel de

nautica

lista

Dia 3:

e Oportunidad de cargue Profundidad de|s Disminucibn de costos
alas 6 a.m. agua e informacion fijos

Ahorros en tiempo

agua Yy condiciones suministrada por|e Mejor informacién a los
nauticas Internet. clientes
* Llamada a las 8 a.m.: Cliente recibe
¢cPor qué no esta informacion
listo?: permanente por
* Inicio del cargue 10 computador acerca
a.m. de la posicion de la
« Conclusién del cargue| €mbarcacion
3 p.m.
» Compaiiia naviera
prepara los
documentos y los
envia a las
autoridades, etc.
* 16.30 llegada a punto
de control
Dia 4:

* Operaciones/zarpe Suministro * Ahorros de costos y de
e Llamada para verificar automatico de tiempo al buscar
niveles de agua vy profundidad del proveedores de servicios

condiciones nauticas agua y de|e Identificacion y resolucion
e Llamadas para informacion nautica inmediata de problemas
averiguar la posicion Informacion
actual y la hora de permanente sobre
llegada. la ubicacion de la
+ Dificil cumplir con la| embarcacion
demanda en caso de Identificacion del
problemas operativos. problema,
notificacion de
retardo
Preparacién de
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reparaciones y
continuacién del
viaje

Suministro de la
posicion de atraque
en el puerto de
llegada

Anuncio de tarifas
de fletes para el
siguiente viaje

Dia 5:

* 8 a.m. Llamada para Informacion * Ahorros de costos y de
averiguar hora de automatica  sobre tiempo al buscar
llegada niveles de agua y proveedores de servicios

* Llamada para condiciones
averiguar sobre nauticas
niveles de agua vy Anuncio en linea
condiciones nauticas Informacion

* Otros permanente al

cliente

Dia 6:

* Siguiente llamada para Informacion * Flujo permanente de
averiguar hora de automatica  sobre informacién debido a la
llegada niveles de agua y aceptacion de los clientes

» Solicitud de condiciones
informacion sobre nauticas
niveles de agua vy Informacion
condiciones  nduticas especifica en el PC
por teléfono. sobre la posicion

* Reparaciones del barco
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nauticas
+ Llamada del terminal
* Llegada al terminal

inmediato gracias a
la informacion
Utilizacion de
tiempo libre

Nuevo viaje

Dia 7:
* Viaje Informacion e Planeacion de seguridad
e Llamada telefénica automatica  sobre para el grupo de
para averiguar por niveles de agua y descargue
niveles de agua vy condiciones
condiciones nauticas nauticas
« Llamada del cliente Estado permanente
de la oferta y la
demanda
Hora exacta de
llegada
Dia 8:
e Una nueva llamada del Informacion e Optimizacion de
cliente para averiguar automatica  sobre procedimientos
la posicion del barco niveles de agua y|e Mejoria de resultados
* Llamada telefénica condiciones econdmicos
para averiguar niveles nauticas
de agua y condiciones Descargue

 Dia9:

e Llamada del
cliente: ya
descarg6?

* Ninguna
informacion sobre
siguiente viaje

 Tiempo de
plancha por
consultas de
Impuestos

* Inicio del

e Ahorro de tiempo en
viajes del barco = 1 dia
a la semana
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descargue
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4 BENEFICIOS ECONOMICOS DE TRANSPORTAR MERCANCIA PO R EL

RIO MAGDALENA

Las empresas transportadoras de mercancia y propietaria de carga enfrentan
grandes retos y obstaculos a lo largo de todas las etapas de desarrollo por las que
cuales ha venido pasando el Rio Magdalena, es por esto importante resaltar los
beneficios econdmicos que han obtenido algunas empresas en el precio final de

sus productos.

Gracias a la recomendaciéon dada por el gerente de Colocar On line S.A,
Alcibiades LoOpez, se logro contactar a los gerentes de otras empresas
transportadoras de mercancia a las cuales se les aplico una entrevista® para
lograr captar los beneficios econdémicos de transportar por el rio. A continuacion se

presenta la informacion obtenida de cada una de ellas.

4.1LOS SERVICIOS DE TRANSPORTE COMO MOTOR DE LOS B ENEFICOS

ECONOMICOS DE LAS EMPRESAS TRANSPORTADORAS *°

Para determinar los beneficios que obtienen las empresas debemos tener en

cuenta la estructura de transporte que influye en la reduccién de costos logisticos

54 Ver Anexos.

55 Datos suministrados por Carlos Mario Gonzales de la empresa Sofasa, Raul Mufioz de Transflucar Ltda.-
Transportadora Fluvial del Caribe Ltda y Alcibiades Lépez de colocar on line, en el congreso Perspectivas
institucionales del Rio Magdalena, en la ciudad de Barranquilla, Julio de 2009.
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como uno de los ejes de competitividad de las compainiias. Al utilizar un bote como
medio para transportar mercancia estamos reemplazando 35 vagones de tren o

40 tractomulas.

En equivalencia en capacidad de carga un bote transporta 1200 toneladas de
carga lo que equivale en promedio a 7200 sacos. Al igual que un remolcador de 6
botes puede transportar 7200 toneladas de carga lo equivalente a 44300 sacos;
mientras un vagon de tren puede transportar 35 toneladas equivalentes a 3200

sacos. Y una tracto mula transporta 30 toneladas equivalentes a 1800 sacos.

Si analizamos las equivalencias en longitud Un remolcador con 6 botes presenta
151.5 mts, mientras que 8 trenes cada uno con 6 vagones presentan 3500 mts y si
analizamos las tracto mulas teniendo en cuenta 30 metros entre cada una, la
equivalencia en longitud suele ser de 7410 mts. Si seguimos determinando las
ventajas, nos encontramos con que para el poder de la carga (1 caballo de fuerza)
el bote cuenta con 4000 kg, mientras que el vagoén y la tracto mula cuentan con

500 kg y 150kg, respectivamente.

En este sentido, los costos de transporte desempefian un papel fundamental, en la
preservacion de la competitividad de los productos de exportacién colombianos.
En efecto, una disminucién de los costos de transporte fomenta directamente las
exportaciones y, por ende, aumenta la competitividad de los productos. Es por

esto, que es indispensable efectuar mejoras en los servicios de transporte
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internacional y adecuarlos a los avances tecnolégicos y de las comunicaciones, a
fin de lograr servicios de transporte mas rapidos, seguros y menos costosos, de
forma tal que garanticen la integracién de los procesos productivos a nivel global

de manera eficiente y oportuna.

4.2COMPARATIVO Y BENEFICIOS DE COSTOS DE EMPRESAS QUE

TRANSPORTAN MERCANCIA POR EL RIO MAGDALENA

Se tomo una muestra de 5 empresas dentro de las que transportan mercancia por
el Rio Magdalena y las empresas transportadoras de carga, para comparar y
determinar los beneficios econdémicos que obtienen comparados con el transporte

terrestre.

4.2.1 Comparativo y beneficios de costos de laempr  esa SOFASA.

Para este comparativo de costos, tomamos un recorrido de la empresa Sofasa,
encargada de transportar autopartes, desde la ciudad de Medellin hasta Puerto
Berrio y desde Puerto Berrio a la ciudad de Cartagena, por medio de la
transportadora Naviera Fluvial Colombiana, comparados con el recorrido por via
terrestre desde la ciudad de Medellin hasta la ciudad de Cartagena. Esta
informacion fue solicitada a Jimena Lemaitre Soleiman®®, nueva Gerente de

Ventas de Renault.

56 NT de los autores: se entrevisté a la Sra. Jimena Lemaitre representante de la empresa Sofasa en el
congreso Perspectivas Institucionales del Rio Grande de la Magdalena, en la ciudad de Barranquilla.
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Tabla 13. Comparacion en Costos de un recorrido Via  Fluvial vs Via Terrestre

Cantidad minima

de contenedores 18 18 1

por viaje

Tarifa transporte $1.050.000 1.365.000 2.750.000
terrestre

Uso de las

instalaciones 82.000 82.000

portuarias en

Puerto Berrio.

Transporte Fluvial 950.000 1.045.000

Costo Total 2.082.000 2.492.000 2.750.000

Fuente: Célculos de las autoras con base en datos suministrados por Sofasa.

Se puede deducir que el ahorro en porcentaje para las tarifas por contenedor para
operaciones compensadas es de un 24% en comparacion con el transporte
terrestre, mientras que para operaciones sin compensacion es hasta de un 8%

comparadas con el transporte terrestre.
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4.2.2 Comparativo y beneficios de costos de la COMPANIA T RANSNAVAL
COSTENA.

La Compafiia Trasnaval Costefia se especializa en el transporte fluvial de
combustible, realiza actividades de dragados, pilotajes y construccién de equipos
de navegacion fluvial. Se tomo un recorrido de la Compaiiia Transnaval Costefa
desde la ciudad de B/bermeja hasta B/quilla, suministrado por el actual gerente de
esta compafifa en la ciudad de Barranquilla, Cesar Lafaurie®’, transportando
combustible de la empresa “X”.>

Tabla 14. Comparacion en Costos de un recorrido Via  Fluvial vs Via Terrestre

Cantidad minima

de contenedores 15 15 2

por viaje

Tarifa transporte $1.080.000 1.280.000 3.180.000
terrestre

Uso de las

instalaciones 74000 74.000

portuarias en

Puerto Wilches.

Transporte Fluvial 840.000 1.062.000

Costo Total 1.994.000 2.416.000 3.180.000

Fuente: Célculos de las autoras con base en datos suministrados por la Compafiia Transnaval Costefia .

57 NT de los autores: se entrevistd al Sr. Cesar Lafaurie, actual gerente de la compafiia sede Barranquilla, en
el congreso Perspectivas Institucionales del Rio Grande de la Magdalena, en la ciudad de Barranquilla.
58 Por peticién del entrevistado se omite el nombre de la empresa.
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Se deduce que el ahorro en porcentaje para las tarifas por contenedor para
operaciones compensadas es de un 37% en comparacién con el transporte
terrestre, mientras que para operaciones sin compensacion es hasta de un 24 %

comparadas con el transporte terrestre.

4.2.3 Comparativo y beneficios de costos de la empr esa TRANSPORTES
BERNARDO MONSALVE.

La empresa de transporte Bernardo Monsalve por lo general transporta carnes de

la empresa Carnes Frias Mabar desde la ciudad de Barranquilla hasta

Barrancabermeja. Esta informacion fue suministrada por Patricia Monsalve,

encargada del transporte de mercancia, quien ademas nos comento que

transportan otros productos.

Tabla 15. Comparacion en Costos de un recorrido Via  Fluvial vs Via Terrestre

Cantidad minima
de contenedores 20 20 4
por viaje

Tarifa transporte

$1.034.000 1.234.000 3.097.000
terrestre

Uso de las
instalaciones 74000 74.000
portuarias en
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Puerto Wilches.

Transporte Fluvial

740.000

1.082.000

Costo Total

1.848.000

2.390.000

3.097.000

Fuente: Calculos de las autoras con base en datos suministrados por la Empresa Transporte Bernardo Monsalve.

Podemos deducir que el ahorro en porcentaje para las tarifas por contenedor para

operaciones compensadas es de un 41% en comparacion con el transporte

terrestre, mientras que para operaciones sin compensacion es hasta de un 23 %

comparadas con el transporte terrestre.

4.2.4 Comparativo y beneficios de costos COMPANIA M ERCANTIL

COSTENA.

La compafiia de transporte fluvial Mercantil Costefia transporta Cemento y Yeso

de la empresa ColClinker desde la ciudad de Barranquilla hasta Puerto Capulco

(Cesar).

Tabla 16. Comparacion en Costos de un recorrido Via

Cantidad minima

Fluvial vs Via Terrestre

de contenedores 20 20 4

por viaje

Tavifa transporte $1.034.000 1.234.000 3.097.000
terrestre
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Uso de las

instalaciones 74000 74.000

portuarias en

Puerto Wilches.

Transporte Fluvial 740.000 1.082.000

Costo Total 1.848.000 2.390.000 3.097.000

Fuente: Célculos de las autoras con base en datos suministrados por la Compafiia Mercantill Costefia.

Se deduce que el ahorro en porcentaje para las tarifas por contenedor para
operaciones compensadas es de un 41% en comparacion con el transporte
terrestre, mientras que para operaciones sin compensacion es hasta de un 23 %

comparadas con el transporte terrestre.

4.2.5 Comparativo y beneficios de costos de laempr esa TRANSFLUCAR

A continuacion se expone la comparacién de costos de un recorrido de la empresa
Transflucar desde la estacion La Rompida, en Yondé (Antioquia) hasta la estacion
Galan, en Barrancabermeja. Por lo general transportan crudo a la empresa Vetra
Exploracion y Produccién Colombia S.A.

Tabla 17. Comparacion en Costos de un recorrido Via  Fluvial vs Via Terrestre

Cantidad minima

de contenedores 20 20 4
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por viaje

Tarifa transporte

$1.345.000 1.432.000 3.987.000
terrestre

Uso de las
instalaciones
portuarias en
Barrancabermeja.

87000 87.000

Transporte Fluvial 653.004 923.000

Costo Total 2.085.004 2.442.000 3.987.000

Fuente: Calculos de las autoras con base en datos suministrados por la Empresa Transflucar.

Se deduce que el ahorro en porcentaje para las tarifas por contenedor para
operaciones compensadas es de un 48% en comparaciéon con el transporte
terrestre, mientras que para operaciones sin compensacion es hasta de un 39%

comparadas con el transporte terrestre.

El transporte por el Rio es una realidad, si se dan las condiciones de volimenes
y/o carga de compensacion, el transporte por el rio Magdalena es viable para
cualquier empresa logrando reducciones hasta del 24%. Del cuadro anterior se
deduce que los costos de acercamiento de la mercancia son menores en el
transporte empleado que en el terrestre. Los puertos por donde se deben realizar
las operaciones de los contenedores cuentan con la infraestructura suficiente para
garantizar las necesidades de transporte fluvial, aqui nos referimos a las
sociedades portuarias de Cartagena y Puerto Berrio. Transportar por el Rio es la

mejor opcion intermodal ante las tendencias de incremento de los fletes de
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transporte terrestre, para contrarrestar los efectos econémicos que se pueden

desprender.

Dentro del estudio de las empresas que transportan mercancia por el Rio
Magdalena nos encontramos con las empresas Pero hay otros dificiles, por
ejemplo La Gloria hasta Puerto Salgar (Cundinamarca) en una longitud de 500
Km, en los que el trayecto es trenzado, con multiples islas que hacen que el canal
navegable presente cambios frecuentes y se dificulte la navegacion especialmente
durante la noche. En este sector es comun que las embarcaciones se detengan a
las 6 de la tarde, y retoman sus viajes al dia siguiente en la madrugada,
prolongando asi el tiempo de navegacion y aumentando los costos en el
transporte de carga. Aumentando los costos pero aun asi es mas econémico que

el terrestre.
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5 PLANTEAMIENTOS ESTRATEGICOS

Existen muchas politicas publicas y privadas con diferentes enfoques para
propiciar y fortalecer el desarrollo y la navegabilidad del Rio Magdalena, sin
embargo debe crearse y desarrollarse una articulacion de las politicas tanto

publicas como privadas a favor del empresario y de toda la comunidad riberefia.

Mediante la implementacion de programas de sensibilizacion dirigidos a incluir
dentro del desarrollo del Rio a las pequefias y medianas empresas del transporte,
se les debe informar sobre los beneficios que obtendrian al utilizar esta via natural
de transporte en su operacion; ya que estas son las que mas sufren a lo largo del

ano debido a las continuas alzas del combustible.

Adicionalmente, es de suprema importancia incluir a la comunidad académica y
futuros profesionales en el desarrollo de la cuenca, por lo que se sugiere que en
las universidades a través de los planes de estudio se incluyan topicos
concernientes a informar y educar sobre el impacto del Rio Magdalena en la
sociedad colombiana, con el fin de sensibilizar a los empresarios del mafana
hacia el desarrollo del rio; considerando la posibilidad de crear grupos

investigativos que permitan esto.
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El "Plan para la recuperacion y manejo del Rio Grande de la Magdalena”,
aprobado por el CONPES, establecidé la politica y las acciones tendientes a
fortalecer la navegabilidad a través del sistema de concesion con el concurso del
sector privado.”® Se debe entonces, cumplir con los objetivos alli planteados, ya

que representan un plan estratégico para la reactivacion del rio.

Se puede mejorar la competitividad de los productos colombianos en el exterior y
minimizar los costos por manejo de los productos que debemos importar,
mediante el uso racional del transporte fluvial combinandolo con los otros modos
de transporte. Para esta estrategia se consulto a Cormagdalena, Laboratorios de
Estudios Hidraulicos Las Flores y Colocar Online S.A, quienes coincidieron en que
es importante que en conjunto con el Gobierno nacional, se pueda ejecutar un
macroproyecto que no solo permita integrar a todas las ciudades del pais, sino a

Colombia con el Caribe, tal como se habia planteado en el Proyecto Yuma®.

Para llevar a cabo esta estrategia se necesitan inversiones del sector publico y
privado puesto que integra a todos los puertos y terminales por donde recorre el

Rio Magdalena.

% Documento CONPES-2761-DNP- Santafé de Bogota, febrero 17 de 1995.

60 El Proyecto Yuma tiene una naturaleza indicativa y promocional que constituye una referencia para la
canalizacidon, complementacion, integracién y racionalizaciébn de acciones y recursos entorno a la
recuperacion coordinada y concertada del Rio Magdalena, que integra en su ejecucion a todos los actores
relevantes asentados en la Cuenca del Magdalena y Cauca.
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Segun informacion suministrada por las empresas participantes de la encuesta,
deben realizarse obras para la estabilizacion y profundidad del canal de acceso a
40 pies en el Puerto ubicado en la ciudad de Barranquilla, para facilitar la
navegacion en ese punto de gran importancia. Ademas, plantean que en la
desembocadura del Rio se realice la construccion de un terminal maritimo de
aguas profundas; asi como la construccion de obras hidraulicas en el Canal del

Dique.

Se plantea que para lo anterior, es necesaria la inversion por parte del Sector
Pablico y Privado con el fin de garantizar las condiciones oOptimas del Canal
Navegable, el desarrollo del transporte fluvial y el funcionamiento del sistema de

puertos asociados.

Las fuentes de financiacién que pueden permitir llevar a cabo las estrategias son:

e Las sumas que por diferentes conceptos se asignen a favor de
CORMAGDALENA en los presupuestos de la Nacion, entidades territoriales o
de cualquier entidad publica.

e Las partidas que el gobierno nacional incluya en el presupuesto de gastos e
inversiones de la Nacion, para el funcionamiento de la Direccion General de
navegacion y Puertos del Ministerio de Transporte y cuyas funciones asumio la
corporacion, en lo que respecta al rio Magdalena y el Canal del Dique.

* Los recursos provenientes del crédito nacional e internacional.
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* Inversiéon del Sector Privado.

Adicionalmente, es necesario establecer una politica tarifaria de la infraestructura
de transporte fluvial que propenda desarrollar un nivel de servicio seguro y
confiable que garantice la sostenibilidad operativa y financiera del sistema fluvial
en el largo plazo. Esta tarifa, se debe determinar de tal manera que permita cubrir
los costos de administracion, operacién, mantenimiento, rehabilitacion, seguridad
en las vias y mejoramiento tanto de los canales navegables como de los puertos.
La estructura de tarifas debe ademas, apoyar la consolidacion de un sistema
integrado de transporte, dentro del cual las condiciones tarifarias del modo fluvial

deben ser competitivas con las de los otros modos.

95



6 CONCLUSIONES

En Colombia es necesario el desarrollo de un sistema vial adecuado que
desembotelle las regiones pobladas y que propicie la utilizacion del Rio
Magdalena el medio de transporte mas idoneo para compensar el creciente
aumento del transporte de mercancias tanto de importacion como de exportacion,

como también la comunicacién interpuertos.

El Rio Magdalena constituye una alternativa de bajo costo para el transporte de
carga en Colombia, siempre y cuando el desarrollo del canal navegable sea un
hecho por parte del ejecutivo nacional. Adelantando las obras necesarias para la
adecuacion de la cuenca y asi poder lograr entre otros objetivos: reducir la
accidentalidad en las carreteras colombianas y reducir la contaminacién causada

por el uso ineficiente de combustibles.

Existen a lo largo del Magdalena obras menores tales como diques, espolones,
muros de contencion, dragados, etc., que dan soluciones parciales muy
localizadas y que, en algunos casos, se producen como reaccion a la alteracion

del equilibrio dinamico del rio.

El desarrollo integral de una cuenca para el transporte fluvial, el control de

inundaciones, el turismo, el medio ambiente, la generacidbn de energia
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hidroeléctrica, implica un esfuerzo continuo y sostenido de muchos afos
(Comision del Mississippi = 130 afios, Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los
EEUU = 204 afios, Compafia Nacional del Rédano (CNR) y Autoridad del Valle
del Tennessee (TVA) = 73 afos). Por lo tanto, es absolutamente condicional la
continuidad de politicas de desarrollo estructural en el pais. Prueba de ello es que
durante los dos ultimos periodos presidenciales, se adelantaron obras mas

importantes a lo largo del Rio de las generadas en los ultimos 40 afios.

Durante los ultimos 8 afios se ha logrado un gran avance en la adecuacion de
puertos fluviales, por tanto, ahora las inversiones en el Rio deben estar enfocadas
prioritariamente hacia las obras dirigidas a mejorar la navegabilidad y las

conexiones intermodales.

Es importante lograr la AUTOSOSTENIBILIDAD de CORMAGDALENA asi como

la continuidad en su gestion, ya que este es el organismo encargado de los

resultados en cuanto a desarrollo de la cuenca.
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ANEXOS

ANEXO A. Entrevista a empresarios del transporte de carga

Encuestador:

Fecha: (d/mly) 2010

Empresa:

1 Tipo de Usuario

O 1
O 2
O 3
0 4
2 Tipo de carga
0 1
0 2
0 3
O 4
O 5
O 6

Naviera

Consolidador de carga
Exportador

Importador

Carga general suelta
Contenedor

Granel liquido
Granel sélido
Refrigerado
Desconocido

3 Volumen transportado

1|ton el afio anterior

1| cont

] |ton cada viaje (en promedio)
1| cont

4 Productos que transporta
Azulcar 1 7 Ganado en pie

1



2 Café ] 8 Hidrocarburos
3 Carbon 1 9 Hierro/acero
04 Cemento ] 10 Madera/forestales
5 Cereales ] 11 Melaza

7 6 Fertilizantes 1 12 Otro:

5 Lugar de origen/destino de la carga en Colombia

Municipio Departamento

6 Puertos de origen/destino de la carga

Origen

7  Condiciones del transporte de la carga



O 1 Home to home (puerta a puerta)

O 2 Port to port
O 3 Parte del trayecto
O 4 Otro:

Modo Carretera

8 Propiedad de la flota

O 1 Propia/leasing
0 2 Contratada a un tercero
0 3 Otro:

9 Tipos de vehiculo utilizados

¥ 1 ., 4l

- 3 csszm
e A
[ 5 Otro:

n 6 No sabe

10 Tarifa ($/ton-km)



11 Tiempo de recorrido en este modo (horas)

12 Confiabilidad del transporte

0 1

0 2

0 3

0 4

95% o0 mas de las entregas a tiempo
75% de las entregas a tiempo
50% de las entregas a tiempo

menos de 50% de las entregas a tiempo

13 Regularidad (frecuencia) del servicio

Un servicio cada dias.

14 Razones para utilizar este modo (clasificar)

( ) Seguridad

( ) Regularidad (Frecuencia) del servicio

() Confiabilidad del servicio

() Tiempo de entrega

() Tarifa

() No existe otro disponible




Modo Fluvial

15 Propiedad de la flota

0 1  Propia/leasing
0 2 Contratada a un tercero
0 3  Otro:

16 Tipos de vehiculo utilizados

16.1. Potencia del remolcador (hp)

16.2. NUmero de barcazas

17 Tarifa ($/ton-km)

18 Tiempo de recorrido en este modo (horas)




19 Confiabilidad del transporte

0 1 95% o mas de las entregas a tiempo

0 2 75% de las entregas a tiempo

0 3 50% de las entregas a tiempo

0 4 menos de 50% de las entregas a tiempo

20 Regularidad (frecuencia) del servicio
Un servicio cada dias.

21 Razones para utilizar este modo (clasificar)
( ) Seguridad
( ) Regularidad (Frecuencia) del servicio
() Confiabilidad del servicio
() Tiempo de entrega
() Tarifa
() No existe otro disponible

Modo Férreo

22 Propiedad de la flota

0 1 Propia/leasing
n 2 Contratada a un tercero
[ 3 Otro:

23 Tarifa ($/ton-km)




24 Tiempo de recorrido en este modo (horas)

25 Confiabilidad del transporte
O 1 95% o mas de las entregas a tiempo
O 2 75% de las entregas a tiempo
O 3 50% de las entregas a tiempo
O 4  menos de 50% de las entregas a tiempo
26 Regularidad (frecuencia) del servicio
Un servicio cada dias.
27 Razones para utilizar este modo (clasificar)
( ) Seguridad
( ) Regularidad (Frecuencia) del servicio
() Confiabilidad del servicio
( ) Tiempo de entrega
() Tarifa

() No existe otro disponible

Modo Aéreo
28 Propiedad de la flota

0 1 Propia/leasing
O 2 Contratada a un tercero

Otro:
0 3




29 Tarifa ($/ton-km)

30 Tiempo de recorrido en este modo (horas)

31 Confiabilidad del transporte
1 1 95% o mas de las entregas a tiempo
1 2 75% de las entregas a tiempo
1 3 50% de las entregas a tiempo
1 4 Menos de 50% de las entregas a tiempo
32 Regularidad (frecuencia) del servicio
Un servicio cada dias.
33 Razones para utilizar este modo (clasificar)
( ) Seguridad
( ) Regularidad (Frecuencia) del servicio
() Confiabilidad del servicio
() Tiempo de entrega
() Tarifa

() No existe otro disponible



