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PROLOGO

“LO POCO QUE NOS VA QUEDANDO DEL RiO"

Manuel Rodriguez Becerra

1 anunciarse la posibilidad de la ejecucién del proyecto de recupe-

racién de la navegabilidad del rio Magdalena, algunos colombianos

comenzamos a preguntarnos por su significado social, cultural, am-
biental y econémico. Preguntas que van mucho mas alla de la propaganda
oficial que lo empezo6 a promocionar, centrada en sus impactos econémicos
positivos por el abaratamiento del transporte entre el interior del pais y sus
dos grandes puertos del Caribe, cuyos altos fletes son hoy un obstaculo para
el comercio domeéstico e internacional de Colombia.

Preguntas que, ademas, van mas alld del roméntico suefio, propalado
también por el gobierno, de revivir el transporte por el rio para los turistas del
siglo veintiuno, que se embarcarian por esta via fluvial en btisqueda de un rio
que ya no es el de los tiempos en que lo navegaron miles de colombianos y
extranjeros en vapores y champanes. El Magdalena es hoy lo “poco que nos va
quedando del rio”, de acuerdo con lo que dijera el capitan del vapor a la pa-
sajera Fermina Daza en El amor en los tiempos del célera, una de las novelas
de Gabriel Garcia Marquez en las que el rio grande de la Magdalena es uno de
sus principales protagonistas.

| Presidente del Foro Nacional Ambiental. Profesor titular de la Facultad de Adminis-
tracién de la Universidad de los Andes, Bogota.

17
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De El amor en los tiempos del colera

“Navegaban muy despacio por un rio sin orillas que se dispersa-
ba entre playones aridos hasta el horizonte. Pero al contrario de las
aguas turbias de la desembocadura, aquellas eran lentas y diafanas,
y tenian un resplandor de metal bajo el sol despiadado. Fermina
Daza tuvo la impresién de que era un delta poblado de islas de arena.
—Es lo poco que nos va quedando del rio -le dijo el capitan.
Florentino Ariza, en efecto, estaba sorprendido de los cambios, y lo
estaria mas al dia siguiente, cuando la navegacion se hizo mas difi-
cil, y se dio cuenta de que el rio padre de la Magdalena, uno de los
grandes del mundo, era solo una ilusién de la memoria. El capitan
Samaritano les explic6 como la deforestacion irracional habia aca-
bado con el rio en cincuenta anos: las calderas de los buques habian
devorado la selva enmaraniada de arboles colosales que Florentino
Ariza sinti6 como una opresién en su primer viaje. Fermina Daza
no veria los animales de sus suenos: los cazadores de pieles de las
tenerias de Nueva Orleans habian exterminado los caimanes que se
hacian los muertos con las fauces abiertas durante horas y horas en
los barrancos de la orilla para sorprender a las mariposas, los loros
con sus algarabias y los micos con sus gritos de locos se habian ido
muriendo a medida que se les acababan las frondas, los manaties de
grandes tetas de madres que amamantaban a sus crias y lloraban con
voces de mujer desolada en los playones eran una especie extingui-
da por las balas blindadas de los cazadores de placer”.

El Foro Nacional Ambiental
y la cuenca Magdalena-Cauca

Son muchos los cuestionamientos e interrogantes que se hacen en este li-
bro al proyecto de recuperacién de la navegabilidad y, en general, a la forma
como se estan interviniendo el rio Magdalena y su cuenca, la mayor parte
de los cuales no han encontrado atin respuesta, o la han encontrado muy
parcialmente por parte de las autoridades gubernamentales y empresas del
sector privado involucradas.

Estos cuestionamientos e interrogantes fueron efectuados por diez exper-
tos por invitacion del Foro Nacional Ambiental y la Friedrich-Ebert-Stiftung
en Colombia (Fescol), que convocaron los foros “{Para donde va el rio Magda-
lena? Riesgos sociales, ambientales y econémicos del proyecto de navegabi-
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lidad”, los cuales contaron con el soporte econémico de la segunda entidad.
En ellos, los representantes de Cormagdalena, la entidad nacional contratista
del proyecto, y Navelena (unién temporal Odebrecht-Valorcon), la empresa
concesionaria, en el marco de una alianza publico privada, presentaron en
miultiples intervenciones las principales caracteristicas del proyecto.

Los foros tuvieron lugar en 2015 en Bogota (14 de abril), Barranquilla (28
de julio) y Honda (23 de septiembre), con la asistencia de aproximadamente
seiscientas personas, a las que se sumaron mil asistentes adicionales que los
presenciaron mediante la transmisién on line (streaming).

Entre los asistentes que expresaron su posicion sobre el proyecto estaban
desde las gentes del rio, incluyendo representantes de los pescadores que in-
tervinieron en el foro de Honda, hasta cinco exministros del medio ambiente
(Cecilia Lopez, José Vicente Mogollén, Cecilia Rodriguez, Manuel Rodriguez
y Luz Helena Sarmiento), que intervinieron en el panel final del foro de Ba-
rranquilla. En contraste, no participé el ministro del Ambiente y Desarrollo
Sostenible, Gabriel Vallejo, reiteradamente invitado.

El titulo de los foros, en los que se presentaron las ponencias que con-
forman este libro, tenia la intencién de sugerir que la respuesta a la pregunta
por los riesgos del proyecto de navegabilidad solo puede hacerse a la luz de
la respuesta a la pregunta por el estado de la cuenca y sus tendencias. Es de-
cir, el titulo: “.Para dénde va el rio Magdalena? Riesgos sociales, ambientales
y econdmicos del proyecto de navegabilidad”, es una pregunta doble cuyas
respuestas estan profundamente interrelacionadas.

A continuacién expongo algunas de las reflexiones suscitadas por las in-
tervenciones de los participantes en los foros y los documentos que en ellos
se presentaron. En la primera parte, “,Para donde va el rio Magdalena?”, me
concentraré en el estado actual de la cuenca del Magdalena-Cauca y su futu-
ro, en general, y en las relaciones del proyecto de navegabilidad y la cuenca
del Magdalena, en particular. En la segunda, en el proyecto de recuperacion
de navegabilidad, como ha sido disefiado, y en sus riesgos econémicos, socia-
les y ambientales.

¢Para dénde va el rio Magdalena?

Siguiendo a Fermina Daza, parece “poco lo que nos va quedando” de la cuen-
ca Magdalena-Cauca, si constatamos los enormes dannos ambientales que pre-



20 | Prélogo. “Lo poco que nos va quedando del rio”

senta: la deforestacion asciende a 77% de su cobertura vegetal original y 42%
de ella se produjo en las tres tltimas décadas; la pesca ha caido en més de
50% en los tltimos treinta afos; el transporte de sedimentos al bajo Magdale-
na se increment6 33% en la Gltima década; y la erosion alcanza 78% del érea
de la cuenca (véanse los textos de Vilardy, Walschburger, Angarita y Delgado,
Restrepo y Valderrama, passim).

Esta situacion tiene graves implicaciones, toda vez que en la cuenca del
Magdalena-Cauca, que representa 24% de la superficie del pais, comprende
diecinueve departamentos y setecientos veinticuatro municipios, viven 32,5
millones de habitantes, lo que equivale a 80% de la poblacién total de Co-
lombia. Alli se produce 80% del PIB, 70% de la energia hidraulica, 95% de la
termoelectricidad, 70% de la produccion agricola, incluyendo 90% del café,
y 50% de la pesca de agua dulce.

Los principales factores que histéricamente explican el deterioro de los
suelos de la cuenca son la actividad agropecuaria y los asentamientos huma-
nos. Pero cuando se sefiala la actividad agropecuaria hay que aclarar que, en
esta, el 4rea para la produccion de granos y similares es menor en compara-
cién con la dedicada a la ganaderia. La potrerizacion de la region andina para
el establecimiento de una ganaderia altamente ineficiente ha sido la princi-
pal causa de la deforestacion, el drenaje de los humedales y el deterioro de
los paramos. La deforestaciéon del pais, que actualmente asciende a 140.000
hectareas anuales, tiene como destino fundamental la ganaderia. Pero al lado
de estos factores, la construccion de infraestructura y la mineria han tomado
crecientemente un lugar de importancia como factores que contribuyen a este
deterioro.

A la fuerte presion de la actividad humana sobre los recursos naturales
de la cuenca se suma su vulnerabilidad al clima cambiante (el cambio cli-
matico, el Nino, la Nina). Ese ha sido el caso de los eventos climaticos extre-
mos, como se evidenci6 con las inundaciones causadas por la ola invernal de
2010-2011, y con la sequia del segundo semestre de 2015, que al parecer se
prolongara durante el primero de 2016.

El estado de la cuenca del Magdalena es la expresién mas clara del cami-
no de insosteniblidad por el cual transita el pais. En efecto, en las bases del
Plan nacional de desarrollo, 2014-2018 se subraya:

desde el punto de vista ambiental, el crecimiento econémico posiblemente
no es sostenible, debido a que la riqueza total se esta agotando. La economia
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colombiana es mas intensiva en la utilizacién de recursos que el promedio de
los paises de la Ocde, con presiones sobre los recursos naturales ejercidas por
la industria extractiva, la ganaderia extensiva, la urbanizacién y la motoriza-
cién (DNP, 2015: 468).

Fenémenos estos tltimos que se concentran fundamentalmente en la
cuenca del Magdalena y que son causas proximas del deterioro ambiental
registrado en los indicadores citados.

La falta de visién de cuenca con sus diferentes ecosistemas
Yy sus servicios ecosistémicos

Los ocho trabajos solicitados por el Foro Nacional Ambiental y la Friedrich-
Ebert-Stiftung en Colombia para debatir el proyecto de navegabilidad coin-
cidieron en senalar su falta de visiéon de cuenca. Como bien concluye Juan
Dario Restrepo, “La falta de visién de cuenca ha ocasionado que el rio sea
analizado por quienes ejecutan obras civiles como un “canal hidraulico” y no
como la interaccion de diferentes ambientes biol6gicos, geolégicos y sociales”
(Restrepo, p. 310 de este libro).

Pero, como se subrayo, este no es un problema exclusivo a esta iniciativa.
En forma similar, los proyectos hidroeléctricos que se estdn planeando en el
pais para la cuenca del Magdalena ven al rio y a sus afluentes solo como una
fuente de agua con potenciales de caida en las empinadas montafias andinas
por las que discurren. Y los de reservorios de agua y distritos de riego, que se
estan multiplicando como respuesta a la expansién de la agroindustria y a la
urgencia de mitigar las sequias, también consideran a los rios de la cuenca
como una fuente de agua, y nada més. A ello se suman los proyectos de la mi-
neria a cielo abierto, que solo ven en los rios los millones de metros ctibicos
del liquido para sus procesos, cuya contaminacion se adiciona a la destruc-
cion de las montanas y los acuiferos que implica esta actividad.

Asf, con frecuencia inusitada, las autoridades gubernamentales y los em-
presarios, con sus ejércitos de técnicos, al promover y ejecutar sus proyectos
sectoriales, no ven las cuencas en forma integral, o prefieren no verlas, como
producto de su ignorancia o de su ambicién. En contraste, cada vez més, los
campesinos y pescadores alzan su voz en contra de los proyectos que les nie-
gan su derecho al agua para calmar la sed y para sus actividades de sustento
y productivas, o que les niegan sus derechos a los territorios que tradicional-
mente han ocupado. Los crecientes movimientos campesinos e indigenas, y
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también urbanos, en contra de diferentes megaproyectos de infraestructura o
extractivistas en la cuenca del Magdalena (recuérdense el Quimbo y La Colo-
sa), en aras de proteger las aguas y la biodiversidad, son una clara expresion
de esta situacion.

Thomas Walschburger, Héctor Angarita y Juliana Delgado subrayan que:

Es sorprendente que nadie mencione que la salud del rio Magdalena depende
de un caudal ecolégico (no de un caudal minimo) y una determinada calidad
de aguas. En ninguno de estos planes se adopta una visién de cuenca ni se
incluye el analisis de efectos acumulativos ni se ha tenido en cuenta la in-
tensificacion de eventos climaticos extremos, como el Gltimo fenémeno de la
Nina de 2010-2011, cuyas inundaciones afectaron a mas de 2’200.000 perso-
nas y cuya eventual recurrencia puede ser mucho mas alta a la observada en
las series histéricas (pagina 146 de este volumen).

En tltimas, ni el proyecto de navegabilidad ni, en general, los de in-
fraestructura, agroindustriales y mineros que se adelantan o prospectan, se
aproximan a la cuenca a partir de entender que esta comprende diferentes
ecosistemas que prestan diversos servicios ecosistémicos, los cuales inciden
centralmente en la economia del pais y en la calidad de vida de sus habitan-
tes. Son proyectos que se formulan individualmente, sin comprender que es
completamente absurdo seguir sumando uno a uno sin evaluar sus impactos
acumulativos, que se sumarian a los impactos generados sobre la cuenca por
la actividad humana durante miles de anos. El no hacerlo podria generar si-
tuaciones en las que entren en crisis (o colapsen) el suministro de servicios
ecosistémicos asociados a la agricultura, la ganaderia y la pesca, o el de ser-
vicios asociados a las actividades de provisién de agua potable, generacion
eléctrica, transporte fluvial o soporte fisico para la mineria o la extraccién de
hidrocarburos.

De hecho, los impactos de la Nifia en 2010-2011 y los del Nifo en 2015
se han visto magnificados por la desregulaciéon del ciclo del agua producto
de la deforestacion y la destruccién de los paramos y humedales, causados
en parte por la suma de actividades y proyectos ganaderos, agroindustriales,
mineros e hidroeléctricos. De esto dan fe las inundaciones que se presentaron
en 2010-2011, con sus tragicas consecuencias, y la sequia que esté viviendo
una parte del pais en la etapa inicial del fenomeno del Nifo en el segundo
semestre de 2015, que esta generando la escasez de agua en un sinntimero de
municipios y pérdidas para la agricultura, dos impactos que podrian agravar-
se durante el primer semestre de 2016.
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El futuro

A la necesidad de planear con el enfoque de los ecosistemas y sus servicios el
conjunto de proyectos que hoy estan en el Plan nacional de desarrollo, 2014-
2018, o que estan siendo considerados por la Unidad de Planeacion Minero-
Energética, como es el caso de los hidroeléctricos, se refiere Sandra Vilardy
en su texto, “Dindmicas complejas del rio Magdalena: necesidad de un marco
integral de gestion de la resiliencia ante el cambio climatico”. Pero la toma
de decisiones con este enfoque exige, como subraya la autora “del reconoci-
miento integral de lo que se ha ganado y se ha perdido. Es urgente reconocer
y cuantificar la degradacion de la cuenca y la relacion que esta tiene con las
diferentes actividades productivas y su efecto en los indicadores de bienestar
humano de sus pobladores” (Vilardy, p. 139 de esta publicacién). Un recono-
cimiento que serviria, ademas, para tomar decisiones sobre las prioridades de
restauracion de la cuenca, como serian las atinentes a la reforestacion o a la
restauracion de humedales y paramos.

El imperativo de utilizar el enfoque de los ecosistemas y sus servicios
también es resaltado por Walschburger, Angarita y Delgado en su articulo,
“Hacia una gestion integral de las planicies inundables en la cuenca Magda-
lena-Cauca”. Ellos advierten, entre otras, y en consonancia con las conclusio-
nes de Vilardy, que al no hacerse una planeacién integrada de los embalses
se esta poniendo en grave riesgo la salud de los grandes humedales y plani-
cies inundables, ecosistemas esenciales para la salud del rio Magdalena y su
cuenca, dados los multiples servicios que prestan. Y se trata de riesgos de
consideracion.

Asi, por ejemplo, como lo advierten estos cientificos, la creciente cons-
truccién de grandes represas en los rios Cauca y Magdalena y sus afluentes
podria desestabilizar los caudales estacionales a tal punto que ocasionen una
alta degradacion de los humedales y se cause la extincion de una gran parte
de las especies de peces con que cuenta el sistema fluvial Magdalena-Cauca,
que asciende a mas de doscientas, siendo la mitad endémica y con poblacio-
nes de bajo ntimero. ¢El pais va a sacrificar su diversidad ictioldgica en aras
de la produccion de energia eléctrica? Si esa es la direccién en que las autori-
dades gubernamentales desean moverse, éno es necesario que sus decisiones
sean transparentes y, ademads, objeto de consulta puiblica?

Nos podriamos preguntar también si con una eventual desestabilizacién
de los caudales, a consecuencia de la construccién de un niimero de presas
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que excedan los limites ecolégicos del rio y sus afluentes, se podrian generar,
en las temporadas secas, déficits extremos de agua en el curso del Magdalena
que hagan imposible su navegabilidad, en particular en la cuenca media y
baja. Acaso, {no habria sido necesario incorporar esta consideracion en el
estudio de factibilidad del proyecto de navegabilidad?

Se sabe también que los eventos extremos del clima cambiante (el cam-
bio climético y los fenémenos del Nifo y la Nifa), y en particular las se-
quias, van a afectar en forma creciente la disponibilidad del agua en la cuenca
Magdalena-Cauca, en diversas temporadas en lo que resta de este siglo y con
posterioridad. {No seria necesario determinar, para diferentes escenarios del
clima cambiante y de horizontes temporales, cuéles serian sus posibles im-
pactos sobre la navegabilidad del rio?

Los impactos del rio, mas alla de su desembocadura.
El canal del Dique

Como seiala José Vicente Mogollon en su texto, se debe, también, entender
que los efectos del rio Magdalena, “no llegan hasta su desembocadura; llegan
hasta donde llegan sus arenas y finos en suspension, para no hablar del mer-
curio y otros téxicos y desechos que expulsa al mar” (Mogollén, p. 224 de este
volumen). La carga de desechos domésticos, industriales y agricolas, que no
son depurados por el rio con su sistema de humedales y planicies inundables,
y en particular los de naturaleza téxica, se vierten al mar, siendo Colombia
uno de los paises que més contribuye a la contaminaciéon marina del gran Ca-
ribe por cuenta de fuentes de contaminacion terrestre. Y esta contaminacion
se ha ido incrementando con el desarrollo y pone al pais en riesgo de acciones
legales por parte de otras naciones. Ademas, como demuestra también Mo-
gollén desde una perspectiva histdrica, los tajamares y diques construidos y
modificados en diferentes momentos desde 1926 para canalizar el rio y ase-
gurar la entrada de los barcos a Barranquilla por bocas de Ceniza, han tenido
impactos significativos en el litoral, desde Puerto Colombia hasta Cartagena.

A su vez, una parte las aguas del Magdalena encauzadas en el canal del
Dique —construido para comunicar a Cartagena con el rio, y cuyo dragado se
hizo en un 97% entre 1923 y 1984—, no solo tienen unos efectos similares en el
gran Caribe, sino que han sido la causa de la Historia de una tragedia ambien-
tal, titulo del libro que Mogollén publicara al respecto en 2013, y algunas de
cuyas observaciones y conclusiones hacen parte del capitulo que se incluye en
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este libro. Esa destruccién incluye el deterioro y la desaparicién de los hume-
dales de la region por donde discurre el canal, humedales que constituyeron la
base a partir de los cuales se comunico6 Cartagena con el rio; la pérdida de arre-
cifes de coral en la bahia de Cartagena y su colmatacion paulatina; asi como
la muerte de los corales del Rosario, ocasionados, en mucho, por los finos en
suspension lanzados por el canal. Los beneficios del canal en las tltimas seis
décadas han sido fundamentalmente para la industria petrolera que transporta
los hidrocarburos entre las refinerias de Barrancabermeja y Cartagena, que
representan el 80% de la carga por el rio (Mogollén, pagina 204 de este libro).

Hoy, al mismo tiempo que se planea la recuperacion de la navegabilidad
del Magdalena, se planean también unas obras para corregir algunos de los
problemas generados por el canal, algunos de los cuales se manifestaron con
fuerza en la ola invernal de 2010-2011, como fue la rotura del dique. Mogo-
116n mismo ha sido uno de los propulsores de esta obra desde hace quince
anos, poniendo por delante la concepcion de que ella debe hacerse desde una
mirada integral del canal, que incluye los ecosistemas acuaticos y terrestres
en que esta ubicado, su conexién con el rio, sus impactos en las islas del Ro-
sario y la bahia de Cartagena, y, en general, los que tiene sobre el gran Caribe,
asf como los posibles beneficios para los pobladores de sus riberas y zona de
influencia. Parece que los suefios de José Vicente Mogollén, un ambientalista
que como nadie conoce el canal y su historia, se cumpliran.

Riesgos econdmicos, sociales y ambientales
del proyecto de navegabilidad

En las intervencién efectuada por Carlos Nunez, director encargado de Cor-
magdalena, en el primer foro celebrado en Bogota, en las de Paulino Galin-
do, asesor técnico de la Direccién Ejecutiva de la Corporacion, y de Jorge
Barragan, gerente de Navelena, en ese mismo foro y en los de Barranquilla
y Honda, asi como en la presentacion que hiciera el ingeniero Jorge Enrique
Saenz sobre el diseno del proyecto, en el foro de Honda, quedé en claro que
en este, como se ha afirmado en los pérrafos anteriores, el rio no se ve con
una concepcion de cuenca, sino, basicamente, como un canal hidraulico para
comunicar a Puerto Salgar con Barranquilla. Y ello, de por si, genera riesgos
sociales y ambientales y cuestionamientos e interrogantes. Pero el disefio mis-
mo del proyecto de recuperacién de la navegabilidad genera también interro-
gantes y cuestionamientos en relacion con los riesgos econ6micos, sociales y
ambientales que acarrea.
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El proyecto

En el primer capitulo de este libro, “Disefio de las obras de encauzamiento
para mejorar la navegacion en el rio Magdalena”, Jorge Enrique Sédenz presen-
ta el disefio de las obras de encauzamiento necesarias para mejorar las condi-
ciones de navegacion existentes y extender la navegacion en el rio Magdalena
256 km aguas arriba del puerto de Barrancabermeja (km 630) hasta Salgar
(km 886), en el centro de Colombia.

Para asegurar la navegacion se prevé un dragado capital, un dragado de
mantenimiento y el disefio de las obras de encauzamiento (265 estructuras
en un trayecto de 456 km). En términos generales, se prevé adelantar obras de
dragado y de mantenimiento del canal navegable en el tramo Barrancaberme-
ja-Barranquilla, con una longitud de 650 km (a través del cual se transporta
en la actualidad el mayor volumen de carga en toda su historia), para que al-
cance una profundidad de 7 pies. Y en el tramo entre Puerto Salgar y Barran-
cabermeja, con una longitud de 256 km, no navegable desde hace décadas
por los altos niveles de sedimentacion, se construirdn obras para encauzar el
rio por un solo canal navegable (Sdenz, passim).

Estas obras tienen como propésito asegurar la navegabilidad veinticuatro
horas diarias durante los trescientos sesenta y cinco dias del afo de las gran-
des embarcaciones que lo transitardn, compuestas por un remolcador con
barcazas —eslora de 240 m, manga 26 m, calado 1,8 m—, con una capacidad de
7.200 toneladas, convoy que surcara las aguas del rio desde Puerto Salgar (km
886) hasta Barranquilla (km 0), o desde Puerto Salgar hasta Calamar y de alli
por el canal del Dique hasta Cartagena.

El total de carga movilizada por el rio Magdalena en lo que es hoy na-
vegable asciende a 1'139.139 toneladas por afio (2014) y estd representada
principalmente por hidrocarburos y combustibles como el ACPM, combusté-
leo, gasdleo, gasolina y nafta, que suman el 80% del total. Si tan solo 1% de
la carga por carretera (que en 2014 ascendia a 99'139.000 toneladas) pasara
hacia el transporte fluvial por el rio Magdalena, se superaria en 8,7 veces la
carga hoy movilizada, segiin Fedesarrollo (p. 103 de esta publicacién). En
total, son cincuenta y siete los municipios riberenos que afecta directamen-
te el proyecto de recuperacién de la navegabilidad, pertenecientes a nueve
departamentos.

El proyecto fue otorgado al grupo Navelena, integrado por la empresa
brasilefia Odebrecht y la colombiana Valores y Contratos (Valorcon), en la
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modalidad de una asociaciéon publico-privada (APP). La inversion total, res-
ponsabilidad de Navelena, asciende a $2,5 billones, y su ejecucion, que inclu-
ye las obras de recuperacion y su mantenimiento, se hara en un periodo de
trece afos y medio. El proceso que finalmente dio lugar a la adjudicacion de
este contrato, en septiembre de 2014, es materia de diversos cuestionamien-
tos por parte de Eduardo Aldana en su texto.

Analisis econémico del proyecto

Como lo subraya Eduardo Aldana, uno de los hechos mas sorprendentes del
proyecto es que se haya decidido adelantar no obstante que el estudio efec-
tuado por Steer Davies & Gleave, a solicitud del gobierno en 2014, arrojé una
relacion costo-beneficio de 1.05. Estudio que no incluye algunos de los even-
tuales riesgos por falta de informacién, por lo que ese indicador podria ser
menor. Jaime Ivan Ordoéiez, por su parte, hace también serias observaciones
al analisis econémico del presupuesto.

A estas observaciones de Aldana y Ordonez, hechas en el primer foro en
Bogota, Navelena respondi6 con la presentacion en el foro de Honda de un
estudio que solicit6 a Fedesarrollo: “Impacto socioecondmico para el Proyecto
de recuperacién de la navegabilidad por el rio Magdalena”, elaborado por los
investigadores Felipe Castro, Helena Garcia y Juan Benavides, cuya sintesis,
preparada para este libro, se incluye como capitulo 3.

Después de su analisis, este estudio concluye que “El proyecto de recupe-
racion de la navegabilidad del rio Magdalena presenta importantes beneficios
para el pais, especialmente respecto a reduccién de costos de transporte y
beneficios por generacién de comercio internacional” (Castro, Garcia y Bena-
vides, p. 130 de este volumen). El analisis costo-beneficio arroja unos resul-
tados mucho mas positivos que el de Steer Davies & Gleave en dos de los tres
escenarios estudiados, mientras que en uno de el resultado es mas pobre.

El estudio de Fedesarrollo reconoce que las obras podrian significar serias
amenazas para la integridad de la riqueza en especies de peces del rio y para
la actividad pesquera, lo cual tendria efectos negativos para la poblacién de
pescadores. Pero al reconocerlo no cuantifica cual podria ser el costo de ese
dano social y ecoldgico en diferentes escenarios, con lo cual los “importantes
beneficios para el pais” podrian ser menores e, incluso, no hacer justificable
el proyecto.
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El estudio acepta, como es de esperar, los supuestos cientificos y tecno-
logicos de disenio del proyecto, pero algunos de ellos, como se senala mas
adelante, han sido cuestionados en los foros (como, por ejemplo, los referen-
tes a los posibles costos del dragado o a la navegabilidad del rio veinticuatro
horas, trescientos sesenta y cinco dias al ano), lo que podria llegar a implicar
cambios drasticos en sus costos y beneficios durante su operacion.

El estudio de Fedesarrollo tuvo como objetivo establecer los impactos
socioeconémicos para el pais (que se producen fundamentalmente en la
cuenca Magdalena-Cauca), asi como los beneficios ambientales mundiales,
representados por una disminucién de la emisién de gases de efecto inverna-
dero, como efecto de la sustitucién del transporte por carretera por transporte
fluvial. Pero, en consonancia con el proyecto de recuperacién de la navega-
bilidad, al centrarse fundamentalmente en el rio como un “canal hidraulico”
con sus respectivos costos y beneficios, no incorpora los riesgos que para la
navegabilidad podrian traer, por una parte, el clima cambiante, y, por otra, el
conjunto de proyectos de infraestructura en proyecto o en construccién en
el rio Magdalena y sus afluentes, como son, por ejemplo, los embalses para
las hidroeléctricas y los distritos de riego. Tampoco considera los eventuales
impactos que las obras podrian tener sobre el litoral, desde Puerto Colombia
hasta Cartagena, como lo advierte José Vicente Mogollén.

Finalmente, es necesario subrayar que en el transcurso de los tres foros,
representantes del proyecto sostuvieron que el proyecto de recuperacion de
navegabilidad del rio Magdalena no implica ningin riesgo econémico para
el estado colombiano, de conformidad con el contrato de asociacién ptblico-
privada en cuyo marco se realizard. Los $2,5 billones, suma que incluye la
inversién para la realizacién de las obras y su mantenimiento, durante los
trece anos y medio de duracion del contrato, asi como los gastos financieros,
seran asumidos por Navelena. Es imperativo el examen de esta aseveracion
por parte de analistas independientes, que la indaguen desde la minucia del
contrato, un asunto que, en tltimas, no se cubrié en los debates.

El proyecto de navegabilidad: entre la exclusién y la pobreza

Entre quienes hemos planteado interrogantes sobre el proyecto nos encontra-
mos Eduardo Aldana, profesor emérito de la Universidad de los Andes, y yo,
presidente del Foro Nacional Ambiental y profesor de la misma institucion,
quienes tuvimos la oportunidad tinica de participar en la gran Comisién de
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expertos para asesorar al gobierno nacional y a Cormagdalena en la definicién
de los lineamientos del “Plan de ordenamiento y manejo integral de la cuenca
del Magdalena” (Pomim), con secretaria técnica de la Universidad Nacional
de Colombia. La Comisién, presidida por Aldana y que trabajara entre 2000
y 2001, cont6 con la membresia de personas que representaban los més di-
versos intereses y miradas sobre el rio y su cuenca, e incluyo, entre otros, al
socidlogo Orlando Fals Borda, autor de la Historia doble de la Costa, al inge-
niero Gilberto Echeverry Correa, exgobernador de Antioquia y exministro de
Desarrollo Econémico, y al empresario de la navegacion del rio Humberto
Munoz, lider de Naviera Fluvial Colombiana.

Nos sorprendi6 el hecho, como lo recuerda Aldana en su texto, de que al
emprender este multimillonario proyecto de navegabilidad el gobierno nacio-
nal hubiese ignorado la recomendacién prioritaria de la Comision: adelantar
acciones para erradicar la pobreza y la miseria dominante en una parte sig-
nificativa de la poblacién riberena. La Comision no consideraba razonable
emprender grandes obras para la navegabilidad del rio sin previa o, simulta-
neamente, adelantar programas para enfrentar la pobreza.

Del analisis de Fedesarrollo es evidente que el proyecto va a favorecer
muy poco a las poblaciones més pobres, puesto que su capacidad para ge-
nerar empleo es relativamente reducida y la posibilidad de que distribuya
beneficios hacia estas no parece mayor.

Por el contrario, como surgié en los foros, las comunidades de pescado-
res temen por la disminucién de la pesca, ya sea por la dificultad de ejercer
su oficio en el canal navegable —alli donde se concentrara el caudal de las
aguas, en particular en las épocas secas— ante la ocupacién del mismo por los
grandes convoyes; o por la eventual desconexion del rio con algunas de las
ciénagas como resultado de las obras mismas, con los consecuentes efectos
negativos para el ciclo de reproduccion de las diversas especies de peces; o
por el impacto negativo que podrian tener las estructuras de los canales de
navegacion sobre este mismo ciclo. Son interrogantes que fueron ratificados
por los expertos, como aparece en los documentos de Mauricio Valderrama y
Tomas Walchsburger, Héctor Angarita y Juliana Delgado, y que también son
planteados por Fedesarrollo. Asi, de acuerdo con Valderrama

La intervencion en puntos criticos del rio con construccion de infraestructu-
ra correctiva puede ocasionar alteraciones para las poblaciones de peces, en
especial de las migradoras, que son las que soportan la producciéon pesquera
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y la seguridad alimentaria local, por lo que esa intervencién amerita una eva-
luacién adecuada de impactos como accién de puntos criticos del rio inme-
diata (Valderrama, p. 248 de esta publicacién).

Una de las posibilidades de este proyecto de navegabilidad para ampliar
sus beneficios a un mayor nimero de habitantes riberenos pareceria ser el
fomento de la actividad turistica que podria generar, pero de este camino
estarian excluidas algunos de los centros urbanos histéricos y con mayor pa-
trimonio arquitecténico y cultural, como son Honda y Mompox, adonde la
navegacion no llegard, como tampoco lo hara a Girardot y Neiva (Ferro, pas-
sim). Ademas, la actividad turistica no necesariamente irriga sus beneficios
en forma amplia, a menos que se tomen las politicas del caso para que asi sea.

En general, este proyecto supone, como lo subraya German Ferro, la ex-
clusion de regiones del rio: “Cuando se habla de la recuperacién del rio ge-
neralmente se refiere a uno que parece comenzara en Puerto Salgar, rio abajo,
pero este es, independientemente de su sectorizacion y diversidad regional,
un eje integral, un todo, lo que pasa rio arriba afecta el rio abajo, y viceversa”
(Ferro 2015, p. 173 de este libro). Para este experto, que no esconde su pasion
por el rio Magdalena, el proyecto de navegabilidad parece que negara su his-
toria, no solo en relacién con su poblacién riberefia, sino también en relacién
con su insercion en la vida y el destino de una gran parte de la poblacién de
Colombia.

Asi pues, al lado del proyecto de navegabilidad, o como parte de él, no se
han incluido estrategias para generar beneficios para la poblacion riberena,
mayoritariamente pobre, mucha en la miseria, y durante mas de cincuenta
anos victima de una de las guerras mas largas y més cruentas del planeta,
algunas de cuyas memorias de sus indecibles violencias las guardan las aguas
del rio mismo. Es un aspecto ineludible: el Magdalena es su gente y la gente
es el rio, como lo atestiguan las poblaciones anfibias de sus ciénagas y las po-
blaciones de pescadores que hoy son invisibles para no pocos colombianos,
como lo ponen de presente los textos de German Ferro y Mauricio Valderra-
ma. Este proyecto, por su concepcién desde las altas burocracias del estado,
podria generar nuevas situaciones de violencia, pobreza e inequidad, des-
prendiéndose estas de la distancia entre quienes en la ribera si van a ser los
ganadores del proyecto y aquellos que van a ser los perdedores, que parece
serian la mayoria. No seria la primera vez que en Colombia un megaproyecto
generara mas pobreza a los pobres y sembrard mas semillas de violencia. Se-
ria tragico, ahora que el pais con esperanza se acerca a firmar la paz.
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Cuestionamientos cientifico-tecnolégicos
al diseno del proyecto de navegabilidad

Quizas el punto més preocupante que sugieren algunos de los documentos
e intervenciones en los foros es la viabilidad técnica misma del proyecto.
Jaime Ivan Orddnez y Juan Dario Restrepo, investigadores y profesores uni-
versitarios y estudiosos del rio durante varias décadas, al formular un amplio
numero de cuestionamientos, concluyen que el proyecto no deberia adelan-
tarse. Para ellos, las bases cientificas y técnicas no solo son débiles, sino, con
frecuencia, incorrectas.

Juan Dario Restrepo, de la Universidad Eafit, subraya que:

La cuenca del rio Magdalena y su cauce principal son una de las areas hidro-
graficas menos estudiadas y analizadas globalmente en cuanto a la evolucién
de sus ambientes. Se puede afirmar que mas del 80% del rio y de su cuenca
no se conocen cientificamente en relaciéon con la evolucién de canales, de
zonas de inundacion, de barras e islas y de otros ambientes fluviales. Si no
existen modelos fisicos de los ambientes fluviales, /cémo se puede predecir
la factibilidad de las obras de intervencion de la “ingenieria gris”? (Restrepo,
p. 310 de este volumen).

Ordoiiez, por su parte, al referirse a los disefios de las estructuras previs-
tas subraya que “se basan en formulaciones empiricas que solo han sido pro-
badas en los tributarios del rio Mississippi (Arkansas, Red, Ohio y Missouri),
cuya similitud con el rio Magdalena es muy dudosa y donde la navegacién se
realiza con presas y esclusas, que no existen en el rio Magdalena” (Ordoéiiez,
p- 265 de este libro). El mismo Restrepo, en el foro que tuvo lugar en Bogota y
ante la aseveracion del director de Cormagdalena de la existencia de setecien-
tos estudios sobre el Magdalena, senal6 que mientras sobre el rio Mississippi
y sus tributarios se contaban més de diez mil articulos publicados en revistas
cientificas indexadas, los articulos sobre el Magdalena publicados en ese tipo
de revistas escasamente ascendian a cincuenta.

Al mostrar que el Magdalena es uno de los rios con mayor sedimenta-
ci6n del mundo, como consecuencia de las condiciones naturales de la regién
andina y la grave deforestacion ocurrida en la cuenca en los dltimos afos,
Restrepo, quizas el principal experto en la materia en Colombia, plante6 en
los foros varias preguntas sobre las implicaciones de este fenémeno, entre las
cuales, en columna que publiqué en el diario EI Tiempo (28 de junio de 2015),
subrayé:
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¢{Cémo se ha incorporado en el disenio del proyecto la produccién de sedi-
mentos en suspension, que llega a 184 millones toneladas al ano? {Cudles son
los costos anuales de los dragados que habria que hacer para mantener la na-
vegabilidad bajo diferentes escenarios de sedimentacién, tomando en cuenta
que el transporte de sedimentos al bajo Magdalena se ha incrementado 33%
en la tiltima década? ¢{Es rentable y, por consiguiente, viable, la navegacién en
el Magdalena en diferentes escenarios de sedimentacién, a mediano y largo
plazo?

Jaime Ivan Ordodnez y José Vicente Mogollén presentan en este libro ob-
servaciones e interrogantes similares sobre el dragado que implicaria mante-
ner la hidrovia en pleno funcionamiento. Preguntas que responden Séenz y
los promotores del proyecto afirmando que las estructuras y obras previstas
aseguraran el auto-dragado del rio, con lo cual los sedimentos que restarian
apenas llegarian al rango de 600.000-800.000 toneladas, por ano. Y a partir de
estas afirmaciones, el gerente de Navelena subray6 que “mantener la hidrovia
cuesta tres y media veces menos que la doble calzada de una carretera como
la ruta del Sol”.

Ordoiiez refuta esas aseveraciones, y anota:

esta teoria [la del autodragado] es contraria a los principios bésicos de la hi-
draulica fluvial y no tiene asidero practico en rios con la carga sélida del
Magdalena. [...] La experiencia en Colombia (bocas de Ceniza en Barranquilla
o el canal del Dique), como en otros sistemas fluviales del mundo, demuestra,
que los dragados en términos de volumen van siempre en aumento (Ordéiiez,
p.- 270 y 271 de esta publicacién).

A partir de estas y otras observaciones, Ordénez pone en duda la afir-
macion de que se garantizara la navegacion del rio veinticuatro horas al dia,
trescientos sesenta y cinco dias al afio, y subraya que los riesgos de accidente
de los convoyes no han sido considerados adecuadamente.

Los expertos preguntan ademas por los lugares en donde se depositaran
los materiales del dragado, tanto los que sean producto de la intervencion del
Magdalena previstos en el disefio, como los que sean producto del manteni-
miento del canal navegable, un asunto que también preocupa a los habitantes
de las riberas, pues estos materiales podrian cerrar brazos y madreviejas, es
decir obstruir la comunicacién entre el afluente y sus humedales. En sus res-
puestas en el curso de los foros, los promotores del proyecto reiteraron que
los materiales no se sacan del rio, sino que se disponen en sitios que no afec-
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ten la navegacion y el mismo rio pueda transportar los sedimentos sélidos
hasta la desembocadura.

José Vicente Mogollén, ademas de insistir en el anterior interrogante,
puesto que sus observaciones indican que el depdsito de los materiales de
dragado ha causado graves danos en el caso del canal del Dique, se pregunta:

¢Sabemos hoy qué efecto tendran las obras de “recuperacién del rio Magdale-
na” sobre las playas entre Puerto Colombia y Cartagena? Entendemos que es
un asunto que no ha formado parte ni de las discusiones de las negociaciones
ni de los “didlogos competitivos” mediante los cuales se escogié a Odebrecht-
Valorcon. Nos figuramos que tampoco se incluyeron en los términos de refe-
rencia que elabord la firma consultora Emdepa (Mogollén, p. 219 de este libro).

Es una pregunta basada en un analisis histérico: hace cuarenta a cin-
cuenta anos, las playas de Puerto Salgar y de Puerto Colombia sufrieron una
grave modificacién a consecuencia de las obras de bocas de Ceniza. {Seria
esta, la de las obras que adelantara Odebrecht-Valorcon, una segunda trage-
dia? Mogollén insiste, con razén, en la necesidad de que aprendamos de las
lecciones de la historia que con tanto detalle nos muestra en su contribucién
al debate Pero quienes tomaron la decisién de adelantar este proyecto de na-
vegacién parecen preferir no saber de la historia, puesto que la suerte esta
echada: por ellos mismos, obviamente, en un contrato debidamente firmado.

La desnaturalizacién de la licencia ambiental

Para quien conozca el qué, el para qué y el cémo de las licencias ambienta-
les, es obvio que una obra de la envergadura que se proyecta debe presentar
una solicitud de licencia ambiental a partir de sendos estudios de impacto
ambiental y social. Conozco el asunto a profundidad, pues fui uno de los re-
dactores del capitulo sobre licencias ambientales de la ley 99 de 1993 y, pos-
teriormente, estuve involucrado en el proceso de su primera reglamentacion.

Mi sorpresa, como la de muchos otros expertos, fue grande, cuando en el
curso del primer foro, y con posterioridad a él, altos funcionarios de Cormag-
dalena, Navelena y consultores del proyecto, sefialaron que funcionarios del
Ministerio del Ambiente, incluyendo al ministro Gabriel Vallejo mismo, habian
manifestado verbalmente que para el proyecto de navegabilidad no se requeria
de licencia ambiental. El rechazo a tal posiciéon del Ministerio la manifesté, a
nombre propio y de muchos de los asistentes al foro, en las palabras de cierre.
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La lectura de algunos de los interrogantes formulados en los foros y tex-
tos de este libro, registrados en pérrafos anteriores, son, en si mismos, una
justificacién mayor para la exigencia de una licencia ambiental, mas all4 de
las argucias legales y de los argumentos técnicos que han sido presentados
para evadir la necesidad de la licencia.

Como lo sugiere Jaime Ivan Ordonez, esta situaciéon se deriva en parte del
hecho de que:

Cormagdalena las considera [las obras] como mantenimiento de un canal que
dice estar dragando de tiempo atras (Cormagdalena, 2014). Sin embargo, no
hay evidencia de que la entidad haya dragado la totalidad de los 650 kiléme-
tros en forma continua, atin para un calado menor; y la necesidad del presen-
te proyecto prueba lo contrario, por lo cual (Steer Davies & Gleave, 2014, nota
5), desde el punto de vista de ingenieria, deberia considerarse como una obra
capital que requiere diseno especifico (Ordénez, p. 269).

En el segundo foro, que tuvo lugar en Barranquilla, Gloria Amparo Rodri-
guez, profesora de la Universidad del Rosario y experta en derecho ambiental,
mostré la forma como el gobierno, mediante diversas normas, ha flexibilizado
y restado rigor a la licencia ambiental, dando prioridad a su rapida aproba-
cién, en unos casos (la denominada licencia exprés), o a su no requerimiento
en otros, lo cual podria dar pie, incluso, para que se interpretara que para
el proyecto de navegabilidad la licencia se podria obviar. Concluyé que, en
general, el gobierno mismo, guiado por la prioridad de facilitar las obras, sub-
yugando la proteccién ambiental a este propdsito, habia creado una situacién
de gran incertidumbre juridica. Este diagnéstico llevé a que, en el foro, se le
recomendara a Navelena solicitar al gobierno la exigencia de la licencia am-
biental, para obviar riesgos juridicos innecesarios.

Dias después, en entrevista para Semana Sostenible (8 de agosto de 2015)
el ministro Gabriel Vallejo manifesté que era “totalmente falso” que se dijera
que él hubiese afirmado que no se requeria licencia ambiental para el proyec-
to de navegabilidad, e indicé que para algunos tramos si se requiere, y para
otros no. No fue coherente con sus manifestaciones verbales previas, lo cual
es una expresion adicional de la falta de transparencia del gobierno frente a
este proyecto.

Evidentemente, se requeriria la solicitud de una licencia ambiental del
proyecto como un todo. Pero incluso en este escenario, o en el de una li-
cencia solo para tramos del proyecto, como parece ser ahora la nueva deci-
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sién del Ministerio del Ambiente, no se puede olvidar que el gobierno del
presidente Santos, en su primer periodo (2010-2014), estableci6 lo que se
ha denominado como la licencia exprés, la cual se hizo atin mas exprés me-
diante la ley del Plan nacional de desarrollo, 2014-2018. Es una modalidad
de licenciamiento que le da prioridad a la “eficiencia”: otorgarla en un plazo
corto que satisfaga el afan de los solicitantes y la ansiedad del gobierno de
turno de iniciar e inaugurar obras en el periodo de su mandato; sobre la
eficacia: otorgar una licencia que proteja efectivamente al medio ambiente,
como bien colectivo.

¢Acaso tiene algin sentido que para una obra de un proyecto de “recu-
peracion” del principal rio de Colombia, que significa la intervencién en 650
km de su curso, la autoridad ambiental cuente con treinta dias habiles, una
vez se ha presentado toda la documentacién, para aprobar o negar la solicitud
de licencia ambiental? {No es totalmente asimétrico que para este proyecto
sus promotores hayan contado con méas de quince anos para su disefio, como
lo indica Jorge Enrique Sdenz en su texto, y que el estado colombiano cuente
con treinta dias para evaluarlo? Son dos interrogantes que evidencian el sin
sentido de la licencia exprés para los megaproyectos, una expresion mas del
retroceso de la politica ambiental durante los gobiernos del presidente Juan
Manuel Santos.

Como coletilla a las anteriores consideraciones, habria que afnadir que
en entrevista reciente con Oscar Alonso Vargas Ocampo, gerente de Susten-
tabilidad de Navelena?, afirm6 que la empresa adhiere a las normas vigentes,
segln las cuales no necesitan licencia ambiental. Si esto es asi, simplemente
se confirma la falta de transparencia y apego de este proyecto al espiritu de la
normativa ambiental, originalmente incluida en la Constitucién y en la ley 99
de 1993, normativa que, infortunadamente, el mismo gobierno y su Ministe-
rio del Medio Ambiente se han encargado de desnaturalizar.

Consideraciones finales

Son muchos otros los interrogantes y cuestionamientos de naturaleza cienti-
fica y técnica al disefio mismo del proyecto, que se suman a los presentados
en las secciones anteriores sobre los riesgos econdmicos, sociales y ambien-

2  Entrevista con Simén Samper, septiembre de 2015 (grabacién).
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tales de las obras que se han proyectado para asegurar la navegabilidad del
Magdalena. Y estos se agregan, también, a aquellos interrogantes y cuestiona-
mientos que surgen de la identificacién del hecho de que el proyecto de nave-
gabilidad haya sido formulado en una forma reduccionista, como la “simple”
adecuacion de un canal hidraulico, es decir, sin enmarcarlo en una concep-
cion integral de cuenca, con una debida consideracion de los ecosistemas que
la componen y de la diversidad de servicios que prestan.

En general, todos los autores de este libro coinciden en senalar que la
evaluacién final de los riesgos sociales y ambientales del proyecto de nave-
gabilidad solo serad posible cuando se cuente con unos disefios en detalle y
con los estudios correspondientes sobre los impactos. No obstante, como se
sefnald, algunos autores consideran que la informacién existente es suficiente
como para concluir que el proyecto no debe adelantarse.

Llama la atencién que mientras el gobierno del presidente Santos anun-
ci6 ambiciosos objetivos del desarrollo sostenible (ODS) para Colombia en el
marco del acuerdo que doscientos paises hicieran en Nueva York el pasado
mes de septiembre sobre los objetivos del desarrollo sostenible en el mun-
do, simultaneamente se adelante este ambicioso proyecto de navegabilidad
en el que estan ausentes los principios fundamentales de este concepto: la
erradicacién de la pobreza y la exclusién, y la realizacién del desarrollo so-
cial y econémico respetando los limites que imponen los ecosistemas. Y el
asunto se torna atin mas contradictorio si se toma en cuenta que el gobierno
de Colombia se enorgullece hoy, no sin razén, de que uno de los hitos de su
politica exterior es el haber sido uno de los paises que mas promovié el que
la Asamblea General de las Naciones Unidas resolviera sustituir los Objetivos
del milenio, que llegaron a su periodo de cumplimiento en 2015, por los Ob-
jetivos del desarrollo sostenible, para el periodo 2015-2030.

Lo cierto es que el proyecto se hard. Y hay que subrayar que el proceso
utilizado para tomar la decisién de desarrollarlo es arbitrario y poco transpa-
rente, y contradice los principios fundamentales de democracia participativa
que fundamentan la Constitucién de 1991. Baste con mencionar que las co-
munidades riberenas fueron ignoradas en el proceso que condujo a decidir
su desarrollo, como estas lo afirmaron en los foros. Como bien lo muestra
Eduardo Aldana, al proyecto se le ha tratado de dar legitimidad mediante una
campana de publicidad bien orquestada, cuyos elementos fundamentales no
corresponden exactamente con la realidad. ¢{Es acaso democratico y se ajusta
a la Constitucién y la ley firmar un contrato entre el gobierno y la empresa
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privada para hacer una obra como esta sin que previamente se conozca su
factibilidad, que incluye su viabilidad ambiental y su licencia social?

Puesto que el proyecto de navegabilidad es un hecho, lo tinico que resta a
la academia, y, en general, a la sociedad civil es hacerle un seguimiento estric-
to, para minimizar sus riesgos ambientales y sociales, lo cual podria implicar
que se modifique su orientacion. De todas formas, a quienes nos preocupa el
futuro del rio Magdalena y su cuenca, hoy, después de estos tres foros y de
publicar este libro, solo nos queda repetir lo que le dijera el capitan a Fermina
Daza: esto “es lo poco que nos va quedando del rio”.
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Procesos de estudios, diseno y licitacién

nio de una entidad gubernamental colombiana y de una federacién

privada de transporte fluvial, quienes contrataron cuatro companias
de consultoria en ingenieria, inicialmente para el estudio de factibilidad en
2000-2001, y posteriormente entre 2006 y 2013 para el disefio detallado de las
obras de encauzamiento, a lo largo de 460 km del rio. El autor fue el director
de proyecto de todos los estudios y disefios.

El trabajo descrito en el presente articulo fue realizado con el patroci-

Los estudios hechos desde 1993 sobre demanda de carga y el estudio de
factibilidad de 2001 mostraron la necesidad de reactivar la navegacién aguas
arriba de Barrancabermeja, y recomendaron la revitalizacion del sistema de
transporte fluvial con una terminal portuaria en Puerto Salgar, que es un cen-
tro intermodal importante en términos econémicos ubicado a tan solo 180
km de Bogotd, el principal originador de carga y centro de destino del pais
(figura 1).

El primer estudio de disefio de las obras de encauzamiento en 2006
establecié la metodologia para el plan maestro y los disefios detallados, de
acuerdo con los lineamientos dados por consultores individuales que han
participado con el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los Estados Unidos
(Usace) en la planeacién, desarrollo, disefio, construccién y mantenimiento
de obras fluviales similares en distintos rios. La experiencia de estos fue ins-
trumental, en la medida en que las obras disefiadas para el rio Magdalena son
similares a obras realizadas con éxito por el Usace en el sistema de los tribu-
tarios del rio Mississippi, afluentes de tamano similar al del rio Magdalena:
rio Ohio, rio Rojo, alto Missouri y Arkansas.

a1
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Figura I. Area del proyecto del rio Magdalena

Mar Caribe
]

En octubre de 2009 se presentaron disenos detallados para el sector Puer-
to Berrio (km 730)-Barrancabermeja (km 630) en una longitud de 100 km; en
octubre de 2011 para el sector de Puerto Salgar (km 886)-Puerto Berrio (km
730) en una distancia de 156 km. Para finales de 2011 el gobierno colombiano
tenia en su poder los disefios detallados de las obras de encauzamiento exigi-
das para la apertura de una licitacién internacional y el proceso de contrata-
cién de las obras en el rio Magdalena.

Sin embargo, el sector de Puerto Berrio-Barrancabermeja debi6 ser ajus-
tado debido a los importantes cambios morfol6gicos generados por tres muy
fuertes temporadas de lluvias e inundaciones en los anos 2010 y 2011, causa-
dos por el fendmeno de la Nina. El nuevo informe, con los ajustes, fue presen-
tado en octubre de 2012. Finalmente, el disefio de las obras de encauzamiento
del dltimo sector entre Barrancabermeja y Regidor (205 km) fue presentado
en octubre de 2013.
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El tratado de libre comercio suscrito entre Colombia y los Estados Unidos
hace tres afnos generara un aumento de servicios de transporte y demanda
de carga de la parte central del pais hacia la costa Atlantica, para lo cual el
rio Magdalena se ha convertido en una muy importante oportunidad para el
transporte multimodal.

Tras un proceso de veinte meses, la licitacion fue adjudicada en septiem-
bre de 2014 a la unién temporal Odebrecht-Valorcon. Es una concesién bajo
la modalidad de asociacién puablico-privada a 13,5 anos creada para las obras
de encauzamiento entre Salgar y Barrancabermeja (256 km) inicialmente, in-
cluyendo mantenimiento y dragado desde Puerto Salgar hasta Barranquilla
(886 km).

El valor del contrato es de US$2.300 millones, incluyendo financiacién,
del cual 63% son vigencias futuras del gobierno central y el resto es aportado
por el sector privado.

Caracteristicas técnicas del proyecto
Para comenzar, se deben analizar algunas caracteristicas basicas:

¢ Un plan maestro a ser seguido.

¢ Embarcacién de disefio.

¢ Alineamiento del canal de navegacién.
¢ Hidrologia.

¢ Profundidad bajo el nivel de referencia.

¢ Dimensiones del canal de navegacion.

Plan maestro

A diferencia de las estructuras disefiadas para ambientes estaticos, el rio
aluvial estd en permanente cambio, requiere una visiéon flexible y ser muy
receptivo desde la concepcion del proyecto al respeto de estas condiciones
cambiantes.

Siendo un rio aluvial, el Magdalena tiene una naturaleza dinamica, y an-
tes de que se culmine la construccion, se requeriran algunos ajustes con el fin
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de cumplir las metas deseadas. El estudio de factibilidad junto con la revisién
del alineamiento y el replanteo de estructuras preparado para los diferentes
tramos del rio puede ser definido como el plan maestro para el futuro desa-
rrollo del proyecto de navegacion del rio Magdalena.

El presente plan maestro presenta una buena guia a ser seguida en la pre-
paracion de los planos finales y especificaciones de construccién, asi como
para la programacién de la logistica de construccion. De hecho, el contratista
principal actualmente se encuentra actualizando y refinando el disefio, si-
guiendo el criterio general del plan maestro para iniciar la construccién de las
obras de encauzamiento durante el primer semestre de 2016.

De conformidad con los antiguos ingenieros del Usace que evaluaron
el proyecto, el plan maestro para un proyecto que requiere décadas para su
culminacién deberia ser revisado de forma anual en areas en las cuales la
construccion esta programada para los proximos anos, y se debe llevar a cabo
una revision general detallada cada cinco afios como méximo, de acuerdo con
la dinamica de los tramos que estan bajo consideracién, para tomar en cuenta
disefios para las condiciones cambiantes del rio.

Embarcaciéon de diseno

De acuerdo con el estudio de factibilidad, Cormagdalena (entidad guberna-
mental que es la duefia del proyecto) determiné que la embarcacion de disefio
debia ser un remolcador con barcazas en una formacion de 2 x 3. Las barcazas
tienen una eslora de 65 m, 13 m de manga, 1,80 m de calado (6 pies), con
una capacidad de carga de 1.200 toneladas. Asi, la capacidad de transporte
de la embarcacion de disefio es de 7.200 toneladas, y el tamafio del convoy
es: eslora de 240 m, manga 26 m, calado 1,8 m. Esta nave de disefio es valida
para toda la distancia del proyecto desde Salgar (km 886) hasta Barranquilla
(km 0), para el dragado capital, el dragado de mantenimiento y el disefio de
las obras de encauzamiento (figura 2).

Si bien hay composiciones de ocho y hasta diez barcazas navegando el
rio Magdalena aguas abajo de Barrancabermeja, Cormagdalena ha decidido
que el proyecto de navegacion debe avanzar paso a paso, porque hoy en dia
no hay navegacion hasta Salgar. El plan maestro permite adecuar las dimen-
siones del canal y las obras de formacién a un convoy mas grande si las con-
diciones futuras asi lo exigen.
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Figura 2. Convoy de disefio, vista en planta y en perfil
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Alineamiento del canal de navegacién

El diseno se dividi6 en dos componentes: 1) el disefio del trazado del ca-
nal navegable propuesto; y 2) el diseno de las estructuras de encauzamiento
como tales.

El trazado del canal navegable se definié con base en la geomorfologia
a lo largo del valle del rio, la dinamica fluvial de los tltimos veinte a treinta
anos y la ubicacién del thalweg del rio durante los tltimos ocho afnos, con
una consideracion especial por los levantamientos més recientes del canal
durante los dos tltimos afios.

Sin embargo, es mucho mas importante asegurarse de que el canal se
desarrolle a lo largo de un alineamiento sinuoso que se automantiene, que
enfocarse en una linea particular de navegaciéon que no tiene muy buena ali-
neacion y puede estar en estado de cambio permanente (figura 3).

Las estructuras de encauzamiento estan disenadas para mantener el ca-
nal de navegacion dentro del alineamiento definido.

Los levantamientos del canal muestran la batimetria de todos los canales
del rio, bancos de arena y lineas de orilla. Esta informacién es necesaria para
que el contratista determine la logistica de construccién y transporte.
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Figura 3. Alineacién tipica del canal de navegacién

Hidrologia

El drea de drenaje del rio Magdalena exhibe una hidrografia bimodal con dos
periodos de niveles de aguas bajas y dos periodos de niveles de aguas altas,
que se denominan “verano” e “invierno” respectivamente. Los meses de ve-
rano van de enero a marzo y de julio a septiembre; los meses de invierno van
de abril a junio y de octubre a diciembre (figura 4).

La descarga media de agua en Puerto Salgar es de 1.263 m?%s, en Barran-
cabermeja es de 2.950 m?®/s, 2,3 veces mayor. Las variaciones de niveles de
agua son bastante similares en el tramo bajo analisis. En Puerto Salgar la dife-
rencia entre los niveles maximo y minimo es de 5,26 m; en Barrancabermeja
es de 4,98 m.

De acuerdo con la compilacién de informacién para los principales rios
del mundo (Schumm et al., 1994) el rio Magdalena esté4 en el puesto veinti-
nueve respecto de descarga de agua (7.000 m?%s), pero se ubica en el puesto
doce respecto de descarga de sedimentos (172 millones de ton/afno). Esa can-
tidad de sedimentos es el mayor reto para este proyecto.
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Figura 4. Variaciéon de niveles de agua en Barrancabermeja
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Profundidad bajo el nivel de referencia

Las profundidades disponibles se establecieron bajo un nivel de referencia de
aguas bajas que es excedido el 90% del tiempo para el tramo entre Barranca-
bermeja y Puerto Salgar. Aguas abajo del primer puerto, el nivel de referencia
es aquel que es igualado o excedido el 95% del tiempo. La diferencia se debe
al hecho de que aguas arriba de Barrancabermeja practicamente no hay nave-
gacion hoy en dia.

La curva de duracién del nivel de agua en Barrancabermeja muestra que
el nivel que es excedido el 90% del tiempo es tan s6lo 1,10 m por debajo del
nivel medio promedio, lo que indica que las variaciones de nivel no son muy
grandes en la parte media de la curva.

Dimensiones del canal de navegacion

El trazado del canal cumple con las normas de navegacion para un canal de
dos vias (anchuras, radios de curvatura, y profundidades), segtin las define el
Usace. El canal navegable tendra las siguientes caracteristicas para el convoy
de diseno:

¢ Ancho del canal navegable (dos vias)= 150 m.

¢ Radio de curvatura minimo= 900 m.

¢ Profundidad del canal en verano= 7 pies (2,10 m).

¢ (Calado nave= 6 pies (1,83 m).
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Consideraciones de diseno

El alcance del proyecto era concebir obras de encauzamiento para controlar
el ancho del rio entre Puerto Salgar y Barrancabermeja. Las obras deben ser
disenadas para restringir los flujos de verano a un canal principal adecuado
para la navegacién dentro de los limites de las obras de encauzamiento, evi-
tando la dispersiéon de flujo a través de canales secundarios en sectores con
secciones transversales muy anchas, asegurando la estabilidad de las orillas
pero permitiendo que las descargas altas de agua fluyan sobre las estructuras
y ocupen todo el cauce del rio.

Como se menciond mas arriba, el diseno de las obras de encauzamiento
fue adaptado de los procedimientos que sigue el Usace para un alcance simi-
lar en el sistema del rio Mississippi y sus afluentes, bajo la supervision de la
Agencia de Proteccién Ambiental (EPA). El objetivo de las obras de encauza-
miento es estabilizar el canal navegable principal, con una combinacién de
estructuras, incluyendo revestimientos con relleno en zanjas para prevenir la
erosion lateral de las orillas del rio, revestimientos de enrocado con el mismo
fin, diques de enrocado para canalizacion, y dirigir el flujo hacia el centro del
canal principal de navegacion evitando la dispersion del flujo en los canales
secundarios en épocas de verano, conexiones con orillas y diques de cierre
sobre canales secundarios y menores.

Sin embargo, la elevacion de los diques debe estar por debajo de los nive-
les de aguas altas e inundacién, permitiéndole al rio ocupar todo el ancho del
cauce del rio para el transito de altas descargas. Mientras se realizan las obras
en el rio, el dragado es el inico medio para mantener las profundidades del
rio que se requieren para una navegacion segura.

Esta combinacién de obras se ha puesto constantemente en practica en
los Estados Unidos desde los afios 50 y ha demostrado ser la mas efectiva en
términos economicos, toda vez que los costos de dragado se han reducido al
mismo tiempo que las obras fluviales han sido construidas.

La determinacién del 4rea requerida para encauzar los flujos de verano
se basa en la estimacién del valor numérico predominante del factor de con-
ductividad (conveyance) en secciones transversales que no necesitan obras
de encauzamiento en condiciones de banca llena, cuya descarga de agua es
considerada como dominante y la mas representativa para la dindmica del
lecho del rio y su morfologia (Petts, Calow, 1996).
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Las modificaciones hechas por el hombre a la geometria de las secciones
transversales por medio de diques o dragado en procura de la creacién de un
canal navegable principal respetaran el valor original de la conductividad
en la nueva seccién transversal geométrica para el tramo particular que esté
siendo considerado.

La férmula de Manning
Q = 1/n*A*R2/3 * S1/2 (sistema métrico) puede ser reformulada como
A*R2/3 =n *Q/S1/2

En rios aluviales, donde el ancho es mucho mayor que la altura, el radio
hidraulico se vuelve igual a d, la altura del flujo de agua.

Entonces, la expresién A* d2/3 serd el factor de conductividad hidraulica
o de seccion. Ven Te Chow explica este factor diciendo que depende de la
geometria del perimetro mojado y que la ecuacién muestra que para una con-
dicién dada de n, Q y S, solo existe una profundidad posible para mantener
un flujo uniforme.

La ingenieria no puede hacer cambios significativos en n, Q o S (el cons-
truir represas con compuertas no viene al caso), pero la ingenieria puede mo-
dificar la geometria de las secciones transversales. Al construir estructuras de
encauzamiento, el area de las secciones transversales puede verse reducida
en anchura, y el rio buscard compensar esa pérdida en area profundizando la
seccion transversal para reestablecer el factor de conductividad y asi poder
mejorar la profundidad disponible para navegacion.

Lo que el disefio tiene que hacer en este caso es determinar el drea trans-
versal que debe ser bloqueada o que se ha hecho inefectiva, lo cual es equi-
valente a determinar la elevacion de las estructuras dentro del lecho del rio.

La primera cosa a considerar cuando se disefia un tramo es qué estruc-
turas se requieren para controlar el alineamiento del canal. Esto se logra me-
diante el trazado del canal y las estructuras que se ha descrito en la secciéon
“Alineamiento del canal de navegacién”. El siguiente paso es determinar las
estructuras mas econémicas que llevaran a cabo esta tarea usando secciones
estandar que seran descritas en un parrafo posterior. El tercer paso es calcular
la conductividad sobre las estructuras bajo el nivel de banca llena, particu-
larmente en tramos trenzados. Si este valor es mayor que el que permite la
conductividad, entonces la cota de corona de la estructura va a tener que ser
elevada de conformidad.
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Los diferentes elementos que toman parte en los calculos numéricos es-
tan indicados en la figura 5. La idea central es que el area que se reduce de la
seccion transversal lateral por causa de los duques y estructuras de enrocado
es recuperada por el trabajo natural del rio para preservar el mismo valor
numérico de la conductividad hidraulica. Al comienzo, para acelerar el pro-
ceso, se recomienda realizar un dragado de induccién en el canal que va a ser
profundizado, y que el propio rio va a mantener.

La seleccién del factor de conductividad (CF) como parametro de disefio
se basé en estudios realizados por Anding (1970), quien demostré la consis-
tencia del CF en cruces y curvas de canales para descargas dominantes, y en
estudios de Biedenharn et al. (1987), quienes demostraron que la mayoria de
la carga total de sedimentos es transportada en etapas de orilla completa o
menos.

Esto puede ser expresado en otras palabras: para una descarga de agua
dada, el CF sera aproximadamente el mismo en todas las secciones. Si se le
da tiempo suficiente a una descarga para equilibrar el lecho del rio, todas las
secciones transversales se ajustaran a esa condicion. Los estudios de campo
han mostrado que los principales efectos de la erosién y de la sedimentacion
en una seccion en particular tienden a ocurrir en areas ocupadas por el canal
principal, mientras que las dreas con canales secundarios muestran una dina-
mica que es mucho menor.

Figura 5. Corte transversal tipico en un canal navegable con ancho controlado
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Las obras de encauzamiento asi disefiadas no solo controlan los flujos de
aguas bajas, sino que por otro lado no obstruyen ni alteran el flujo en periodos
de inundacion o de aguas altas.

Determinacién de la anchura del canal de verano
a ser estabilizado (Aam)

Para determinar la anchura del canal fluvial a ser estabilizado se debe hacer
un analisis de conductividad del tramo de la manera que se ha descrito mas
arriba en este documento. La idea es desarrollar una curva de disefno valida
para ciertos tramos, graficando la conductividad hidraulica contra la anchura
del canal de navegacion para diversas secciones transversales. En la medida
en que se analizan secciones y se trazan los puntos, se desarrolla un patrén
definitivo que muestra una relacion clara entre la conductividad y la profun-
didad navegable. En ese momento se puede trazar una linea de disefio que
incorpore la mayoria de los puntos trazados para asegurar que habra un canal
de navegaciéon disponible. Esa linea de diseno muestra el valor de la con-
ductividad se puede permitir por fuera del canal controlado de verano para
diferentes profundidades de navegacion (figura 6).

De acuerdo con tal anéilisis, se determind el ancho del canal fluvial de vera-
no para la embarcacion de diseno que fue seleccionada, de la siguiente manera:

¢ Trayecto Puerto Salgar-Puerto Berrio= 300 m.

¢ Trayecto Puerto Berrio-Barrancabermeja= 500 m.

Figura 6. Curva de disefo analisis de conductividad
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Caracterizacién de las estructuras de formacién

Como se mencioné antes, las estructuras fueron clasificadas bajo cuatro ca-
tegorias: la primera es la de revestimientos con relleno de trinchera, donde el
flujo es esencialmente paralelo a la estructura y la trinchera debe ser diseniada
con suficiente material de enrocado de sacrificio para compensar el material
socavado (figura 7).

La segunda categoria es el revestimiento con relleno de enrocado, donde el
flujo va paralelo a la estructura al igual que sobrepasa el flujo sobre la estructu-
ra. Esto requiere que la trinchera sea disenada para proveer suficiente enrocado
de sacrificio, al igual que en la categoria 1, y que la corona de la estructura sea
diseniada para soportar la presién hidraulica que se desarrolla a lo ancho de la
estructura. Adicionalmente, la secciéon debe incluir suficiente enrocado para
estabilizar la socavacion que se puede generar aguas abajo de la estructura.

La tercera categoria la constituyen los diques de enrocado, donde todo
flujo es transversal a la estructura. Estos deben ser disefiados para soportar
la presién hidraulica a lo ancho de la estructura y también para proveer sufi-
ciente enrocado para estabilizar la socavacién aguas abajo (figura 8).

La cuarta categoria es la que permite anclar a la orilla los diques con
rellenos de enrocado. Para las cuatro categorias, hay una serie de subtipos,
dependiendo de la topografia de las orillas y de los detalles de la batimetria.

Figura 7. Revestimiento en trinchera
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Disenos tipicos

Para el tramo de 456 km se disefiaron 265 estructuras y se dibujaron 697 pla-
nos de detalle.

La figura 9 muestra una vista en planta de una estructura tipica, indi-
cando el tipo o tipos de estructuras (una estructura puede comprender varias
estructuras dependiendo de las condiciones del lugar), puntos de referencia
para localizacion y definicion del trabajo para construccion, elevaciones y
ubicacion de las unidades de sefnalizacion para los fines de la navegacion.

Figura 8. Diques de enrocado
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El perfil longitudinal de la estructura junto con las secciones transversa-
les son esenciales para definir con claridad los tipos de estructuras, las eleva-
ciones, y condiciones variables en el terreno. La figura 10 muestra un dibujo
tipico de perfil de estructura y secciones transversales.

Materiales para las estructuras

El material principal para las estructuras es roca de cantera. Se estimé un
volumen general de cerca de 4’000.000 de m?® para las estructuras.

Se estudiaron veinte posibles 4reas de canteras, con una capacidad de
mas de cincuenta veces los requerimientos del proyecto.

El tamafio y gradacién de la roca se determind a partir de los estudios de
referencia y pruebas de campo hechos para los rios Red y Arkansas de tamano
similar al Magdalena, verificando que el tamano de la roca requerido en los
calculos de profundidad de socavacion estuviera con holgura dentro de las
zonas de gradacion.

Figura 10. Perfiles tipicos y secciones transversales
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El contratista que se gano la licitacién para la construccion de las obras
fluviales (Unién Temporal Odebrecht-Valorcon) se encuentra actualmen-
te analizando la posibilidad de reemplazar la roca por geocontenedores de
diferentes tamanos con el fin de reducir costos y facilitar la logistica de la
construccion. Geotubos, geobolsas, geosacos, etcétera, estdn siendo analiza-
dos junto con cuatro de los méas grandes proveedores globales de geotextiles
como son Flint, Tencate, Huesker y Pavco.

Conclusién

Después de un periodo de quince anos de estudios y de analisis, el gobierno
colombiano finalmente adjudicé la construccion de obras fluviales para me-
jorar la navegacién en el rio Magdalena. La elaboracién cuidadosa y detallada
de investigaciones de campo, estudios, anélisis, informes, planos detallados
de construccién y las evaluaciones hechas por los diferentes consultores,
antiguos ingenieros del Usace, fueron fundamentales dentro del proceso de
toma de decisiones que permitio el desarrollo de este proyecto.
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Introduccién

® s posible que con una campana de publicidad manejada con destreza
se logre la aprobacién de un proyecto que compromete enormes recursos
publicos, no demuestra su bondad social ni responde a las dudas que
suscita la carencia de disefios técnicos apropiados y evaluaciones econémi-
cas que consideren riesgos y externalidades?

La direccién de Cormagdalena logré esa “hazana”, en el periodo 2012-
2014, para la contratacién de obras y el dragado del rio Magdalena, con una
amplia difusiéon de sus entrevistas y declaraciones en variados medios es-
critos y hablados y, probablemente, el apoyo politico a intereses dificiles de
identificar por el ciudadano de a pie, como es mi caso.

Las asociaciones de ingenieros, las facultades de ingenieria y el pais na-
cional —como solia llamarse a la fracciéon de la opinion piiblica que velaba por
el interés general- deben hacer un gran esfuerzo por recuperar el prestigio de
los participantes en los contratos oficiales. En la dltima parte de esta ponen-
cia se presentan recomendaciones concretas con este proposito.

El proceso se ilustra a continuacién con entrevistas y reportajes de la
revista Portafolio, principalmente!.

I Varios otros periédicos y revistas publicaron notas similares a las de Portafolio citadas
en este documento. Me he limitado a los de este medio para no repetir contenidos y,
especialmente, para tener la oportunidad de reconocer que Portafolio también publico
varias columnas de mi autoria que mantuvieron una posicion critica respecto al pro-
ceso seguido.
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Pincelazos en la contratacion de alteracién del cauce
y dragado del Magdalena

El 29 de octubre de 2012, una columna de Portafolio titulada “Concesionaran
el rio Magdalena para acercar el mar a Bogota” me llamé la atencién, ademas,
por su subtitulo: “En mayo se conocera la firma que durante 10 afos garanti-
zara la navegabilidad del rio”. En el texto afiadia:

La Corporacién Auténoma Regional de Santander dio el aval para que por
las aguas del rio Magdalena —entre Barrancabermeja y el puerto de Barran-
quilla— se empiece a mover carbén. Una oportunidad que estaba esperando
Coquecol, dedicada a la exportacién de carbén y filial de la brasilera Gerdau?.

El 24 de mayo de 2013, otra columna del mismo peridédico, titulada “Em-
presas de 5 paises compiten por concesién del Magdalena”, informaba:

Los proponentes deberan presentar en los préximos meses sus propuestas
econdémicas para recuperar la navegabilidad del afluente, en un negocio que
requiere inversiones cercanas a 1,2 billones de pesos.

Los tres grupos seleccionados fueron Navega Magdalena, (...); Consorcio De-
sarrollo Rio Magdalena, (...); y Navelena, (...).

“Salimos muy contentos de la audiencia ptublica porque participaron 27
empresas y qued6 un grupo de 10 empresas que va a seguir en el proceso”,
afirmé6 Augusto Garcia Rodriguez, director de la Corporacién Regional Auto6-
noma del Rio Grande de la Magdalena (Cormagdalena)®.

El 18 de julio siguiente, otro articulo de Portafolio trajo una sorpresa para
los que seguiamos el proceso pero que aparentemente no fue captada ni va-
lorada por quienes lo impulsaban. La noticia titulada “Impala comienza pro-
yecto para navegar el Magdalena”, explicaba:

Para este fin, la empresa, que invierte en Colombia los recursos del Grupo
suizo Trafigura, construird una terminal portuaria en Barrancabermeja, con-
tratara servicios en el puerto de Barranquilla y ya ha adquirido una flota de

2 Anexo 1.
3  Anexo 2.
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80 tractomulas, 34 barcazas de carga seca, 15 barcazas de carga liquida y 4
remolcadores®.

La sorpresa que aparentemente pasé desapercibida estuvo a cargo del

gerente general de Trafigura, César Ramirez Lynch. Segitin el articulo en men-
cién, este habia declarado:

(...)lo importante es que para que esta operacion inicie no es necesario que se
realicen las obras de dragado programadas por el gobierno para la navegabili-
dad de la principal arteria fluvial del pais, “pues las barcazas adquiridas tie-
nen la capacidad de navegar con el cauce actual del rio sin ningtin problema”.

Veinte dias despusés, el 8 de agosto de 2013, Cormagdalena, por interme-

dio de su director ejecutivo, continuaba reportando buenas nuevas. Portafolio
las titulé: “Ola de inversiones por recuperacion del rio Magdalena”. El texto
decia:

El proceso licitatorio con el que se contrataran a finales de octubre las obras
que le devolveran con 1,2 billones de pesos la navegabilidad al rio Magdale-
na despert6 gran interés de un nutrido grupo de empresarios, que ven en la
arteria fluvial un ahorro del 40 por ciento en el valor que pagan por transpor-
tar carga por carretera (...). El ganador debera realizar las obras de encauza-
miento de 256 kilémetros entre Barrancabermeja (Santander) y Puerto Salgar
(Cundinamarca)-La Dorada (Caldas) y el mantenimiento del canal navegable
hasta Barranquilla. Las obras de mantenimiento arrancaran a mediados del
2014 (...).

Con las obras de mantenimiento y encauzamiento por 1,2 billones de pesos
durante 10 afos, los inversionistas planean llevar carga hasta el centro del
pais. Actualmente el rio, que mueve el 2 por ciento de la carga nacional, es
navegable por embarcaciones desde Bocas de Ceniza y Pasacaballos-Canal
del Dique hasta Barrancabermeja. Expertos estiman que con los trabajos de
recuperaciéon se pase [de] transportar 1,6 millones de toneladas de hidrocar-
buros a 6 toneladas en el primer afno®.

El 7 de octubre de 2013 el desenlace parecia inminente. Portafolio des-

tacé asi las declaraciones oficiales: “Octubre, mes clave para el futuro del rio

Magdalena”.
4 Anexo 3.
5 Anexo 4.
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Este mismo mes se entregaran en concesion las obras de mantenimiento y
encauzamiento del rio Magdalena, por 1,2 billones de pesos (...).

Este ha sido considerado un proyecto estratégico para el pais, pues busca
ampliar el sector navegable del principal afluente colombiano y lograr una
profundidad minima de 8 pies con el objetivo de transportar cargas hasta de
7.200 toneladas (...).

Las obras que se acometerdn en el rio Magdalena son importantes para el
pais —y especialmente para los siete departamentos que comprenden el tramo
que se va a ampliar en ancho y profundidad— no solo porque se ganara en
competitividad al disminuir los costos de transporte, pues permitira pasar de
2 a 8 millones de toneladas por afio a través del afluente, sino por el impacto
ambiental positivo, al disminuir la generacién de gas carbdnico por causa de
las tractomulas que hoy llevan la carga, segin destacan autoridades ambien-
tales®.

Desde mi orilla, las declaraciones anteriores me alarmaban cada vez

mas. En 2001, el Ministerio del Medio Ambiente me habia solicitado que
coordinara un panel o comité de expertos convocado por Cormagdalena para
asesorarla en la definicién de los lineamientos del Plan de ordenamiento y
manejo integral de la cuenca del Magdalena (Pomim), trabajo asignado a la
Universidad Nacional de Colombia. Al comparar la concesiéon que anunciaba
Cormagdalena con las recomendaciones de ese comité surgian varios asuntos
que demandaban aclaraciéon. En una columna de Portafolio de noviembre de
2013, expresé asi mi preocupacion:

El panel del 2001 recomendé un cambio radical en la orientacién de los pla-
nes y programas de desarrollo de Cormagdalena. La prioridad deberia ser la
superacion de la pobreza y ella no se logra tomando a las personas como obje-
tos del desarrollo y haciendo obras que poco las benefician. Es indispensable
convertirlas en agentes de su propio destino y del desarrollo sostenible de su
ambiente. Esta orientacién de la lucha contra la pobreza coincide con los ob-
jetivos [expuestos] del actual gobierno (...). En términos de politicas ptblicas
parece existir [por lo tanto] una discordancia entre el gobierno nacional y lo
que dice Cormagdalena.

El 15 de ese mes de octubre de 2013, Cormagdalena y la Sociedad Co-

lombiana de Ingenieros organizaron en Barranquilla un evento titulado Foro:

6

Anexo 5.
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rio de la Magdalena mucho mas que una via de transporte’. No pude asistir
al foro en cuestion pero si lei en la revista Anales de Ingenieria de la Socie-
dad Colombiana de Ingenieros, julio-septiembre de 2013, un articulo titulado
“Hacia el aprovechamiento integral del rio Magdalena”, de la autoria de César
Garay y Diana Vargas, asesores de Cormagdalena, en el que se afirma:

El aprovechamiento del rio Magdalena se concibe como un conjunto de ac-
ciones y obras que reflejan las potencialidades de navegacién, pesca, genera-
cion de energia, control de inundaciones, ordenamiento de orillas y de cauce,
recreacion, ambiente, adecuacion de tierras y planeacion integral.

Interpreté el nombre dado al Foro y la declaracion anterior, al menos ini-
cialmente, como un cambio de enfoque de Cormagdalena. Infortunadamente,
de los usos potenciales definidos para el rio, inicamente se senalaba una in-
version publica para la navegacion por $2,17 billones de pesos, provenientes
en un 72% del presupuesto general de la nacién, un 18% del presupuesto de
Cormagdalena y un 10% del Sistema general de regalias, Ecopetrol y otras
fuentes.

Consideré que debia redoblar mis esfuerzos y en diciembre de 2013 es-
cribi:

El rio Magdalena, como dice la propia Cormagdalena, es mucho mas que una
via de transporte y por ello la inversién ptiblica debe privilegiar su desconta-
minacién, la conservacién de su diversidad vital, su cultura, su caracter como
eje ecolégico principal y su naturaleza de bien ptiblico®. Concesionar su uso
como via de transporte parece un imposible moral. Por eso proponemos a los
alcaldes y gobernadores de los municipios y departamentos riberenos que le
exijan a Cormagdalena presentar en un debate publico la justificacién riguro-
sa de lo que pretende hacer con el “rio de los colombianos”.

Cormagdalena, por su lado, continué la divulgacién de su proyecto por
los medios de comunicacién. El 6 de mayo de 2014, Portafolio anuncié asi

7 Anexo 6, Boletin de prensa, publicado por la Corporacién Nuevo Arco Iris.

8 La Direcciéon de Cormagdalena ha insinuado que la prioridad de la entidad, por
mandato constitucional, es la recuperacién de la navegacién. El articulo 331 le fija
otras funciones igualmente importantes y, como todos los articulos de la norma, esta
sujeto al Predambulo de la Constituciéon politica: “(...) asegurar a sus integrantes la
vida, la convivencia, el trabajo, la justicia, la igualdad, el conocimiento, la libertad y
la paz (...)".
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otro avance importante: “Abren la licitacién para concesién del rio Magda-
lena. El ganador de la concesién se conocera el 25 de julio. En la puja estdn
empresas de cinco paises”. En el texto afiadia:

(...) a los nueve meses de iniciado el contrato, es decir antes de finalizar el
primer semestre del 2015, debera cumplir con las obras que permitan unas
6ptimas condiciones de profundidad (...).

El resultado de la licitacién es esperado por Naviera Fluvial, Impala, Naviera
Central y Rio Grande, que con inversion superior a los dos billones de pesos,
ya encendieron motores para aprovechar la nueva cara que tendré el rio (...).

La meta es que estas empresas y una decena de cooperativas de pequenas
navieras transporten 6 millones de toneladas al afo.

Actualmente solo se mueve un millén y medio, principalmente de petréleo
y sus derivados.

De otro lado, Cormagdalena, en asocio con la firma holandesa Deltares y el
gobierno chino, a través de Hydrochina, ya tienen un plan maestro para sa-
carle mayor provecho al rio (...). El plan recomienda que en el 2020 se con-
temple la construccién de cuatro hidroeléctricas (...)°.

Adicionalmente, Cormagdalena tomé medidas para asegurar el cumpli-
miento de las formalidades del proceso. Por ejemplo, el 18 de mayo, Portafolio
informa: “Comisién de expertos, en licitacién del Magdalena”: “La comisién
estard integrada por el abogado y exministro Juan Carlos Esguerra Portocarre-
ro y los ingenieros Francisco Javier Daza y Gilberto Saa”*.

Otra de estas medidas fue el informe sobre la evaluacién econémica del
proyecto, preparado por Steer Davies Gleave y titulado “Estudio de demanda
[de transporte] del sistema fluvial del rio Magdalena y evaluacién beneficio
costo de un esquema de reactivacién de la navegacion fluvial”. Tiene fecha de
abril de 2014 y probablemente se inicié contractualmente cuando ya se habia
decidido ejecutar el proyecto. Incluye comentarios de interés entre los cuales
se presentan algunos que contradicen las declaraciones sobre la contribucién
del proyecto al bienestar de los pequefios municipios riberefios y otros que
exigirian analisis de riegos no incluidos explicitamente en su evaluacion:

9 Anexo7.
10 Anexo 8.
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¢ En esa medida la estimacién de demanda implica una incertidumbre im-
portante pues supone que deben darse multiples hechos, unos bajo el con-
trol del proyecto en estudio pero muchos por fuera de su alcance (p. 4).

¢ Enel peor de los escenarios si se diera el mejoramiento del canal navegable,
las inversiones portuarias y en flota naviera pero no se contard con cone-
xiones intermodales; el crecimiento de la demanda se veria limitado por
esta tltima restriccion (p. 5).

¢ Los anos 2010 y 2011 presentaron unas condiciones climaticas especiales
en cuanto el invierno generé una reduccién general de la movilizacién de
carga en el pais. En ese periodo se inundaron mas de 1,5 millones de hec-
tareas en el pais causando una alta pérdida en vidas humanas, a partes de
la estructura productiva del pais y destrozos a la red vial principal del pais.
Los departamentos por donde pasa el rio Magdalena se encontraban entre
los més afectados (p. 10)*.

¢ La estabilidad y profundidad del canal navegable sigue siendo altamente
dependiente del régimen de lluvias (p. 15).

¢ Los dos productos que pueden llegar a ser los mas relevantes para el rio son
el carbon y los hidrocarburos (p. 45).

¢ Colombia estd cerca de mantener una produccion estable superior al mi-
lI6n de barriles diarios, un hito muy relevante para el pais en términos de
su participacion en el mercado internacional (...) (p. 49).

¢ Para el ano 1963 la red férrea en operacion en el pais alcanzaba cerca de
3.500 km. A partir de esta fecha la red férrea inici6 un proceso de declive
en la movilizacion que llev6 a la condicién actual en donde solo se opera
la linea de la red férrea del Atlantico, entre Chiriguana y Ciénaga (Ferroca-
rril Fenoco), la linea privada del Cerrejon y el ferrocarril del Pacifico entre
Buenaventura-Yumbo-Zarzal-La Tebaida, que recientemente reinicié ope-
raciones (p. 69)%.

No he encontrado anélisis de las consecuencias en la evaluacién econémica del pro-
yecto de condiciones parecidas a esta. Ademads, preocupa que las inversiones en la
navegabilidad del rio estén por encima de las orientadas a proteger a sus habitantes
de este tipo de desastres.

Menos de un ano después de publicado el informe en referencia es dificil, por mu-
chas razones, sostener esta afirmacion.

Ni en este informe ni en otras presentaciones del proyecto se encontré un comenta-
rio que permitiera descartar la posibilidad de transportar carga por ferrocarril entre
Barrancabermeja y Puerto Salgar, al menos en temporadas de bajos caudales, y entre
Bogota y Barrancabermeja para incrementar el uso del rio de ahi hacia abajo.
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Los oleoductos y poliductos hacen parte fundamental de la estructura de
transporte de carga del pais. Recientemente su capacidad ha sido disminui-
da lo que ha abierto la puerta para que otros modos de transporte, especifi-
camente los camiones hagan trayectos muy largos y desde muchos puntos
de vista antieconémicos para movilizar crudo (p. 71)*.

Teniendo en cuenta lo anterior es imprescindible acotar las proyecciones
que se presentan en este capitulo. Estas se hacen con base en la mejor infor-
macion disponible a la fecha de realizacion del estudio y aunque el equipo
consultor ha realizado los anélisis y estudios de la manera mas completa y
detallada posible es imposible garantizar la ocurrencia de las mismas. La
carga en el rio depende de miiltiples relaciones comerciales que es virtual-
mente imposible pronosticar (p. 106)'.

La relacién beneficio-costo calculada por Steer Davies Gleave fue de 1,05

(p. 127). Dada la incertidumbre en el cédlculo de los beneficios y los costos
—basados en informacién proporcionada por Cormagdalena y en entrevistas—
esta cantidad ciertamente no animaria a un inversionista serio a comprome-
ter los grandes recursos cuyo techo definitivo todavia no se nos ha informado.

La orientacién de la estrategia publicitaria de Cormagdalena se aprecia

mejor si se cierra con tres noticias adicionales publicadas en Portafolio. El
25 de julio de 2014, una primera columna anunciaba: “Colombobrasilefios,
tras el rio Magdalena”. “Si cumplen los requisitos de la licitacion, el grupo de
Odebrecht y Valores y Contratos ganaria contrato por 2,5 billones de pesos”.

(...) Este diario conocié que los otros dos precalificados: Coderma (Iridium, Van
Oord, RM Holding, Juneau Business) y Navega Magdalena (Jan de Nul, Accio-
na, Consultores de Desarrollo, Castro Tcherassi), declinaron su participacién.

“Estamos muy complacidos de que se haya presentado la firma Odebrecht
para ejecutar este proyecto que no tiene antecedentes en la historia de la in-
fraestructura nacional y que concretaréd el anhelo de todos los colombianos
que por tantos afios hemos querido presenciar la recuperacién de nuestro

Este comentario anima la formulacién de un interrogante: épor qué no se considero el
oleoducto como un componente del sistema multimodal que se estaba analizando?

No encontré un anélisis de la manera como los supuestos usados en la estimacién de
las cargas y otros factores afectan la relacion beneficio-costo (por ejemplo, analisis

de sensibilidad).
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mas importante y querido rio, que es el Magdalena”, asegur6 el director eje-
cutivo de Cormagdalena, Augusto Garcia Rodriguez'®.

Tres semanas después, el 15 de agosto, la noticia es: “Adjudican megao-
bras para revivir el rio Magdalena”. En el texto se agregaba:

El grupo Navelena, integrado por brasilena Odebrecht y la colombiana Valo-
res y Contratos (Valorcon) seré el encargado de devolverle la navegabilidad
al rio Magdalena. Una tarea que por contrato debera cumplir por 13 afnos y
medio, y por la que recibira mas de 2 billones de pesos.

El consorcio acaba de ser el ganador de la licitacién [de] las obras de dragado
y encauzamiento con las que el gobierno aspira cumplir el suefio: convertir
el Magdalena, después de décadas de intentos, en la primera autopista fluvial
del pais (...).

Serd un rio ‘barcacero’, donde se movilizan barcazas con carga liquida (com-
bustéleo y otros hidrocarburos), productos sidertrgicos (alambrén, palanqui-
lla y laminas), cereales (maiz, trigo y soya).

En el 2013 [...] transportamos cerca de 950.000 toneladas de carga. Para el
2014, la meta es llegar a 1,2 millones. Con las obras se espera llegar a los 6
millones anuales, debido a que movilizar carga por el rio seria cinco veces
mas barato que lo que cuesta actualmente hacerlo en camiones (...).

Para llegar a la recta final, el grupo Navelena, que resulté siendo el tnico par-
ticipante de la licitacion, compitié durante 18 meses con otros ocho grupos

(...).

Dentro del consorcio, Odebrecht tiene 87 por ciento y Valorcon el 13 restante.
La brasilena est4 en la concesion vial Ruta del Sol 2, entre Puerto Salgar (Cun-
dinamarca) y San Roque (Cesar). Por su parte, Valorcon pertenece a la familia
Gerlein de Barranquilla, cuyo personaje mas visible es el politico conservador
Roberto Gerlein, que lleva mas de cuatro décadas en el Congreso'”.

Finalmente, un mes después, el 13 de septiembre, se cerr6 esta carrera
con la noticia: “Se firmé contrato por la navegabilidad del Magdalena”. “Pre-
sidente Juan Manuel Santos asisti6 a la firma del documento entre Cormag-
dalena y Navelena S. A. S.”.

16 Anexo 9.
17 Anexo 10.
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“Este ya se firmo y es una realidad y la via la vamos a hacer independiente-
mente del fallo de la Corte Constitucional. Los recursos y la voluntad estéan,
asi como un pacto con el gobernador del Magdalena (Luis Miguel Cotes). Por
eso pedimos a la Corte que falle rapido”, destaco el presidente.

Sobre el contrato firmado, dio a conocer que la firma contratista Navelena
S.A.S., integrada por la constructora brasilera Odebrecht, con el 87 por ciento
de participacién, y el grupo Valorcon de Barranquilla, con el 13 por ciento,
ejecutarédn obras por mas de 13 afnos con una inversion de 2,5 billones de pe-
sos “que cambiaran la historia del rio Magdalena e impactaran positivamente
en cerca de 57 municipios riverenos (sic) del area de 908 kilémetros entre La
Dorada, Caldas y la capital del Atlantico”.

Augusto Garcia, director de Cormagdalena, dio un parte de tranquilidad ya
que solo se le pagara al contratista una vez se hayan ejecutado las obras y
estén funcionando como es debido.

“Con este proyecto estamos cambiando la historia del pais al ampliar las
oportunidades de competitividad de muchas poblaciones que ahora serdan
mads atractivas y visibles para inversionistas, empresarios y visitantes. Esta-
mos colocando a Colombia a la par de los paises desarrollados que hace tiem-
po aprovechan y reconocen las ventajas del transporte fluvial e intermodal”,
asegur6 Garcia'.

No abusaré del tiempo de los lectores con un recuento de las multiples
instancias a que he recurrido para tratar de que ese proyecto no sea un desas-
tre que nos prive para siempre a los colombianos de ese valioso y complejo
bien publico y sea causa de remordimiento para quienes no hemos hecho
todo lo que hubiéramos podido hacer para impedirlo. Debo reconocer, por
otra parte, que las directivas de Cormagdalena aceptaron la invitacién a un
foro en la Facultad de Ingenieria de la Universidad de los Andes pero, infor-
tunadamente, la presentacién que hicieron no logré despejar las dudas que
se les expresaron.

Inquietudes

Desde agosto de 2014, cuando se adjudico la licitacién, estamos ante un hecho
cumplido: Cormagdalena, con el cumplimiento de todas las formalidades, ha
contratado, con una duracién de 13,5 afios, tanto la realineacion del sector

18 Anexo 11.
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Puerto Salgar-Barrancabermeja como el dragado para el mantenimiento de un

canal navegable desde alli hasta Barranquilla. Podemos dedicar muchos foros
para criticar las verdades a medias y las falacias de autoridad (“responde al
suefio del fundador de la patria”, “se fundamenta en experiencias exitosas

de construccion de obras similares desde hace mas de 100 afios”) que se uti-
lizaron para justificar el proyecto, y la manera como se modificaron fechas,
montos y la naturaleza del contrato, pero ello no evitara que las obras se

emprendan y la nacién empiece a incurrir en obligaciones cuantiosas con los
contratistas. Nos quedan, por supuesto, enormes dudas:

1.

Sabemos que el proyecto lo pagaremos todos los colombianos, aun los
que no han nacido y los que por limitaciones econémicas no pagan im-
puestos, pues ellos se veran privados de obras y servicios que no se les
podran conceder. Lo que no sabemos es quien usufructuara los benefi-
cios. {Pasaran las navieras los beneficios de menores costos en menores
fletes a las empresas productivas? {Las pasaran estas a los consumidores,
especialmente a los mas pobres?

Utilizando otra forma de sofisma que se conoce con el nombre de falacia
de agregacion, se ha indicado que el costo del transporte fluvial de carga
es menor que el costo por camiones. Eso es cierto cuando se comparan
promedios en ciertos rios, pero, éserd cierto cuando se presente una dismi-
nucion drastica del caudal de este rio como resultado de sequias prolon-
gadas y se incrementen los costos de dragado o cuando los porcentajes de
ocupacion de las barcazas se vean disminuidos por fluctuaciones en las
cargas que utilizan este medio? ¢{Por qué no se compararon los costos del
transporte fluvial de hidrocarburos con el de transporte por oleoductos?

Se nos ha repetido hasta el cansancio que es absolutamente necesario
adecuar el rio a las embarcaciones, pero el sefior César Ramirez Lynch,
gerente general de Trafigura de Colombia [Impala], sugirié, como se indi-
c6 previamente, un camino alternativo: adecuar las embarcaciones al rio.
¢Por qué no lo promueve Cormagdalena?

Se argumenta igualmente que el volumen de carga transportada se incre-
mentard de inmediato en mas del 20% (Portafolio, Anexo 10: “En el 2013
[...] transportamos cerca de 950.000 toneladas de carga. Para el 2014, la
meta es llegar a 1,2 millones. Con las obras se espera llegar a los 6 mi-
llones anuales, debido a que movilizar carga por el rio seria cinco veces
maés barato que lo que cuesta actualmente hacerlo en camiones”). Sin em-
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bargo, se estd confundiendo la demanda con la oferta. Al respecto, al
terminar un foro convocado por la Sociedad Colombiana de Ingenieros
en Bogotd, se me acercd un profesional con una larga experiencia en el
transporte fluvial de carga para expresarme la necesidad de revisar estas
proyecciones tan optimistas. Ahora que han bajado los precios mun-
diales del petroleo, tal revisién seguramente dejara sin piso la relacion
beneficio-costo del proyecto, calculada por la firma Steer Davies Gleave
en 1,05.

El Nobel Niels Bohr, una de las mas deslumbrantes figuras de la fisica
del siglo veinte, tenia un gran sentido del humor. Una de sus frases més
conocidas se refiere a las predicciones que tanto apasionan al director de
Cormagdalena que, por contrato, ata, en una especie de matrimonio indi-
soluble, el rio con la firma Navelena por 13,5 anos, es decir, por casi tres
periodos presidenciales mas. Al respecto decia Bohr: “Predecir es muy
dificil, sobre todo si se trata del futuro”. La dirigencia de Colombia duran-
te buena parte de los siglos diecinueve y veinte lo hacia de una manera
diferente. No se sometia pasivamente al futuro, lo construia. Por eso, el
tolimense Murillo Toro inici6 las telecomunicaciones con el telégrafo en
1865, la electricidad llegé a Bogota antes que a muchas otras ciudades del
mundo, Sons6n, Antioquia, instald, llevando a lomo de mula las turbinas,
una de las primeras hidroeléctricas de América Latina, y Scadta, desde
Barranquilla, fue la primera aerolinea de las Américas. La edicién de oc-
tubre de 2014 de la revista SUMA+MENTE de Colciencias, trae la noticia
del dirigible que ya esta probando la empresa Aeroscraft con capacidad
para 50 toneladas y una velocidad de 220 kilémetros por hora. En Bélgica,
segun la revista Obras y varios otros medios de comunicacién, desde el
2011 ya se estan utilizando trenes impulsados por energia solar. La duda
que nos surge es: {comprometemos todo nuestro esfuerzo en el dragado
del rio Magdalena —calificado por muchos como ineficiente— o empeza-
mos a construir un moderno sistema multimodal de transporte que utilice
el rio con embarcaciones adecuadas y en los periodos y trayectos en que
sea el modo més conveniente y respeten su naturaleza?

El periédico El Tiempo en su edicion del 8 de marzo de 2015, bajo el titu-
lar: “Corrupcion en Petrobras, caso de marca mayor”, incluye la siguiente
nota:

Un total de 16 empresas formaron un ‘club’ para quedarse con las mayores
obras contratadas por Petrobras entre 2004 y 2014. La lista incluye a las prin-
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cipales constructoras del pais, como Odebrecht, Andrade Gutiérrez y Camar-
go Correa®®.

Debemos presumir la inocencia de los acusados, pero la firma Odebrecht

debe ser consciente del riesgo que su situacién representa para el desarrollo
del contrato con Cormagdalena. {No deberia, por razones de ética profesio-
nal, acordar con sus socios en la alianza pubico-privada la terminacién de
comun acuerdo de este contrato?

Comentarios finales

Concluyo con un comentario y dos recomendaciones ambiciosas en su al-
cance pero absolutamente necesarias si se desea superar la desconfianza del
ciudadano en la administracién del estado y en el beneficio general de la
inversion publica. Las recomendaciones son:

Que desde este foro se recomiende, a las mejores universidades colombia-
nas y otros aliados naturales del respeto por el medio ambiente y la buena
administracién publica, la creaciéon de un observatorio de la contratacién
publica. La funcién de este observatorio sera la de lograr, con el buen
manejo de las redes sociales de los profesores y estudiantes participan-
tes, que los colombianos no traguemos entero en procesos tan complejos
como este. Una de las primeras tareas de esta alianza seria la exigencia a
Cormagdalena y a Navelena (si no se termina por mutuo acuerdo el con-
trato como se sugiere mas atras) la elaboracion, antes de iniciar obras, del
disefio definitivo del proyecto® con los costos detallados de las diferentes
actividades y analisis beneficio-costo para las diferentes alternativas (por
ejemplo, conduccion del petréleo por oleoducto). El proyecto debera con-
siderar su desarrollo por etapas que permitan tomar decisiones sobre su
continuidad o la suspensién de etapas posteriores. Si el diseno resulta en
costos adicionales a los contemplados en la adjudicacién de la licitacién,
se deberé seguir el procedimiento establecido por la ley para estos casos.
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Anexo 12.

En el foro en el que se ley6 parte de este documento, organizado por el Foro Nacional
Ambiental en Bogotd, el 14 de abril de 2015, para explorar la pregunta {Para dénde
va el rio Magdalena?, el nuevo director de Cormagdalena, Carlos Andrés Nufiez,
menciond, palabras mas, palabras menos, que no se disponia de un disefio del pro-
yecto pero si de orientaciones adecuadas.



72 ‘ El gran rio de la Magdalena: ¢un canal fluvial para transportar hidrocarburos y carbén?

2.

Que se sustituya la ley 161, reglamentaria del articulo 331 de la Carta que
cred a Cormagdalena. El primer trabajo seria realizado por el Observatorio
de la Contratacion Publica y consistira en una recopilacion y evaluacion
de las obras realizadas por Cormagdalena en sus casi veinticinco anos de
existencia formal y las evaluaciones de la situacién de la cuenca en ese
periodo®'. Esa evaluacién mostraria los errores y omisiones de la ley 161
de 1964. La nueva ley deberia ser el resultado del trabajo juicioso de una
comisién de expertos y representantes de los alcaldes y departamentos
riberenios. La orientaciéon de Cormagdalena debe ser més proactiva, mas
orientada a articular la gestién de otras agencias del estado y con una
participacién mas efectiva de la ciudadania en los procesos de planeacion
integral de la cuenca y de rendicién de cuentas.

Y mi comentario, para el cual les solicito que acepten de antemano mi

expresion de admiracién por la cultura del Caribe, estrechamente relacionada
con la de la cuenca del rio grande de la Magdalena: cuando yo asistia a los
congresos nacionales de ingenieria, hace ya varias décadas, un asunto agri-
dulce acostumbrado era el referente a los dos problemas crénicos del pais por
tratar de hacer de Barranquilla un puerto de mar y de Cartagena un puerto
fluvial, en lugar de fortalecerlos en lo que son naturalmente y conectarlos
por un tren de alta velocidad. Ojalé las conversaciones futuras no incluyan
sarcasticamente este intento de la direccién de Cormagdalena por tratar de
“acercar el mar a Bogota” y abaratar el transporte de hidrocarburos y carbén,
a costa del bienestar de los ciento veintiocho municipios riberenos del Mag-
dalena.
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Por ejemplo, Procuraduria General de la Nacién. 2013. Rio Magdalena: informe so-
cial, econémico y ambiental. Informe preventivo. Bogota.
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ANExo 1

Concesionaran el rio Magdalena para acercar el mar a Bogota
En mayo se conocera la firma que durante 10 afios garantizara
la navegabilidad del rio.
Portafolio
29 de octubre de 2012

La Corporacién Auténoma Regional de Santander dio el aval para que por las aguas
del rio Magdalena —entre Barrancabermeja y el puerto Barranquilla— se empiece a
mover carb6n. Una oportunidad que estaba esperando Coquecol, dedicada a la expor-
tacion de carbon y filial de la brasilera Gerdau.

Asi lo confirmé a Portafolio el director de la Corporacion Auténoma Regional del
Rio Grande de la Magdalena (Cormagdalena), Augusto Garcia.

El anuncio se suma a la carga que ya moviliza Ecopetrol y a la que hace unos
meses empez6 a mover la firma Itacol, procesadora de alimentos concentrados.

El interés por el Magdalena, que traeria en el mediano plazo también a Sofasa
y Corpoacero, crecio en la tltima semana con la apertura del proceso de asociacién
publico-privada para escoger quién durante la proxima década realizara por 1,2 bi-
llones de pesos las obras para la recuperacion de la navegabilidad del rio Magdalena.

La convocatoria se abri6 el pasado el 22 de octubre y en la primera semana la fir-
ma Bonus Banca de Inversion, encargada del proceso, ha recibido 120 solicitudes de
informacion. Las empresas interesadas tienen hasta el 14 de diciembre para participar
en el proyecto con el que el Gobierno espera convertir al rio en una autopista fluvial.
El 14 de enero se conformara una lista corta con los precalificados.

En abril se abrira el proceso licitatorio y en mayo se conocera el nombre del
ganador. El objetivo del Gobierno es conectar los centros de produccion del altiplano
cundiboyacense y Medellin con el mar para cuadruplicar la carga que hoy se mueve
por la arteria fluvial, al pasar de 1,5 a 6 millones de toneladas al ano.

La megaobra permitird el transito de convoyes de hasta 7.200 toneladas por la
hidrovia, para lo que en la actualidad se necesitan 210 camiones.

“Esta es una iniciativa ptblica en fase tres con la que contrataremos la construc-
cién de las obras de encauzamiento en los 256 kildmetros que van desde Puerto Salgar
(Cundinamarca)-La Dorada (Caldas) hasta Barrancabermeja (Santander), y del mante-
nimiento con dragado y senalizacién, a lo largo del rio y hasta Bocas de Ceniza para
garantizar una profundidad minima de siete pies durante todo el afio”, explica Garcia.

Para el encauzamiento en roca se realizaran 15 intervenciones en dos sectores,
conformados por 15 tramos. Se estima que los diques sumergibles se puedan instalar
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en cuatro afos. El costo de la inversién serd de 800.000 millones de pesos que saldran
de aportes de la Nacion.

Los dragados hidraulicos y la remocién mecénica de sedimentos en el canal na-
vegable tendran que garantizar siete pies de profundidad entre Puerto Salgar-La Dora-
da y Barranquilla, y desde el puerto a Bocas de Ceniza de 37,5 pies.

Estas obras serdn por 400.000 millones de pesos y se financiardn con regalias de
los departamentos riberefios. “Después de los 10 afios si mirariamos c6mo abrir otra
concesioén para financiarla a través de peajes”, puntualizo.

Mas de 40 puertos en 2013

En la actualidad, el rio Magdalena tiene 15 puertos, pero ante la noticia de que sera
concesionado y sera navegable todo el afno, Cormagdalena ha recibido 25 solicitudes
este afo.

De estas peticiones ya fueron aprobadas 12, de las cuales cuatro quedaron en
Gamarra, dos en Barranca, dos en La Gloria y una en Tamalameque (Cesar). También
se aprobaron dos en Santander, en Puerto Wilches y Puerto Carare, y uno en Puerto
Nare (Antioquia).

“La meta es que antes de finalizar este cuatrienio, el rio Magdalena sea navegable
los 365 dias del ano, con un calado de 7 pies de Puerto Salgar a Barrancabermeja, y
40 pies en el Canal de Acceso al Puerto de Barranquilla”, sostuvo el director de Cor-
magdalena, al recordar que con la reactivacién de la navegaciéon también se mitiga
el riesgo de inundaciones y se desarrolla la zona desde el punto de vista ambiental.

La Corporacién también adelantard acciones tendientes a senalizar suficiente-
mente el rio para que las navieras puedan navegar incluso en horas de la noche, lo
que favorecerd de manera notoria la competitividad del pais. Para este tema, se desti-
naran 2.500 millones de pesos.

El directivo enfatiz6 que la rehabilitacién del rio Magdalena resulta mucho més
econdémica que otras obras de infraestructura que se estdn proyectando en el pais,
como carreteras, autopistas y oleoductos.

Asi funciona transporte de carga hoy

Los transportadores duenos de la flota fluvial actualmente pagan un peaje por el uso
de la hidrovia, que aproximadamente esté establecido en un délar por tonelada.

Cualquier naviero que cumpla con los requisitos exigidos por el Ministerio de
Transporte puede usar la via fluvial.

Existe infraestructura portuaria a cargo de Cormagdalena, que puede ser utiliza-
da para el embarque y desembarque de carga.
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Hoy se puede decir que existe libre mercado, es decir, los fletes no estan regula-
dos por el Gobierno como sucedia en el modo carretero, hasta que fue desmontado
por presion del gremio transportador de carga a través de paros.

Christian Pardo Quinn
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ANEXO 2

Empresas de 5 paises compiten por concesion del Magdalena
Se trata de tres consorcios que fueron seleccionados para participar en la licita-
cién por $1,2 billones.
Portafolio
24 de mayo de 2013

Empresas de cinco paises fueron seleccionadas ayer para participar en la concesién
del Rio Magdalena, el mas importante del pais.

Los proponentes deberan presentar en los proximos meses sus propuestas eco-
némicas para recuperar la navegabilidad del afluente, en un negocio que requiere
inversiones cercanas a 1,2 billones de pesos.

Los tres grupos seleccionados fueron Navega Magdalena, conformado por la
compania belga Jan de Nul, la espafiola Acciona Concesiones SL, y los colombianos
Consultores del Desarrollo y Castro Tcherassi; Consorcio Desarrollo Rio Magdalena,
integrado por los espafoles de Iridium (Espana), los holandeses de Van Oord (Ho-
landa) RM Holding y Juneau Business Inc; y Navelena, compuesto por los brasilefios
Odebrecht y la firma colombiana Valores y Contratos (Valorcon).

El ganador debera realizar las obras de encauzamiento de 256 kilémetros entre
Barrancabermeja (Santander) y Puerto Salgar (Cundinamarca)-La Dorada (Caldas) y el
mantenimiento de 908 kilometros del canal navegable hasta Barranquilla.

“Salimos muy contentos de la audiencia ptblica porque participaron 27 empre-
sas y quedd un grupo de 10 empresas que va a seguir en el proceso”, afirmé Augusto
Garcia Rodriguez, director de la Corporaciéon Regional Auténoma del Rio Grande de
la Magdalena (Cormagdalena).

En el proceso salieron pesos pesados como Power Construction Corporation of
China; China Harbour, la canadiense SNC Lavalin, la australiana Dredging Internacio-
nal, los espafioles de FCC Construcciones, CYES y Ortiz Construcciones y Proyectos; la
argentina Mercovial, la ecuatoriana Hidalgo e Hidalgo y las colombianas Conconcreto e
Infraestructura Concesionada (Infracom).

Estas empresas tienen un mes para interponer los recursos de reposicion en el
caso de que estén insatisfechas.

Lo que viene, segin Bonus Banca de Inversion, firma que estructur6 la iniciati-
va, son dos meses (junio y julio) de didlogo competitivo para que los tres consorcios
formulen sus inquietudes y quede claro el panorama.

En agosto se abre la licitacion y los precalificados tienen hasta octubre para hacer
la oferta econémica, con lo que a mediados de ese mes ya se hara la adjudicacion.
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ANEXO 3

Impala comienza proyecto para navegar el Magdalena
Esta inversionista destina US$800 millones para infraestructura portuaria,
barcazas y tractomulas.
Portafolio
18 de julio de 2013

La navegabilidad comercial por el rio Magdalena es un sueno que ha trasnochado al
pais en los tltimos 30 anos. La complejidad y el costo de las obras han sido los cuellos
de botella que han retrasado esta obra.

Sin embargo, sin que el Gobierno Nacional adjudique aun este proyecto (el tra-
mite estd previsto para octubre), la firma Impala, con trayectoria mundial en alma-
cenamiento y logistica, especializada en transporte de commodities secos y liquidos
(petrdleo y carbén), se lanza al agua con una millonaria inversiéon que asciende a 800
millones de ddlares, para empezar a llevar estas materias primas desde Meta, Boyaca
y Cundinamarca, hasta los puertos de Barranquilla y Cartagena.

Para este fin, la empresa, que invierte en Colombia los recursos del Grupo suizo
Trafigura, construird una terminal portuaria en Barrancabermeja, contrataré servicios
en el puerto de Barranquilla y ya ha adquirido una flota de 80 tractomulas, 34 barca-
zas de carga seca, 15 barcazas de carga liquida y 4 remolcadores.

El préximo afio debe empezar su ‘operaciéon temprana’, es decir, un arranque
provisional hasta que se culminen en su totalidad las obras en Barrancabermeja.

César Ramirez Lynch, gerente general de Trafigura de Colombia, dice que lo im-
portante es que para que esta operacion inicie no es necesario que se realicen las
obras de dragado programadas por el Gobierno para la navegabilidad de la principal
arteria fluvial del pais, “pues las barcazas adquiridas tienen la capacidad de navegar
con el cauce actual del rio sin ningin problema”.

Las barcazas a las que hace referencia tienen un doble casco, lo que garantiza la
seguridad ambiental en el traslado de dichos commodities, tienen una capacidad de
carga de 2.500 toneladas cada una, las cuales cargadas a 7 pies, pueden mover 1.600
toneladas, que es algo comparable a lo que podrian transportar 46 camiones o 16 va-
gones de tren. “Contrario a lo que pasa en la mayoria de estos proyectos, en los que
primero se crea el volumen y luego se invierte en los activos logisticos, en Colombia
decidimos primero invertir en la infraestructura necesaria”, agrega Ramirez.

El puerto internacional de Barrancabermeja serd multimodal, pues no solo se
destinara para la operacion de Impala, sino que tendré la capacidad de prestar servi-
cios a terceros interesados en transporte de graneles, carbon, liquidos, contenedores y
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otra carga en general. Antes de que finalice el mes de julio, la obra de este puerto, que
se hara por etapas, debe recibir la licencia ambiental.

Los proveedores

Toda esta infraestructura sera abastecida con los productos que se le compraran a un
grupo de proveedores con los que Trafigura ya tiene relaciones comerciales. El carbén
serd suministrado por pequenos mineros de Cundinamarca y Boyaca, y el petrdleo,
por intermediarios del Meta.

Una vez en marcha, la operacién consistira en cargar las tractomulas con los
commodities desde los tres departamentos mencionados, llevarlas por carretera hasta
el puerto de Barrancabermeja para iniciar el proceso de exportacion. Alli, se llenaran
las barcazas para que empiecen su recorrido por el Magdalena, y, mediante opera-
ciones de trasiego y transbordo se exportaran hacia Europa, Asia y Norteamérica. La
operacién no terminara alli, pues en puerto de la capital del Atlantico empezara su
camino regreso, con el nafta que requieren Ecopetrol y Pacific Rubiales para diluir
el petréleo en los campos y transportarlo via oleoductos. El trasiego y el transbordo
seran claves para dinamizar los puertos fluviales en el rio Magdalena e insertarlos al
comercio internacional. Todo empezé en el 2010 con la adquisicién de una comer-
cializadora de carbones, en el 2011 se analizé la inversién logistica y en el 2012 se
compraron las primeras barcazas. Este afo empieza la obra en Barrancabermeja, y el
préximo, la operacion.

En octubre se conocera consorcio

Tres consorcios conformados por firmas de infraestructura e inversién de cinco paises
miden fuerzas hasta definir quién se quedara con la concesién del rio Magdalena.

Este negocio tiene un valor de 1,2 billones de pesos.

El ganador, que se conocera a mediados de octubre, debera realizar las obras de
encauzamiento de 256 kilometros entre Barrancabermeja (Santander) y Puerto Salgar
(Cundinamarca)-La Dorada (Caldas) y el mantenimiento del canal navegable hasta
Barranquilla.

En agosto se abre la licitacién y los precalificados tienen hasta octubre para hacer
la oferta econdémica, con lo que a mediados de ese mes se haré la adjudicacion y se
conocera el nombre del grupo ganador.

Los consorcios que estan en esta puja son Navega Magdalena, Desarrollo Rio
Magdalena y Navelena.

jaivia@eltiempo.com
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ANExo 4

Ola de inversiones por recuperaciéon del rio Magdalena
En dos anos se invertiran US$ 2.000 millones en construccion
de puertos y en embarcaciones.
Portafolio
8 de agosto de 2013

El proceso licitatorio con el que se contrataran a finales de octubre las obras que le
devolveran con 1,2 billones de pesos la navegabilidad al rio Magdalena despert6 gran
interés de un nutrido grupo de empresarios, que ven en la arteria fluvial un ahorro del
40 por ciento en el valor que pagan por transportar carga por carretera.

Augusto Garcia, director ejecutivo de la Corporacién Auténoma Regional del Rio
Grande de la Magdalena (Cormagdalena), calcula que gracias a esa ventaja en los
préximos dos afios se invertiran por encima de 2.000 millones de délares en la cons-
truccién de puertos y en la compra de barcazas y remolcadores.

Hoy el rio tiene cuarenta puertos y hay solicitudes de cuatro adicionales, de los
cuales dos quedaran en La Gloria (Cesar), uno en Barrancabermeja y otro en Gamarra
(Santander). El ano pasado, segiin Garcia, se aprobaron dos en Santander, en Puerto
Wilches y Puerto Carare, y uno en Puerto Nare (Antioquia).

“Las obras en los nuevos puertos deben hacerse en paralelo a los trabajos que se
van a realizar en el rio, de tal manera que cuando se recupere el canal navegable le
puedan sacar el mayor provecho posible”, recomienda el director de la Cormagdalena.

En la licitacién compiten tres consorcios en los que participan firmas de Esparia,
Bélgica, Brasil, Holanda y Colombia.

El primero es Navega Magdalena, conformado por la compaiia belga Jan de Nul,
la espafiola Acciona Concesiones SL y la firma colombiana Consultores del Desarro-
llo y Castro Tcherassi. El segundo grupo es el consorcio Desarrollo Rio Magdalena,
integrado por los espanoles de Iridium, los holandeses de Van Oord, RM Holding y
Juneau Business Inc.

Y el tercero es Navelena, compuesto por los brasilefios de Odebrecht y la firma
colombiana Valores y Contratos (Valorcon).

El ganador debera realizar las obras de encauzamiento de 256 kilémetros entre
Barrancabermeja (Santander) y Puerto Salgar (Cundinamarca)-La Dorada (Caldas) y el
mantenimiento del canal navegable hasta Barranquilla. Las obras de mantenimiento
arrancaran a mediados del 2014. Actualmente, las aguas del principal rio colombiano
ya las surcan dos de las principales empresas de transporte fluvial: CF Marine, subsi-
diaria de Seacor Holdings, comenzé operaciones a través de su participacion mayori-
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taria en la compania Naviera Central y usando principalmente embarcaciones de bajo
calado, e Impala, a través de Trafigura -la segunda comercializadora de petréleo mas
grande del mundo-.

Recientemente se uni6 a este grupo la firma Hidrospill, dedicada al manejo de
contingencias relacionadas con productos como combustibles liquidos y diluyentes
del petréleo (nafta).

De acuerdo con su gerente, Pablo Garzén Ortiz, una firma petrolera tiene pre-
visto movilizar, a partir de mayo, 35.000 barriles mensuales de crudo a través de seis
barcazas.

Respaldo oficial

Con las obras de mantenimiento y encauzamiento por 1,2 billones de pesos durante
10 afos, los inversionistas planean llevar carga hasta el centro del pais. Actualmente
el rio, que mueve el 2 por ciento de la carga nacional, es navegable por embarcaciones
desde Bocas de Ceniza y Pasacaballos-Canal del Dique hasta Barrancabermeja. Exper-
tos estiman que con los trabajos de recuperacién se pase [de] transportar 1,6 millones
de toneladas de hidrocarburos a 6 toneladas en el primer afio.

Entre los generadores de carga que ya se echaron al agua Ecopetrol; Coquecol,
dedicada a la exportacién de carbon y filial de la brasilera Gerdau; Itacol, procesadora
de alimentos concentrados; Corpoacero, Haceb, entre otras.

El sueno de resucitar el rio se acerca cada vez mas. El martes pasado el Conpes
aprobé recursos del orden los 2,17 billones de pesos con los que se le dio luz verde a
la estrategia de recuperacion del rio.

Christian Pardo Q.
Economia y negocios
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ANEXO 5

Octubre, mes clave para el futuro del rio Magdalena
El Gobierno entregara obras por $ 1,2 billones que mejoraran la navegabilidad.
Portafolio
7 de octubre de 2013

Este mismo mes se entregaran en concesion las obras de mantenimiento y encauza-
miento del rio Magdalena, por 1,2 billones de pesos.

Asi lo anunci6 el presidente Juan Manuel Santos al intervenir en el Congreso
Nacional de Transporte, organizado en Cartagena por Colfecar.

A finales de octubre se conoceri el grupo que haré los trabajos de encauzamiento
de 256 kilometros entre Barrancabermeja (Santander) y Puerto Salgar (Cundinamarca)-
La Dorada (Caldas).

También se sabrd quién se encargara del mantenimiento del canal navegable has-
ta Barranquilla.

Este ha sido considerado un proyecto estratégico para el pais, pues busca ampliar
el sector navegable del principal afluente colombiano y lograr una profundidad mini-
ma de 8 pies con el objetivo de transportar cargas hasta de 7.200 toneladas.

Entre los competidores estan Navega Magdalena —conformado por la compania
belga Jan de Nul, la espafola Acciona Concesiones SL y la firma colombiana Consul-
tores del Desarrollo y Castro Tcherassi—, Desarrollo Rio Magdalena —integrado por los
espanoles de Iridium, los holandeses de Van Oord, RM Holding y Juneau Business
Inc- y Navelena —compuesto por la brasilenia Odebrecht y la firma colombiana Valo-
res y Contratos (Valorcon).

“El rio como una hidrovia dejara de ser un suefio para convertirse en una reali-
dad”, afiadi6 Santos.

En el certamen del transporte de carga, el Presidente informé también que para
apoyar el sector transportador se firmo6 un convenio entre Bancoldex y el Ministerio
de Transporte, para ofrecer créditos con intereses del 3 por ciento y que, gracias al
Sena, se capacitardn 5.400 conductores.

“Con una inversién de 47 billones de pesos en infraestructura vial, en seis anos,
vamos a construir o intervenir més de 8.000 kilémetros de carreteras en el pais, a
través de 40 grandes concesiones que ya estamos comenzando a licitar”, dijo Santos.
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Habra impacto positivo sobre la economia y el medioambiente

Las obras que se acometerdn en el rio Magdalena son importantes para el pais -y espe-
cialmente para los siete departamentos que comprenden el tramo que se va a ampliar
en ancho y profundidad— no solo porque se ganara en competitividad al disminuir los
costos de transporte, pues permitira pasar de 2 a 8 millones de toneladas por afio a
través del afluente, sino por el impacto ambiental positivo, al disminuir la generacién
de gas carbénico por causa de las tractomulas que hoy llevan la carga, segin destacan
autoridades ambientales.

Christian Pardo Quinn
Enviado especial Cartagena
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ANEXO 6

Corporacién Nuevo Arco Iris
Foro: Rio de la Magdalena mucho mas que una via de transporte.

Boletin de prensa
El rio Magdalena siempre noticia
Propuestas y conclusiones saldran en Barranquilla en este Foro

La Sociedad Colombiana de Ingenieros (sc1) como centro consultivo del Gobierno
desde 1904 y Cormagdalena han programado la realizacién del foro denominado “Rio
Magdalena mucho mas que una via de transporte”, para el préximo 15 de noviembre
de 2013 en la ciudad de Barranquilla.

De acuerdo con lo establecido en el documento del Consejo Nacional de Politica
Social y Econémica (Conpes) del gobierno nacional, actualmente en tramite, que bus-
ca recuperar la navegabilidad para el transporte de carga y de pasajeros y que se es-
pera sera una respuesta a los retos que tiene el pais con los tratados de libre comercio
para elevar la competitividad, la SCI y Cormagdalena consideran fundamental pro-
mover el debate y liderazgo de las regiones a través de estos escenarios de discusion.

Al evento han sido invitados importantes expertos nacionales e internaciona-
les quienes analizaran y discutiran las diferentes propuestas y alternativas del gran
potencial turistico y econémico que representa el rio la Magdalena (sic) para el pais.

Se fijaran criterios y propuestas acerca de la participacién de la ingenieria co-
lombiana en el proyecto de recuperacion de la navegabilidad del rio y su proyecciéon
como faro econémico, turistico y ambiental de Colombia.

El desarrollo de este importante encuentro académico sera en las instalaciones
del hotel El Prado de Barranquilla, salén Real, con una jornada de un dia iniciando a
las 7:30 de la manana.

Para la Sociedad Colombiana de Ingenieros y Cormagdalena, sera un privilegio
contar con su presencia en este importante evento generando una mayor conciencia
de cuidar y proteger nuestro rio, como una de las mayores riquezas naturales del pais.

Contactos
Vanessa Ordosgoitia: 310 320 34 75
Maria Alejandra Barbosa: 311 217 54 49
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ANExo 7

Abren la licitacion para concesion del rio Magdalena
El ganador de la concesion se conocera el 25 de julio. En la puja estan empresas
de cinco paises.
Portafolio 2014
6 de mayo de 2014

El sueno de recuperar la navegabilidad del rio Magdalena entr6 en la recta final. El
fin de semana, el Consejo Superior de Politica Fiscal (Confis) aprob¢ la asignacién
de 2,5 billones de pesos para realizar las obras en los 700 kilémetros y hoy se abre
oficialmente en Barrancabermeja la licitacién publica para que privados realicen los
trabajos.

La licitacién culmina con el proceso de precalificacién que inici6 en enero del
2013 y en el que participan tres grupos conformados por firmas de infraestructura e
inversion de Espana, Bélgica, Brasil, Holanda y Colombia.

El ganador se conocera el 25 de julio y a los nueve meses de iniciado el contrato,
es decir antes de finalizar el primer semestre del 2015, deberd cumplir con las obras
que permitan unas 6ptimas condiciones de profundidad,

Por ejemplo, en el trayecto Barrancabermeja-Barranquilla el ancho del canal y el
radio de curvatura deben permitir la navegacién 24 horas al dia de convoyes de 7.200
toneladas cada uno, equivalente a cinco kilémetros de tractomulas, una detras de la
otra.

El resultado de la licitacién es esperado por Naviera Fluvial, Impala, Naviera Cen-
tral y Rio Grande, que con inversion superior a los dos billones de pesos, ya encendie-
ron motores para aprovechar la nueva cara que tendra el rio.

Las compaiiias vienen comprando embarcaciones, repotenciando los remolcado-
res y las barcazas existentes y construyendo infraestructura portuaria.

La meta es que estas empresas y una decena de cooperativas de pequenas navie-
ras transporten 6 millones de toneladas al ano.

Actualmente solo se mueve un millén y medio, principalmente de petrdleo y sus
derivados.

De otro lado, Cormagdalena, en asocio con la firma holandesa Deltares y el go-
bierno chino, a través de Hydrochina, ya tienen un plan maestro para sacarle mayor
provecho al rio.

El plan recomienda que en el 2020 se contemple la construccion de cuatro hi-
droeléctricas.
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Tres grupos en la licitacién de las obras

Son tres los grupos que participaran en la licitacién de las obras de dragado y encau-
zamiento.

El primer grupo seleccionado es Navega Magdalena, conformado por la com-
pania belga Jan de Nul, la espafiola Acciona Concesiones SL y la firma colombiana
Consultores del Desarrollo y Castro Tcherassi.

El segundo grupo es el consorcio Desarrollo Rio Magdalena, integrado por los
espanoles de Iridium, los holandeses de Van Oord, RM Holding y Juneau Business
Inc. El tercero es Navelena, compuesto por los brasilefios de Odebrecht y la firma
colombiana Valores y Contratos (Valorcon).

En el 2020, el rio tendria 6 hidroeléctricas

El plan maestro abre oportunidades para que el Magdalena [genere] mas energia en
el futuro.

{De qué sirve el plan maestro del rio, entregado por Hydrochina?

Define los posibles aprovechamientos que se pueden implementar, como navegacion,
generacion eléctrica, adecuacion de tierras (riego y drenaje), reforestacion, pesca, tra-
tamiento de aguas, recreacion, y la manera en que estos deben ser considerados para
evitar conflictos.

{Qué tipo de obras recomiendan los chinos?

Canales, presas, medidas no estructurales para la proteccién ambiental y la recrea-
cién y conexion con ciénagas.

Aunque no define especificamente donde deben establecerse, si propone diques
para control de inundacion en areas urbanas o vulnerables por infraestructura.

&Y las principales recomendaciones?

Define édreas de conservacion y recreacion aguas arriba del municipio de Isnos (Hui-
la), proyectos de navegacién, centrales de generacion hidroeléctricas, navegacion,
pesca, reforestacion para la zona alta y media de la cuenca del rio. Y para la parte
baja, Hydrochina recomienda navegacion, control de inundaciones, recreacion, pesca
y reforestacion.
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{Con esto, el Magdalena se convertira gran generador de energia?

La represa de Betania viene funcionando desde la década de los ochenta con capa-
cidad instalada de 540 megavatios, el proyecto el Quimbo inicia su etapa de llenado
este ano y tendra una capacidad de 400.

El plan formula que a corto plazo, en el 2020, se debe promover la construccion
de 4 represas para una capacidad entre 500 y 700 megavatios adicionales.

{Cual fue la contraprestacion que pidieron los chinos para hacer el plan maestro?

La formulacién de este plan se enmarca en un convenio de cooperacién pais a
pais entre la Reptublica Popular China y Colombia.

Los costos del proyecto fueron aportados por el gobierno chino en una asisten-
cia no reembolsable por 3,8 millones de ddlares, Hydrochina puso 1,8 millones (en
especie) y Cormagdalena aport6 710.000 ddlares en preparacién y generacion de in-
formacion.

No existe compromiso con Hydrochina en ejecucién futura de obras, contratos u
otra figura que implique preferencia para adelantar cualquier proyecto de los enmar-
cados en el plan maestro de aprovechamiento del rio.

Christian Pardo Q.
chrpar@eltiempo.com
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ANEXO 8

Comisién de expertos, en licitacién del Magdalena
Una comision de expertos acompanara el proceso de licitacién para la recupe-
racion de la navegabilidad del rio Magdalena.
Portafolio
18 de mayo 2014

Asi qued6 aprobado en la junta directiva de Cormagdalena, entidad encargada del
proceso.

La comisién estard integrada por el abogado y exministro Juan Carlos Esguerra
Portocarrero y los ingenieros Francisco Javier Daza y Gilberto Saa.

Los expertos se sumaran al acompanamiento que desde un comienzo ha hecho
la Procuraduria General de la Nacion.

El proceso de licitacién esta abierto desde el 7 de mayo del presente ano y la
adjudicacion sera el 25 de julio.

En la puja estén tres grupos conformados por firmas de Espana, Bélgica, Brasil,
Holanda y Colombia.
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ANEXo 9

Colombobrasilefos, tras el rio Magdalena
Si cumplen los requisitos de la licitacién, el grupo de Odebrecht
y Valores y Contratos ganaria contrato por 2,5 billones de pesos.
Portafolio
25 de julio de 2014

El grupo Navelena, integrado por la constructora brasilefia Odebrecht y la barranqui-
llera Valores y Contratos, entregd el viernes su oferta econémica para participar en la
licitacién de las obras de dragado y encauzamiento del rio Magdalena.

Este diario conocié que los otros dos precalificados: Coderma (Iridium, Van
Oord, RM Holding, Juneau Business) y Navega Magdalena (Jan de Nul, Acciona, Con-
sultores de Desarrollo, Castro Tcherassi), declinaron su participacion.

El proyecto es una asociaciéon publico-privada por 2,5 billones de pesos con los
que se busca, durante 13 anos y medio, recuperar el canal navegable del rio, para con-
vertirlo en la principal via de transporte de carga; inicialmente para la movilizacién
de convoyes de hasta 7.200 toneladas.

A este proceso de contratacién publica que empez6 en enero del ano pasado se
presentaron inicialmente nueve firmas, entre nacionales y extranjeras.

“Estamos muy complacidos de que se haya presentado la firma Odebrecht para
ejecutar este proyecto que no tiene antecedentes en la historia de la infraestructura
nacional y que concretara el anhelo de todos los colombianos que por tantos afios
hemos querido presenciar la recuperacién de nuestro mas importante y querido rio,
que es el Magdalena”, aseguré el director ejecutivo de Cormagdalena, Augusto Garcia
Rodriguez.

Ahora, la entidad —de acuerdo con la Ley 80- revisara la oferta y la documenta-
cion entregada por Navelena, dado que es el tinico proponente, para decidir si cumple
con todos los requisitos y condiciones exigidos en los pliegos. De ser asi, el contrato
se adjudicaria el préximo 15 de agosto.

El proyecto contempla encauzamiento, mantenimiento y dragado desde Puerto
Salgar-La Dorada hasta Barranquilla. Las obras se ejecutaran a lo largo de un tramo
de 908 kilémetros, lo que permitird contar con 7 pies de profundidad durante las 24
horas del dia.

La firma internacional CG-LA Infraestructure premio el proyecto como el mas
estratégico del afno en Latinoamérica.

También recibié dos reconocimientos més: el premio al Proyecto mas estratégico
de Colombia del 2014 y Proyecto de Ingenieria del afio.
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Procuraduria y expertos vigilan proceso

El proceso tiene el acompanamiento de la Procuraduria General de la Nacién y de
una comisién de expertos, integrada por el abogado y exministro Juan Carlos Esguerra
Portocarrero y los ingenieros Francisco Javier Daza y Gilberto Saa.

El sector privado estuvo representado en la Camara Colombiana de Infraes-
tructura.
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ANexo 10

Adjudican megaobras para revivir el rio Magdalena
El consorcio Navalena es el ganador de la licitacién de las obras de dragado y
encauzamiento del cuerpo hidrico.
Portafolio
15 de agosto de 2014

El grupo Navelena, integrado por brasilefia Odebrecht y la colombiana Valores y Con-
tratos (Valorcon) serd el encargado de devolverle la navegabilidad al rio Magdalena.
Una tarea que por contrato debera cumplir por 13 afios y medio, y por la que recibira
maés de 2 billones de pesos.

El consorcio acaba de ser el ganador de la licitacién que las obras de dragado y
encauzamiento con las que el Gobierno aspira cumplir el sueno: convertir el Magda-
lena, después de décadas de intentos, en la primera autopista fluvial del pais.

“Las obras de dragado de mantenimiento se inician en 6 meses, luego de la firma
del contrato, y las de encauzamiento a los 18 meses. Tres meses después de que se
inicie el dragado, el contratista tiene la obligacién de cumplir con un ancho de canal,
profundidad y radio de curvatura que permitan que, desde Barrancabermeja hasta
Barranquilla, se puedan movilizar convoyes de 7.200 toneladas; desde Puerto Berrio
hasta Barrancabermeja, convoyes de 6.000 toneladas y de Puerto Salgar a Puerto Be-
rrio se movilicen de 800 toneladas cada uno”, explicé Augusto Garcia, director de
Cormagdalena, la entidad contratante.

Con esos indicadores se espera que en el primer ano ya estén las condiciones
para que haya un transporte fluido de carga en los 652 km desde Barrancabermeja
hasta Barranquilla.

Serd un rio ‘barcacero’, donde se movilizan barcazas con carga liquida (combus-
téleo y otros hidrocarburos), productos sidertrgicos (alambron, palanquilla y lami-
nas), cereales (maiz, trigo y soya).

En el 2013 se transportamos cerca de 950.000 toneladas de carga. Para el 2014, la
meta es llegar a 1,2 millones. Con las obras se espera llegar a los 6 millones anuales,
debido a que movilizar carga por el rio seria cinco veces mas barato que lo que cuesta
actualmente hacerlo en camiones.

En los tltimos anos, los clientes del rio han sido Ecopetrol, Sofasa, Incubadora
Santander, Italcol, Proalco, Diaco, Acerias Paz del Rio, Mamut de Colombia, Trans-
portes Montejo, Mondmeros Colombo Venezolanos, Abocol, Tenaris- Tubo Caribe,
Productos Familia, entre otros.
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Este mercado ha sido atendido por las cuatro empresas dedicadas al transporte
fluvial de carga: Naviera Fluvial, Impala, Naviera Central y Rio Grande, que seran las
mas beneficiadas con las obras.

Para llegar a la recta final, el grupo Navelena, que resulté siendo el tGnico par-
ticipante de la licitacion, compitié durante 18 meses con otros ocho grupos, en los
que participaron firmas nacionales y extranjeras como las chinas Power Construction
Corporation of China y China Harbour; las espafiolas Acciona, Ortiz, FCC Construc-
ciones e Iridium; las belgas Jan de Nul y Dredging International; la holandesa Van
Oord, entre otras.

Dentro del consorcio, Odebrecht tiene 87 por ciento y Valorcon el 13 restante.
La brasilena esta en la concesion vial Ruta del Sol 2, entre Puerto Salgar (Cundina-
marca) y San Roque (Cesar). Por su parte, Valorcon pertenece a la familia Gerlein de
Barranquilla, cuyo personaje mas visible es el politico conservador Roberto Gerlein,
que lleva mas de cuatro décadas en el Congreso.

La firma maneja grandes concesiones viales, como Zipaquira-Bucaramanga y la
malla vial de Santa Marta y Barranquilla, y ha realizado varias obras como el Estadio
Metropolitano, la plataforma del muelle nacional del Aeropuerto Ernesto Cortissoz, la
fabrica de cemento Colclinke en Mamonal, entre otras.
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ANExo 11

Se firmé contrato por la navegabilidad del Magdalena
Presidente Juan Manuel Santos asisti6 a la firma del documento entre Cormag-
dalena y Navelena S.A.S.
Portafolio
13 de septiembre de 2014

En el muelle 4 de la Sociedad Portuaria de Barranquilla, el presidente Juan Manuel
Santos asistid, sobre el mediodia de este sabado, a la suscripcién del contrato de
asociacion publico privada entre el director de Cormagdalena, Augusto Garcia y el
director de Navelena S.A.S, Jorge Barragan, que busca la recuperacion de la navega-
bilidad del rfo Magdalena, segin el mandatario, el proyecto de infraestructura més
ambicioso de su gobierno.

En su discurso, ante funcionarios de las administraciones local y nacional, em-
presarios y personalidades, Santos recordé cuando durante su campana de 2010 el
exsenador ya fallecido, José Name Teheran, le insisti6 sobre la importancia de darles
a los habitantes de la Costa dos obras que a futuro se constituirdn en su legado mas
importante: la navegabilidad del rio y la Via para la Prosperidad.

“Este ya se firmé y es una realidad y la via la vamos a hacer independientemente
del fallo de la Corte Constitucional. Los recursos y la voluntad estan, asi como un pac-
to con el gobernador del Magdalena (Luis Miguel Cotes). Por eso pedimos a la Corte
que falle rapido”, destacé el presidente.

Sobre el contrato firmado, dio a conocer que la firma contratista Navelena S.A.S,
integrada por la constructora brasilera Odebrecht, con el 87 por ciento de participa-
cion, y el grupo Valorcon de Barranquilla, con el 13 por ciento, ejecutaran obras por
mas de 13 aflos con una inversion de 2.5 billones de pesos “que cambiarén la historia
del Rio Magdalena e impactaran positivamente en cerca de 57 municipios riverenios
del 4rea de 908 kilémetros entre La Dorada, Caldas y la capital del Atlantico”.

La idea es que con los trabajos hidrdulicos de encauzamiento, consistentes en
tareas de colocacién de roca en el area comprendida entre Puerto Salgar, La Dorada
y Barrancabermeja, el rio comience a hacer su propio dragado. En un afo, agrego el
presidente, se habilitardn 650 kilémetros (60 por ciento de la navegabilidad) entre Ba-
rranquilla y la ciudad santandereana con la garantia de que se pueda navegar durante
las 24 horas del dia en una profundidad de 7 pies, los cuales permitirdn movilizar
convoyes de carga de minimo 7.200 toneladas.

Santos aproveché para decirle al pais que es hora de cancelar el paradigma men-
tal de firmar los contratos con afdan. “No importa si tardan en darse, lo que cuenta
es que se hagan bien y en ese sentido, este proyecto pasé por una rigurosa etapa de
planificacion”, destacé.
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Tranquilidad con los recursos

Augusto Garcia, director del Cormagdalena, dio un parte de tranquilidad ya que solo
se le pagara al contratista una vez se hayan ejecutado las obras y estén funcionando
como es debido.

“Con este proyecto estamos cambiando la historia del pais al ampliar las oportu-
nidades de competitividad de muchas poblaciones que ahora seran mas atractivas y
visibles para inversionistas, empresarios y visitantes. Estamos colocando a Colombia
a la par de los paises desarrollados que hace tiempo aprovechan y reconocen las ven-
tajas del transporte fluvial e intermodal”, asegur6 Garcia.

Con el proyecto de intervencién del rio Magdalena se espera que en dos afnos se
movilicen unas 6 millones de toneladas, y al final del contrato, superar las 10 tone-
ladas.

“El 70 por ciento de la poblacién estan en la cuenca del rio (Magdalena). Mejorare-
mos en los tiempos de viaje y el impacto con el medio ambiente”, concluyé Santos an-
tes de concluir ante los presentes con el adagio de los marineros, “buen viento y buena
mar”, para darle su espaldarazo al contrato que busca una navegabilidad completa por
esta arteria fluvial que conecta a todo el pafs.

Luego de la firma del contrato, el presidente de Colombia se reunié con la ban-
cada de senadores costefios, encuentro en el que el presidente de la Financiera del
Desarrollo Territorial, Findeter, Luis Fernando Arboleda, les socializ6 el proyecto Dia-
mante Caribe y Santanderes, que busca la conectividad de las dos regiones a través
del rio y en todas las vias posible, para competir internacionalmente.
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ANExo 12

Corrupcién en Petrobras, caso de marca mayor
En malos manejos de petrolera estatal de Brasil,
hasta Dilma Rousseff resulté mencionada.
El Tiempo, seccién Debes Saber
Domingo, 8 de marzo de 2015

La Corte Suprema de Brasil autoriz6 investigar a 12 senadores y 22 diputados por el
escandalo de corrupcién en Petrobras, entre ellos a los presidentes de ambas cdmaras
del Congreso, que integran la coalicién de Gobierno, lo que constituye el més grave
capitulo de entramado ptiblico-privado para defraudar a una de las mas grandes com-
panias del continente.

Y aunque la presidenta Dilma Rousseff salié mencionada como una posible be-
neficiaria, cuando no era Presidenta, no puede ser investigada, al menos hasta que
termine su mandato. (Lea también: Brasil revela lista de 47 politicos implicados en
caso Petrobras)

En total, la resolucion de la Corte habilita a la Fiscalia a poner bajo la lupa a 49
personas (47 de ellas autoridades en funciones o que ejercieron cargos en el pasado,
entre ellos al expresidente Fernando Collor de Melo, destituido de su cargo en 1992),
informé la Procuraduria que realizara las pesquisas.

La lista de investigados incluye a Renan Calheiros, presidente del Senado y del
Congreso, y a Eduardo Cunha, presidente de la Cdmara de Diputados, ambos del Par-
tido del Movimiento Democratico Brasilefio (PMDB), aliado del gobernante Partido de
los Trabajadores (PT).

“La instauracion de investigaciones fue considerada viable porque hay indicios
de ilegalidad”, dijo en un comunicado la Corte Suprema, citando al ministro que lleva
la causa, Teori Zavascki. (Jefa de Petrobras sabia de corrupcion’: fiscalia brasilena)

El submundo de delitos que se enquisté en Petrobras asoci6 a algunas de las
mayores empresas del pais con directivos de la petrolera, en un aceitado mecanismo
de sobornos para manipular licitaciones de la estatal, desvios de fondos y lavado de
dinero que movi6 unos 4.000 millones de délares en la tltima década.

La bautizada ‘lista de Janot’, en referencia al procurador general Rodrigo Janot,
que present6 los pedidos a la Corte Suprema aprobados el viernes, causé zozobra e
irritacion en el Congreso y desat6 una tormenta politica entre el Gobierno y sus alia-
dos.
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Segtn las delaciones que hicieron algunos acusados a cambio de una reduccion
de sus condenas, y que se filtraron a la prensa, los fondos desviados fueron destina-
dos a cuentas personales o para financiar a partidos politicos.

La maquinaria

En su solicitud a la Corte, el procurador Janot dijo que el sistema montado por algunas
de las principales empresas constructoras del pais para repartirse fraudulentamente
los contratos de Petrobras tenia “reglas previamente establecidas, semejantes al regla-
mento de un campeonato de fatbol”.

Anadi6 que las licitaciones se distribuian como los “premios de un bingo. Asi,
antes del inicio del certamen ya se sabia qué empresa ganaria”.

La Procuradoria también indagara la forma en que se financié la campana del
2010, que llev6 al palacio de Planalto por primera vez a la presidenta Dilma Roussef y
buscara dilucidar si Antonio Palocci, exministro de Hacienda del exmandatario Luiz
Inacio Lula y exjefe de gabinete de Rousseff, estuvo involucrado en el ‘Petrolao’ (como
se le conoce al caso).

Quién es quién en el escandalo

Estos son los protagonistas del mecanismo delictivo que durante una década funcio-
n6 dentro de la emblemaética petrolera estatal Petrobras.

Los delatores

La investigacion se basa principalmente en los testimonios de Paulo Roberto Costa,
director de Abastecimiento de Petrobras entre 2004 y 2012, y el cambista Alberto
Youssef, que colaboraron con la justicia a cambio de una reduccion de penas. Costa,
que trabajo 35 afos en la petrolera, reconocié haber aceptado 1,5 millones de ddlares
para facilitar la compra de una refineria en EE. UU. Y entré en la mira de la policia
luego de recibir un auto de lujo de Youssef, acusado de prestar empresas para lavar el
dinero de los sobornos.

El juez

Sergio Moro, de 42 afos, es el juez que lleva adelante la causa en la Justicia Federal
de Parand, donde se concentran las investigaciones. Moro es un referente en materia
de delitos financieros en Brasil y tiene fama de ser un juez ‘implacable’. Destapé un
esquema de sobornos a legisladores a cambio de votos que dej6é una gran mancha en
el gobernante Partido de los Trabajadores.
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El fiscal

El procurador general de la Reptiblica Rodrigo Janot es el fiscal que actta ante la Cor-
te Suprema, investigando autoridades con fueros que no pueden ser juzgados por la
justicia comun. El 3 de marzo pidi6 ante la mdxima instancia judicial la apertura de
investigaciones contra 54 personas, incluidos politicos con fueros, para determinar si
participaron en la monumental trama de corrupcién. La Corte Suprema le autoriz6 el
viernes investigar a 49 de ellos. Janot fue nombrado en el 2013 por Dilma Rousseff por
su “brillante carrera” e “independencia”.

Los investigados

Los presidentes del Senado y la Camara de Diputados, Renan Calheiros y Eduardo
Cunha, estéan entre los 22 diputados y 12 senadores que seran investigados por su-
puesta corrupcion. Calheiros, de 59 afos, fue ministro de Justicia. Otro de los inves-
tigados es el expresidente y actual senador Fernando Collor de Melo (1990-1992), del
PTB, quien en 1992 renuncié a la presidencia en medio de denuncias de corrupcion.
Se destacan también en la lista los exministros de Rousseff Gleisi Hoffmann (PT), hoy
senadora y jefa de gabinete entre 2011-2014, y Edison Lobao (PMDB), ministro de
Minas y Energia (2008-2010 y 2011-2015).

El ‘club’

Un total de 16 empresas formaron un ‘club’ para quedarse con las mayores obras con-
tratadas por Petrobras entre 2004 y 2014. La lista incluye a las principales construc-
toras del pais, como Odebrecht, Andrade Gutiérrez y Camargo Correa. En reuniones
secretas, las companias definian quién ganaria una licitacion y cudl seria el precio
que pagaria. Las cotizaciones, siempre infladas en perjuicio de las arcas publicas,
recibian el visto bueno de los directivos de Petrobras, que cobraban coimas de entre
1y 5 por ciento.

Presidenta Rousseff a salvo de indagacién, por ahora

La presidenta brasilena, Dilma Rousseff, fue una de las decenas de politicos citados
entre los posibles beneficiados de la red de corrupcién de Petrobras, pero se libré de
ser investigada pues la Fiscalia no puede proceder contra la mandataria por hechos
anteriores a que asumiera su cargo, aunque se abre la posibilidad de que lo haga una
vez lo culmine. Segtn la Fiscalia, Rousseff fue citada por el exdirector de Abaste-
cimiento de Petrobras, Paulo Roberto Costa, que admitié su responsabilidad en las
corruptelas y quien colabora en la investigacién a cambio de beneficios juridicos.

AFP
Brasilia
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Introduccién

n la actualidad, Colombia presenta un rezago importante en infraes-

tructura de transporte en comparacién con el resto del mundo, rezago

que tiene impactos considerables sobre la competitividad del pais en
términos de comercio exterior, pues implica costos mas altos para la opera-
cion de transporte de mercancias hacia y desde el interior del pais. Ante este
escenario, la consolidacién y el disefio de medios de transporte intermodal
resultan fundamentales para aumentar su competitividad e impulsar la inter-
nacionalizacion.

En este sentido, el Proyecto de recuperacion de la navegabilidad por el rio
Magdalena constituye un paso fundamental y decisivo para la consolidacién
de un medio de transporte que conecte los principales centros de produccion
y consumo, reduciendo costos de transporte. Los objetivos del Proyecto en
cuestion son:

¢ Ampliar el nimero de kilémetros navegables.

¢ Mejorar las condiciones de navegabilidad del rio: obras de encauzamien-
to, dragado y mantenimiento.

+ Desarrollar y fortalecer servicios de transporte, logisticos e intermodales,
considerando el aprovechamiento sostenible de los servicios ecosistémi-
cos del rio.

El proyecto comprende obras entre Puerto Salgar y Barrancabermeja y
el mantenimiento del canal navegable desde Barrancabermeja hasta Barran-
quilla. Gran parte de las obras se concentraran en el encauzamiento del rio,

29
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mediante intervenciones como trincheras y diques de enrocado; también se
incluiran obras de dragado para ajustar la profundidad del rio y permitir su
navegabilidad durante todo el ano, acompanada de un sistema de navegacién
satelital. Todas estas obras requeriran una inversién de 2,5 billones de pesos.

Dentro del proyecto, el canal navegable se divide en cuatro unidades fun-
cionales (UFN) (mapa 1). La UFN1 va desde bocas de Ceniza hasta el municipio
de La Gloria, en el departamento del Cesar, y tiene una longitud estimada de
457 km, siendo la mas extensa; la 2 comprende el canal desde La Gloria hasta
Barrancabermeja, con aproximadamente 195 km; mientras que la 3 se extien-
de desde Barrancabermeja hasta Puerto Berrio, en Antioquia; finalmente, la
UFN4 va desde Puerto Berrio hasta Puerto Salgar, con una longitud de 156 km.
En las UFN1 y 2 estan previstas principalmente obras de dragado, dado que
actualmente estos tramos son navegables la mayor parte del ano, mientras
que en las 3 y 4 se tienen planeadas obras de encauzamiento, que consisten
en cinco modulos constructivos para la UFN3 y diez para la UFN4.

Teniendo en cuenta la importancia y envergadura del proyecto, es perti-
nente analizar detalladamente su impacto en materia econémica para el pais,
mediante la reduccion de costos y el mejoramiento en logistica del sector
transporte. Més aun, dadas las dindmicas que confluyen en el rio, que son la
expresion directa de la relacién que los habitantes de las zonas aledanas, y
nacionalmente, han establecido con el mismo y con los servicios materiales y
no materiales que les provee, es importante también un analisis de los impac-
tos sociales y ambientales que el proyecto puede generar.

La metodologia utilizada para el andlisis de estos impactos fue cuantita-
tiva y cualitativa. El anélisis cuantitativo de los impactos econémicos se hace
mediante el modelo de equilibrio general computable de Fedesarrollo (MEGCF),
que permite calcular el impacto del proyecto en la economia nacional (impac-
to sobre el PIB, consumo intermedio total, recaudo fiscal y empleo) y de un
analisis costo-beneficio que permite identificar y cuantificar los beneficios y
costos directos del desarrollo de un proyecto de inversién, para asi obtener
una medida que permita discernir sobre la viabilidad financiera y social del
proyecto. Dentro del anélisis costo-beneficio se incluyeron como beneficios
el ahorro en mantenimiento de vias y en transporte, el aumento del comercio
exterior y el ahorro en emisiones de CO,. Dentro de los costos incluidos en el
anélisis se encuentran los gastos administrativos, inversiones en bienes de
capital que generan beneficios (Capex) y costos operacionales permanentes
(Opex) del proyecto.
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Mapa |. Unidades funcionales del Proyecto
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Fuente: Navelena.

Este documento presenta, en resumen, los principales resultados del es-
tudio del impacto socioeconémico del proyecto. Primero se describen los im-
pactos econémicos, sociales y ambientales que puede generar, seguido de las
estimaciones para cuantificarlos. Finalmente, se exponen unas breves con-
clusiones y recomendaciones.

Impactos econémicos

De acuerdo con los objetivos del proyecto de recuperacién de la navegabi-
lidad del rio Magdalena, los principales impactos directos estan relaciona-
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dos con la desviacién de tréfico carretero al rio y la reduccion de costos de
transporte, asi como el aumento del comercio exterior, la reduccién en costos
de mantenimiento de las carreteras y la reducciéon en emisiones de gases de
efecto invernadero.

Reduccién en costos de transporte y logistica

El principal impacto del proyecto estudiado es la reduccién en costos de
transporte y logistica. Esto debido a que abre una nueva posibilidad para el
transporte de carga en el pais con menores precios de fletes.

Colombia tiene un rezago importante en materia de infraestructura de
transporte en comparacién con el resto del mundo. Prueba de esto es la ubi-
cacion del pais en dos de los indices més importantes en términos de com-
petitividad, el Reporte global de competitividad del World Economic Forum
y el Indice de desempeno logistico del Banco Mundial. En el Reporte global
de competitividad de 2014-2015, Colombia ocupa el puesto 89 de 144 paises
analizados, mientras que en el Indice de desempeno logistico se ubica en
el puesto 97 de 155 paises, y ocupa el noveno lugar entre diez de la region,
siendo superado solamente por Bolivia. Esta situacién se explica al tener en
cuenta las deficiencias existentes en el sector de transporte de carga, como
lo son el bajo nimero de vias pavimentadas (1,2 km/100 km? para Colombia
mientras que 2,5km/km? para el resto de América Latina), los problemas de
mantenimiento de estas (Fedesarrollo, 2012), y la falta de infraestructura para
localizacion y el seguimiento de mercancias al interior del pais.

Actualmente, el 70% de la carga movilizada en el pais se hace por modo
carretero. En 2014 se movilizaron 220,30 millones de toneladas de carga por
la red vial, mientras que solo 2,96 millones de toneladas se transportaron por
via fluvial (tabla 1).

Tabla |. Movimiento de carga nacional por modo de transporte, 2014
(millones de toneladas)

Terrestre Ferroviario Fluvial Aéreo Cabotaje Total
220,30 76,78 2,96 149 774 300,98
73,20% 25,51% 0,99% 0,05% 0,26% 100%

Fuente: Ministerio de Transporte.
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Para el tipo productos de vocacién fluvial’, los ahorros de pasar de modo
carretero al fluvial gracias a la recuperacién de la navegabilidad del rio Mag-
dalena son de entre 10% y 50% de los costos de transporte. Gran parte de esta
reduccion en costos se debe a la posibilidad de movilizar grandes volimenes
en un solo convoy del rio.

Actualmente, el tipo de carga movilizada por el rio Magdalena consiste
principalmente de hidrocarburos y combustible como el ACPM, combustéleo,
gaséleo, gasolina y nafta, que representan el 80% de la carga total. También
se transporta otro tipo de mercancias, entre las que se destacan los productos
agricolas, el cemento, el hierro y el acero y la maquinaria. Sin embargo, son
volimenes muy pequenos (5%) respecto al total que se moviliza en el pais.

Del total de la carga que se moviliza por carretera, 45% lo componen
productos como carbén, cemento, manufacturas diversas, azdcar, maiz, pa-
pel, cartén, quimicos y abonos, los cuales son transportados también por rio.
El total de toneladas de estos productos movilizado para el afio 2014 fue de
99'139.000, cantidad varias veces superior a las 1'139.139 toneladas trans-
portadas en el mismo afo por el rio Magdalena. Si tan solo 1% de esa carga
pasara hacia el transporte fluvial por el Magdalena, se superaria en 8,7 veces
la carga que se mueve actualmente por el rio, siendo también superior a la
carga histdrica transportada por modo fluvial. Esto pone de manifiesto que
existe un alto potencial de carga para transportarse por rio.

Beneficios en reduccion de costos de mantenimiento de vias

Otro de los impactos econémicos importantes que tiene el proyecto es el be-
neficio que este genera por concepto de reduccién de costos de mantenimien-
to de vias. Como se menciond, hoy en dia mas de 70% de la carga del pais se
transporta por medio carretero y se transporta a los puertos maritimos mas
importantes del pais. Este trafico tan elevado de vehiculos de carga pesada
tiene como consecuencia un deterioro importante de la malla vial. Segiin un
estudio de Econémica Consultores para el Invias sobre las tarifas de peajes en
distintas rutas del pais, los camiones con mas de dos ejes realizan seis veces
mas dafo a la malla vial que los vehiculos particulares (Econémica Consul-

I Que tengan bajo valor unitario y elevados volimenes. Por ejemplo, hidrocarburos, carbon,
graneles sélidos (abonos y otros cereales) y productos metalicos.
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tores, 2003). Es por lo anterior que para hacer el debido mantenimiento y
control de estas vias, que comunican el centro del pais con los puertos mas
importantes, se deben invertir recursos de peajes y de impuestos.

En el caso de la ruta del Sol, que conecta a Bogota con la costa Caribe,
60% del trafico corresponde a vehiculos de carga pesada. Asi pues, la cons-
truccién de un canal navegable las veinticuatro horas del dia que comunique
el interior del pais con los puertos de Barranquilla y Cartagena, y la reduccion
en los costos de transportar algunos tipos de carga por el rio, permitira que
una cierta cantidad de toneladas de carga se transporten por modo fluvial
y no por carretera. Esta salida de circulaciéon de tractocamiones reduce el
deterioro de la malla vial y genera beneficios por concepto de ahorro en man-
tenimiento de vias.

Aumento en comercio exterior

Los costos de transporte tienen un impacto negativo sobre el comercio exte-
rior de un pais. A mayores costos de transporte, menor apertura comercial y
menores ganancias del comercio. Se ha estudiado que la proximidad entre
centros de produccion y de consumo, nacionales o internacionales, tiene un
impacto positivo sobre la productividad, competencia entre productores e
innovacién. Sin embargo, estos beneficios se ven reducidos por los costos de
transporte, ya que generan distancias econ6micas a la par de las distancias
geogréficas.

En la literatura econémica se encuentra que menores costos de transpor-
te inciden sobre la apertura comercial de un pais, y en la medida en que ma-
yor comercio afecta el producto interno bruto, los costos de transporte tienen
un impacto sobre el PIB. Para Colombia se ha estimado, a partir de modelos
gravitacionales?, que una reduccién de 10% en los costos de transporte puede
aumentar el comercio internacional del pais en 5% (Cardenas y Garcia, 2004),
o hasta en 10% (Roda, 2013). Ahora bien, por sectores se encuentra un efecto
diferenciado: una reduccion del 1% en costos de transporte puede llevar a

2 Estos modelos buscan explicar las dindmicas de intercambio entre un par origen-
destino, originalmente de comercio internacional (Tinbergen, 1962). Por lo general,
las variables explicativas de estos modelos son distancia entre el origen y el destino,
PIB, PIB per cédpita, composicién sectorial, y otras variables dicotémicas que identi-
fican si se trata de ciudades capitales, puertos, entre otras.
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8% de aumento en exportaciones de agricultura y manufactura, y de 6% en
exportaciones de minerfa (Kahn, Estevadeordal y Mesquita Moreira, 2015).

Impactos sociales y ambientales

El proyecto de recuperacion de la navegabilidad del rio Magdalena tiene im-
pactos sociales y ambientales que estan relacionados con la dependencia de
las comunidades riberenas de los servicios ecosistémicos que presta el rio.
El proyecto tendra un impacto sobre los empleos en la regiéon y sobre los
servicios ecosistémicos que provee el afluente, tanto global, como nacional y
localmente. En el ambito global, se espera una reduccién de gases de efecto
invernadero (GEI) por el cambio en modo de transporte. Localmente, el pro-
yecto puede tener un impacto sobre la pesca y el turismo.

Generacién de empleo

Las expectativas mas grandes sobre el proyecto en las comunidades riberenas
estan relacionadas con la generacién de empleo en las zonas en donde se
adelanten obras de encauzamiento y obras de puertos por parte de privados,
capacitacién en nuevos oficios en relaciéon con el transporte de carga por el
rio, la dinamizacion de la economia en la regién y el desarrollo social de las
comunidades riberefias.

La generacién de empleo y la capacitacién para nuevos oficios es muy
importante para el drea de influencia del proyecto, ya que las unidades fun-
cionales presentan mayores indices de pobreza multidimensional que el resto
del pais (a excepcion de la unidad funcional 3, en la que se encuentra Barran-
cabermeja), por lo que nuevas fuentes de ingreso pueden tener un impacto
positivo sobre el bienestar de la poblacion.

El proyecto generara setecientos cuarenta empleos directos durante la
fase de preconstruccion y construccién (92% no calificados), y doscientos
dieciocho empleos durante la fase de administracién (83% no calificados).
Asimismo, se planea formar a mil quinientos trabajadores entre 2015 y 2016.
Existe ademas un impacto indirecto de generacién de empleo por los veinte
puertos que se estdn desarrollando sobre el rio, que generaran aproximada-
mente quinientos treinta y dos empleos directos y dos mil trescientos indi-
rectos.
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En términos nacionales, se calculé que el ntiimero total de empleos que
produciria, directa e indirectamente, seria de 9.425 anuales en promedio,
siendo mayor en los anos de construcciéon del proyecto.

Reduccion de emisiones de dioxido de carbono (CO,)

De acuerdo con el Inventario nacional de gases de efecto invernadero (Ideam,
2009), el sector transporte, junto con el agroforestal y energético, son los prin-
cipales emisores en el pais. El sector transporte fue responsable de 12% del
total de emisiones (20°000.000 de toneladas), siendo el subsector carretero el
responsable de 90% de estas emisiones.

En el marco del programa de Estrategia de desarrollo bajo en carbono
(ECDBC)?, y en atencién a los compromisos adquiridos por Colombia en la Con-
vencién marco de las Naciones Unidas sobre el cambio climéatico (CMNUCC),
la adopcién de estrategias y modalidades de transporte que ayuden a mitigar
la cantidad de emisiones en el sector transporte resultan criticas para el cum-
plimiento de la meta de reduccion del 20% del total de emisiones para el ano
2020, que hace parte de la contribucién determinada a nivel nacional del pais
frente ante la CMNUCC. El sector cuenta con un Plan de accién sectorial de
mitigacion (PAS), en el que se incluye contar con un sistema logistico nacional
de carga que integre las cadenas de abastecimiento y que promueva la inter-
modalidad. La promocién del transporte fluvial de carga como complemento
o alternativa al transporte carretero, presenta un cardcter prioritario dentro del
conjunto de acciones contempladas.

Por el cambio en la modalidad de transporte carretero a fluvial, y el aho-
rro en combustible que esto significa, se estima que por cada tonelada trans-
portada se reducen en 64% las emisiones de CO, generadas.

Pesca en el rio Magdalena

Dentro de los servicios ecosistémicos mas importantes que provee el rio Mag-
dalena se encuentra la pesca. Esta constituye un servicio de aprovisionamien-
to que genera importantes ingresos econémicos para las poblaciones aledanas
al rio, asi como la provisién de una fuente de alimento para las comunidades

3 LaECDBC busca desligar el crecimiento de las emisiones de gases efecto invernadero (GEI) del
crecimiento econémico nacional.
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riberefias, lo que la ha convertido en garante de la seguridad alimentaria en la
region.

Actualmente no es posible determinar el impacto que tendra el proyecto
de recuperacion de la navegabilidad en el rio Magdalena, ni cuantificarlo. Este
importante servicio ecosistémico podria verse enfrentado a nuevas presiones
que tornen su situaciéon mas delicada o podria ser a su vez el receptor de im-
portantes beneficios derivados del servicio de transporte por el rio. Sin em-
bargo, la pesca en el rio Magdalena actualmente enfrenta importantes retos de
sostenibilidad independientes del proyecto de recuperacién de navegabilidad.

La pesca en el rio es en su mayoria de tipo artesanal y constituye la prin-
cipal fuente de subsistencia para miles de pescadores riberenos. Se estima
que la cuenca Cauca-Magdalena cuenta con aproximadamente 45.700 pes-
cadores (Aunap, 2013), siendo esta una de las zonas con mayor poblacién
pesquera en el pais. El promedio de edad de estos es de 43 afios. El niimero de
pescadores en edades tempranas es muy bajo y se ha reducido con el paso del
tiempo. La dedicacion de los censados a esta actividad no es exclusiva: alter-
nan la pesca con actividades como la agricultura y el comercio. Lo anterior se
podria explicar por la estacionalidad de la actividad pesquera en el rio, siendo
de gran intensidad en los periodos de subienda y declinando el resto del afo.

A pesar de que la actividad pesquera en el Magdalena es altamente arte-
sanal, se realiza en gran parte bajo el esquema de agremiaciones. No obstante,
a pesar de la presencia de asociaciones, la practica formal de la pesca es muy
reducida, la mayor parte de los pescadores no cuentan con el registro de pes-
ca otorgado por el Incoder y el ICA, instituciones encargadas de administrar el
recurso pesquero del pais.

Los registros histéricos disponibles del nimero de desembarcos pesque-
ros en el rio Magdalena evidencian una disminucién pronunciada de la acti-
vidad pesquera desde la década de los 70 del 85% (gréfico 1).

La disminucién del recurso pesquero en las cuatro tltimas décadas no
solo se refleja en el namero de capturas, sino también en el tipo de especies
encontradas. El grafico 2 muestra la participacion en la captura total por afio
de las principales especies comerciales para cuatro anos distintos. Se observa
que las especies comerciales representadas histéricamente en las capturas
siguen siendo las mismas, pero las toneladas capturadas para cada tipo han
experimentado un descenso progresivo, principalmente en el caso del boca-
chico y el nicuro.
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Griafico |. Desembarcos de peces en el rio Magdalena, 1975-2013
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Fuente: elaboracion propia con datos del ICA, Incoder, Impa, CCI y Sepec.

Griafico 2. Participacion de especies en el total de capturas, 1975, 1994, 2000y 2010
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Fuente: elaboracién propia con datos del Incoder y el ICA.

El descenso de la participacion de las especies en el total de capturas en
el rio se debe principalmente a la continua presién que se ha ejercido sobre el
recurso pesquero con fines comerciales y al deterioro ambiental del rio.

Debido a que gran parte de la pesca tiene lugar durante el periodo de
subienda, la mayoria de los peces que se capturan en la cuenca del rio se
encuentran en su época temprana o estado joven, por lo que no alcanzan a
llegar a su madurez sexual. Lo anterior afecta directamente el crecimiento del
recurso pesquero en la region (Aunap-Universidad del Magdalena, 2013). Por
otro lado, el uso de métodos de captura irracional como la dinamita, el bar-
basco, el palizado y aparejos no tradicionales ha contribuido a la reduccién
del recurso pesquero de la region.
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Los principales problemas ambientales en la cuenca del Magdalena son
la sedimentacién por erosién y deforestacién, el taponamiento de cafios, la
desecacion de ciénagas y la contaminacion por residuos de tipo sélido y liqui-
do. Fenémenos todos que provocan remociones en masa que no solo afectan
el servicio de navegacion que provee el rio, sino que han propiciado también
la degradacion de ecosistemas tan importantes como los manglares y las cié-
nagas, centrales para la reproduccion de los peces.

Es asi que los problemas ambientales del Magdalena se han traducido
en cambios en la composicién quimica de sus aguas, el deterioro de los eco-
sistemas, la inhibiciéon de sus procesos de autorregulacién, la alteracién del
ciclo biolégico de las especies que lo habitan, asi como en la reduccién de la
provision de servicios ecosistémicos. Estos problemas estédn directamente rela-
cionados con una falta de institucionalidad en la region, que vele por el cum-
plimiento de las normas respecto a artes de pesca, talla y periodos de veda.

El proyecto de recuperacién de la navegabilidad del rio Magdalena puede
traer beneficios o riesgos adicionales a la actividad pesquera. A partir de infor-
macién cualitativa recolectada por medio de entrevistas se elabord la tabla 2, de
posibles riesgos y beneficios que puede traer el proyecto.

Tabla 2. Balance de posibles beneficios y riesgos para la pesca

Posibles riesgos Posibles beneficios

¢ Amenaza de la sostenibilidad de la actividad | ®# Mejora de las condiciones fisicas e

pesquera debido a la disposicion de estructuras
artificiales de encauzamiento del rio que pue-
den dar lugar a un fenémeno de represamiento
de peces en dreas criticas de la estructura.

* Riesgo de amenaza para especies endémicas del
rio como el bocachico, que presentan un alto
grado de vulnerabilidad en su edad temprana.

¢ Fraccionamiento del habitat e interrupcién de
rutas migratorias.

¢ Cierre de brazos por obras que podrian generar
la interrupcion del paso a las comunidades pes-
cadoras, lo que les cerraria el acceso al recurso.

* Danos ocasionados por el desarrollo de las obras
que depositen desechos en las orillas del rio, lo
que termina afectando a las ciénagas.

hidrodindmicas del rio por recupera-
ci6on del canal navegable, facilitando
asi el flujo de peces hacia las zonas
mas altas durante los periodos mi-
gratorios.

Generacion de areas de alimenta-
cién para los peces debido a la ti-
pologia de obras contempladas en el
proyecto.

Recuperacion de ecosistemas degra-
dados como las ciénagas y humeda-
les, que benefician a los pescadores
de rio y de ciénaga, asi como la re-
cuperacion de la conexion ciénagas-
rio.

¢ Generacién de oportunidades de ne-

gocios para el comercio de pescado.

Fuente: elaboracion propia.
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Turismo en el rio Magdalena: oportunidades y potencialidades

El turismo en el rio Magdalena es muy incipiente y se ha enfocado en el tu-
rismo natural y ecolégico. Actividades como el senderismo, la observacién de
flora y fauna y la pesca deportiva, que se encuentran catalogadas como eco-
turismo; junto al rafting y el kayak, considerados dentro del turismo de aven-
tura y recorridos historicos, son actividades que se desarrollan actualmente
en el rio y sus municipios aledafios, y hacen parte del portafolio de servicios
de los distintos prestadores de servicios turisticos que operan en la region.

Actualmente, el turismo que llega a la regién se caracteriza por ser fa-
miliar y de bajo gasto. No obstante, existe un importante potencial, que se
ha identificado en planes departamentales de transformacion productiva. El
rio Magdalena ocupa un lugar prioritario en las agendas de competitividad y
los planes de turismo de departamentos de influencia directa, como Huila,
Tolima, Magdalena, Caldas y Bolivar, que lo identifican como una ventaja
comparativa potencial frente a otras regiones del pais, gracias a su riqueza
natural, belleza paisajistica e importancia histérica. Llegando a tornarse en
un elemento alrededor del cual se han creado marcas turisticas con las que se
identifican estos departamentos y sus habitantes.

Sin embargo, las percepciones de seguridad y de contaminacién del rio
han dificultado la llegada de turistas y la venta de servicios comercializables.
Las inundaciones frecuentes y la ganaderia también han limitado el desarro-
llo de actividades como el kayak y el rafting. El Magdalena actualmente no se
encuentra posicionado como un destino turistico nacional ni internacional.

Dado lo incipiente del sector de turismo en la regién de influencia del
rio, la informalidad con la que se prestan los servicios turisticos y la falta
de estadisticas desagregadas acerca del ntimero de visitantes, es dificil hacer
una valoracion adecuada de los servicios de turismo en el rio Magdalena y
cuantificar los impactos que puede generar el desarrollo del proyecto de na-
vegabilidad. Ahora bien, usando informacién cualitativa es posible realizar
un balance preliminar acerca de los beneficios que puede tener el proyecto
para el desarrollo del turismo en la regién (tabla 3).

Dichos beneficios y riesgos estdn condicionados a inversiones comple-
mentarias que permitan el desarrollo del potencial turistico de la zona y per-
mitan aliviar los problemas socioeconémicos que presenta histéricamente la
region. La inclusion de los habitantes de las zonas riberenas en el desarrollo
del proyecto también es considerada importante, como una de las condicio-
nes para que el proyecto traiga beneficios para el turismo en el rio.
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Tabla 3. Balance de posibles beneficios y riesgos para el turismo

Posibles riesgos Posibles beneficios

¢ Riesgo para la actividad de|<* Dinamizacién de la region gracias a la entrada de
kayaking en el rio, producto| nuevos actores institucionales que podrian mejorar
del oleaje que podrian ge-| las condiciones de seguridad y la percepcién acerca
nerar las embarcaciones de| de laregion.

prtEas 1D Gp ElEHE] B Mayor visibilidad de la region, gracias al interés ge-

nerado alrededor del proyecto, lo que permitiria la
promocion de la region como una zona de desarrollo.

estabilidad de esta pequena
embarcacion.

¢ Cambios en la belleza pai-

sajistica en la zona del rio por Mejoras de las condiciones de comunicacion fluvial

cuenta de las embarcaciones | due permitirian el acceso a los sitios turisticos a los

y puertos dispuestos que se accede mediante embarcaciones pequenas.

Estimacién del impacto econémico del proyecto

Para estimar cuantitativamente los impactos econdémicos que tendra el Pro-
yecto de recuperacion de la navegabilidad del rio Magdalena se utilizaron
dos herramientas: el modelo de equilibrio general computable de Fedesarro-
llo (MEGCF), que permite ver los impactos del proyecto en la economia en
su conjunto* y un anélisis costo-beneficio para obtener los indicadores de
rentabilidad social.

Impactos econémicos en el pais

Navelena haré gastos de inversién (Capex) entre 2015 y 2020, y gastos opera-
tivos entre 2015 y 2027 (Opex). Se espera que ambos flujos de gastos generen
actividad econémica adicional, en la medida que impulsen la produccién de
sus proveedores y remuneren a sus empleados. Se cuantifican cuatro tipos
de impactos econémicos: sobre el PIB de Colombia, sobre el consumo inter-
medio total en Colombia, impacto del proyecto sobre el recaudo fiscal, y el

4 Un MEGC es, en esencia, un sistema de ecuaciones que representa los equilibrios
entre oferta y demanda en todos los mercados de la economia (incluyendo el mer-
cado laboral), y restricciones macroeconémicas como el balance fiscal y el balance
externo. La solucién a este sistema de ecuaciones arroja los precios y las cantidades
producidas en cada sector de la economia, a partir de los cuales pueden construirse
variables macroeconémicas como el PIB.
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del proyecto de Navelena sobre el empleo en el pais. Para llevar a cabo esta
estimacion se utilizaron dos modelos econémicos que describen a la econo-
mia colombiana: un modelo de equilibrio general computable (MEGC), y un
modelo Leontief de insumo-producto.

IMPACTO SOBRE PIB

El MEGC utilizado en el presente ejercicio estd disefiado para representar a
la economia colombiana. Para este propoésito se utiliza una matriz de conta-
bilidad social para Colombia (SAM, sigla en inglés) que representa los flujos
contables empiricamente observados entre sectores econémicos, hogares, go-
bierno y el resto del mundo. A partir de estos flujos en la SAM se calibran la
mayoria de pardmetros que describen las tecnologias de produccion de los
sectores econémicos en Colombia®, bajo el supuesto de que la SAM retrata
una economia en equilibrio. Esta informacién también permite inferir para-
metros que describen las preferencias y el comportamiento de los hogares y el
gobierno. Otros pardmetros del MEGC que no pueden ser inferidos de la SAM
son determinados con base en informacién secundaria adicional, incluyendo
investigaciones empiricas de la economia colombiana.

La estrategia para cuantificar el impacto del proyecto de la recuperacion
de la navegabilidad del rio Magdalena es simular dos trayectorias de la eco-
nomia colombiana con el MEGC para el periodo 2015-2027. Una de ellas, lla-
mada el escenario base, busca representar el comportamiento de la economia
colombiana en la ausencia del proyecto de la recuperacion de la navegabili-
dad del rio Magdalena, bajo condiciones econémicas normales. La segunda
trayectoria, el escenario con proyecto de Navelena, parte de los mismos su-
puestos del escenario base, pero tiene en cuenta los choques generados por
el Capex y el Opex del proyecto de Navelena. La comparacién entre ambas
trayectorias revela los impactos en el PIB generados por las inversiones y las
operaciones del proyecto en cuestién.

Para obtener el escenario base se utilizan los supuestos del comporta-
miento a futuro de los parametros de la economia colombiana de la Direcciéon
de Analisis Macroeconémico y Sectorial de Fedesarrollo, elaborados con base

5 El MEGC utilizado estd a un nivel de agregacién tal que representa a la economia
colombiana por medio de veintitin sectores econémicos.
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en su investigacion de la coyuntura econémica sectorial y del andlisis de las
perspectivas de mediano y largo plazo de la economia colombiana. Entre es-
tos supuestos resalta que el precio del petréleo se recupera paulatinamente
después de la caida sufrida durante este ano, y que los sectores agricolas
aumentan su productividad de manera sostenida. En el escenario base, la
economia colombiana exhibe un crecimiento del PIB cercano su crecimiento
potencial de largo plazo, de 4,5% anual.

El escenario con proyecto de Navelena incorpora al escenario base los
choques de inversién y gastos de funcionamiento del proyecto de Navelena.
Con base en el plan de gastos de dicho proyecto, estos choques se generan so-
bre tres sectores econémicos: maquinaria y equipo, trabajos de construccién
de obras civiles y servicios a las empresas. El grafico 3 muestra el tamano
total de estos choques y la distribucion de estos choques entre los sectores
econémicos mencionados. Asumiendo una tasa de descuento social de 12%
anual®, el tamano total del choque es de 1.086 billones de pesos de 2015 en

Gréfico 3. Choques introducidos al MEGC, 2015-2028
(en miles de millones de COP de 2015)
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Fuente: Navelena, calculos propios.

6 La tasa de descuento de 12% es un valor estdndar utilizado en anélisis de costo-be-
neficio social por el Banco Mundial y el Banco Interamericano de Desarrollo, entre
otros. Ademads, Sanchez (2010) estima tasas de descuento para el caso colombiano,
y encuentra que se ubican alrededor de 12%.
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valor presente, del cual 48,4% corresponde a maquinaria y equipo, 27,1% a
construccion de obras civiles y 24,5% a servicios a las empresas.

El escenario con proyecto de Navelena genera una trayectoria del creci-
miento del PIB mayor a aquella en el escenario base. Las diferencias en la tasa
de crecimiento anual del PIB se presentan en el grafico 4, asi como la diferen-
cia promedio en la tasa de crecimiento a través de todo el periodo considera-
do. Adicionalmente, el grafico 5 muestra el impacto sobre el PIB en términos
monetarios. El total de estos flujos futuros de PIB representa 1.865 billones de
pesos colombianos de 2015 en valor presente. Esto corresponde a 0,25% del
PIB de 2015 simulado en el escenario base.

IMPACTO SOBRE EL CONSUMO INTERMEDIO

Para cuantificar el impacto sobre el consumo intermedio se utiliza un modelo
Leontief de insumo-producto. Esta metodologia, una versién simplificada del
MEGC’, tiene la ventaja de facilitar el célculo del impacto sobre indicadores
macroeconémicos distintos al PIB, como el valor bruto de la produccién y el
consumo intermedio, a comparacién del MEGC.

Dado el marco conceptual anterior, ante un vector de choques de de-
manda final, como lo son el Capex y Opex del proyecto de recuperacién de
la navegabilidad del rio Magdalena, pueden estimarse los impactos sobre la
produccién resultantes en cada sector. Este impacto puede descomponerse
entre un efecto sobre el consumo intermedio y un efecto sobre valor agregado
(o PIB), utilizando informacion sobre la participacion de cada uno de estos
componentes en la produccién bruta de cada sector econémico.

El gréfico 6 muestra los impactos anuales del valor bruto de la produccion
que se obtiene al simular los choques de demanda final que se presentaron en
el grafico 3, descomponiéndolos entre impactos sobre consumo intermedio y
valor agregado. A través del periodo 2015-2017, aproximadamente 59,8% de
los impactos anuales sobre el valor bruto de la produccion corresponden a

7 El modelo Leontief también es un sistema de ecuaciones que representa los equili-
brios entre oferta y demanda en los sectores econémicos considerados. No obstante,
este modelo emplea supuestos formales un poco mas restrictivos que los utilizados
en la metodologia MEGC, lo que hace que el modelo Leontief sea méas sencillo com-
putacionalmente.
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Gréfico 4. Aporte al crecimiento del PIB generado
por proyecto de Navelena, 2015-2028

0,08%
0,07%
0,06%

0,07% 0,07%

0,05%
0,04%
0,03%
0,02%
0,01%
0,00% -

Aporte promedio al carecimiento = 0,026%

0,01% 0.01% 0,01% 0,01%

0,01% 0.01% 0,01%

0,00%
2015 2016 2017 2018 2019 2020 2021 2022 2023 2024 2025 2026 2027 2028

Fuente: MEGC Fedesarrollo, célculos propios.

Grafico 5. Impactos anuales sobre PIB, 2015-2028
(en miles de millones de COP de 2015)
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Fuente: MEGC Fedesarrollo, célculos propios.

Gréfico 6. Impacto sobre valor bruto de la produccién, desagregado entre valor agregado
y consumo intermedio, 2015-2028 (en miles de millones de COP de 2015)
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Fuente: modelo Leontief Fedesarrollo, cédlculos propios.



116 | Impacto socioeconémico del Proyecto de recuperacién de la navegabilidad por el rio Magdalena

consumo intermedio, y el 40,2% restante a valor agregado. El impacto sobre
consumo intermedio es de 2.768 billones de pesos colombianos de 2015, en
valor presente. Por su parte, el impacto sobre valor agregado, que equivale
a un impacto sobre PIB, corresponde a 1.811 billones de pesos colombianos
de 2015 en valor presente. Este monto es muy similar al impacto obtenido
con el MEGC. Lo anterior implica que el impacto total sobre el valor bruto de
la produccion es de 4.579 billones de pesos colombianos de 2015, en valor
presente.

La metodologia Leontief permite desagregar los impactos mencionados
en un efecto sector, uno directo, uno indirecto y un efecto inducido. El efecto
sector es el inmediato que tiene el choque de inversion sobre los sectores en
que se realiza. El directo es el efecto inmediato que tiene el choque de inver-
sién sobre los proveedores de insumos del proyecto productivo. El indirecto
es el que resulta de las rondas subsiguientes de compras de insumos que ocu-
rren después del efecto directo. El inducido, por dltimo, surge del consumo
de los hogares de la economia al recibir la remuneracién al trabajo correspon-
diente. La suma de estos efectos corresponde al efecto total observado.

La tabla 4 muestra los impactos totales sobre produccién del proyecto de
Navelena medidos con el modelo Leontief, traidos a valor presente, desagre-
gados en efecto sector, directo, indirecto y efecto inducido.

Otro resultado de interés es la distribucion del impacto econémico en los
distintos sectores de la economia. El grafico 7 muestra los diez sectores que
mas crecerian con el proyecto de Navelena. Como es de esperar, los sectores
que mas lo harian son aquellos en los que se produce el choque. Después de
estos, resalta el crecimiento de sectores que estan altamente encadenados con

Tabla 4. Desagregacion de impactos sobre produccién en valor presente
(billones de COP de 2015)

Efecto de\l/:ls:o?i:J;Zén Consumo intermedio Valor agregado
Efecto sector 1.086 0,834 0,252
Efecto directo 0,591 0,436 0,154
Efecto indirecto 0,695 0,473 0,222
Efecto inducido 2.207 1.025 1.182
Total 4.579 2.768 1.811

Fuente: Modelo Leontief Fedesarrollo, calculos propios.
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Grafico 7. Impacto en produccién bruta por sectores
(miles de millones de COP de 2015)
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Fuente: modelo Leontief Fedesarrollo, célculos propios.

la actividad econémica relacionada con la recuperacién del rio Magdalena.
Los sectores en este listado producen insumos necesarios para la maquinaria
y para la ejecucion de las obras como tal.

IMPACTO FIScAL

Para cuantificar el impacto fiscal que tendré el proyecto de recuperacién de
navegabilidad del rio Magdalena se toman las participaciones de distintos
tipos de impuestos en el PIB en Colombia en los afios 2013 y 2014, y se asume
que durante el periodo 2015-2027 estas se mantienen constantes. Asi, el im-
pacto sobre el recaudo fiscal que resulta del proyecto de Navelena se obtiene
aplicando estos porcentajes al impacto total del PIB. La tabla 5 muestra el
recaudo total generado cada ano por el proyecto, y el impacto total en valor
presente, desagregado entre los distintos tipos de impuestos. El impacto fiscal
total en valor presente, de 311,5 mil millones de pesos colombianos de 2015,
corresponde a 0,04% del PIB proyectado en 2015, y a aproximadamente 0,2%
del recaudo fiscal total en Colombia.
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Tabla 5. Impacto fiscal desagregado por tipo de impuestos, 2015-2027
(en miles de millones COP de 2015)*

Sector publico

Gobierno nacional central .
descentralizado

Renta y \7:9%
CREE consumo

Externos Otros Otros aportes

2015 10,0 5,1 3,0 2,6 3,1 23,8
2016 17,5 9,0 5,8 4.5 5.5 41,9
2017 37,4 19,2 11,2 9,6 11,7 89,1
2018 38,9 20,0 11,7 10,0 12,2 92,8
2019 35,6 18,3 10,7 9,1 11,2 84,9
2020 15,4 7,9 4,6 4,0 4,8 36,7
2021 4,5 2,3 1,3 1,2 1,4 10,7
2022 5,4 2,8 1,6 1,4 1,7 12,8
2023 6,3 &2 1,9 1,6 2,0 15,0
2024 7,3 3,7 2,2 1,9 23 17,4
2025 7,6 3,9 2,3 2,0 2,4 18,2
2026 8,8 4.5 2,6 2,3 2,8 20,9
2027 5,0 2,6 1,5 1,3 1,6 11,9
2027 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0 0,0
Total (valor presente) 130.6 67.2 39.2 33.6 41.0 311.5

*

Los impuestos clasificados como “Externos” corresponden principalmente a los aran-
celes sobre las importaciones; el recaudo en “Otros” estd compuesto principalmente
por el impuesto al patrimonio y el gravamen a los movimientos financieros (4 x 1.000);
los “Otros impuestos territoriales” corresponden a los aportes de seguridad social, in-
cluyendo salud y pensiones.

Fuente: MEGC Fedesarrollo, célculos propios.

IMPACTO SOBRE EL EMPLEO

Segutn las proyecciones de Navelena, el proyecto generaré alrededor de sete-
cientos empleos directos en la etapa mas intensa de la intervencion en el rio.

Por otro lado, el impacto total sobre el empleo se estima mediante el mo-
delo Leontief. Este calculo se basa en el supuesto de no sustituibilidad, bajo
en cual la cantidad de empleados en cada sector es una fraccion constante
de la produccién. Por ende, puede hallarse el impacto sobre el empleo tradu-
ciendo directamente los impactos sobre produccion bruta sectorial a impac-
tos sobre empleo.
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Los choques utilizados para este ejercicio son los mismos que se mues-
tran en la figura 3. De los sectores sobre los cuales se generan los choques,
el sector de servicios a las empresas es relativamente intensivo en mano de
obra, y ademas emplea una proporcion significativa de la mano de obra cali-
ficada del pais, de modo que aproximadamente el 77,8% de su valor agregado
corresponde a la remuneracion al trabajo. En los sectores de construccion de
obras civiles y de maquinaria y equipo, la remuneracion al trabajo correspon-
de a 31,3% y 26,4% del valor agregado sectorial, respectivamente, lo que in-
dica que son menos intensivos en trabajo y que emplean mano de obra menos
calificada a comparacion de servicios a las empresas.

El grafico 8 muestra los impactos anuales sobre el empleo que ocurren
gracias al proyecto de Navelena. Estos empleos se generan principalmente en
los sectores de comercio, agricultura y servicios de reparacién, ademés de los
sectores en que se producen los choques.

RESUMEN DE LOS IMPACTOS ECONOMICOS DEL PROYECTO

La tabla 6 presenta un resumen de los impactos econémicos estimados. Si
bien los efectos previstos no son de magnitudes grandes en comparacion al
total de la actividad econémica del pais, no son despreciables si se tiene en
cuenta que el tamano de la inversién en el proyecto de Navelena tampoco lo
es. De hecho, se observa un efecto multiplicador sustancial, proveniente de

Grafico 8. Empleos generados por el proyecto de Navelena, 2015-2028
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Tabla 6. Resumen de los impactos econémicos del proyecto

de recuperacioén de la navegabilidad del rio Magdalena
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Fuente: Célculos propios

los encadenamientos que presentan las actividades productivas del proyecto.
Con base en el calculo de multiplicadores sectoriales en el modelo Leontief,
puede afirmarse que los efectos sobre el PIB son principalmente atribuibles a
la inversién en maquinaria que requeriré el proyecto de Navelena, mientras
que los efectos en empleo son resultado de la contrataciéon de servicios gene-
rales que hara.

Analisis costo-beneficio

El anélisis costo-beneficio es una técnica que se utiliza para tomar decisiones
acerca de un programa de politica ptblica o un proyecto. En este se analizan
los costos y beneficios que el proyecto o programa produce tanto a los agentes
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privados directamente involucrados en el proyecto, como a la sociedad en
su conjunto que es afectada directa o indirectamente por las externalidades
positivas y negativas que el programa o proyecto genere.

MEeTopoLoaGia

En primer lugar, para obtener los beneficios relacionados con los distintos
ahorros e impactos que genere el proyecto de recuperacién de navegabilidad
del rio Magdalena, se calculan los excedentes producidos por la disminucién
en precios y el aumento en las cantidades transportadas por el rio, como se
observa en el gréfico 9.

Como se observa en la figura, al reducirse el costo de transporte, se da
un primer beneficio representado por el drea del rectdngulo A para la carga
que ya circulaba por el rio y que ahora puede hacerlo a un menor precio. Un
segundo beneficio, representado por el tridangulo E, es el ahorro en transporte
de carga que se movilizaba por carretera y que pasa al rio. Finalmente, como
consecuencia del proyecto, a mediano plazo la curva de demanda cambia su
pendiente y se genera nueva carga que trae consigo beneficios en comercio.
Estos beneficios estdn representados por el triangulo F.

Grafico 9. Demanda de transporte fluvial

A: Ahorro en costos de transporte.

S/Ton. E. Ahorro en costos de transporte, mantenimiento en vias,
reduccion emisines GEI.

F: Carga inducida: Beneficios comerciales.

Efecto de reorganizacion de largo plazo.

0, Q, Q

Q,: Carga movilizada actualmente. Q,-Q,: Carga atraida. Q,-Q;: Carga inducida.
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Para el analisis costo-beneficio se toman como beneficios del proyecto
los ahorros en costos de transporte de carga para la que ya se movilizaba por
el rio, y los ahorros generados respecto al transporte por modo carretero, los
ahorros por mantenimiento de vias por la salida de circulacién de camiones
de carga de las carreteras, los beneficios por aumento en comercio internacio-
nal y la reduccion en emisiones de gases de efecto invernadero.

En cuanto a costos, se tuvieron en cuenta los costos contables en los que
incurre el consorcio de Navelena para llevar a cabo el proyecto en todas sus
etapas. Dentro de estos se encuentran los Capex (inversiones en bienes de
capitales), los Opex (costos permanentes de funcionamiento) y los gastos con-
tractuales y administrativos en donde se encuentran diversos gastos hechos
por el consorcio. Estos estan en precios constantes de 2014 y van hasta 2026.

Tomando en cuenta lo anterior, el analisis costo-beneficio consiste enton-
ces en crear un marco conceptual en el que se puedan evaluar y contrastar en
un horizonte definido de tiempo tanto los beneficios como los costos identi-
ficados del proyecto. De esta manera se puede establecer si los beneficios del
proyecto son mayores que los costos en los que se incurren por su realizacion,
y por ende incrementaria el bienestar.

Los costos y beneficios se comparan mediante el valor presente neto
(VPN), que es la suma del valor presente de los flujos de caja futuros (ya sean
costos y/o beneficios) para cada periodo de tiempo, incluyendo un factor de
descuento o costo social de capital determinado.

El proyecto trae beneficios desde el punto en que los beneficios sean
iguales a los costos. Esto implica que exista una tasa interna de retorno (TIR)
que haga que la sumatoria de costos y la sumatoria de beneficios sean iguales,
o en otras palabras, que la resta de estos dos rubros traidos a valor presente
sea igual a 0. Esta TIR muestra la rentabilidad minima que debe tener un pro-
yecto o programa para que genere beneficios.

PARAMETROS Y SUPUESTOS

¢ Se toma un horizonte de tiempo de veinte anos, de 2014 a 2035.
+ La tasa social de descuento es del 12%.

¢ Sin proyecto no hay crecimiento de la carga movilizada por el rio. De
este modo, toda la carga nueva se debe a carga que se transportaba por
carretera.
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Se utilizan como base las proyecciones de carga para el rio Magdalena del
estudio de Steer Davies & Gleave (2013) de mediano plazo baja captacién
y mediano plazo mediana captacion.

Los costos de transportar carga por modo fluvial son lineales. Es decir, el
costo por kilémetro es constante a lo largo del rio. Este supuesto se hace
debido a que, por un lado, no se tiene informacion precisa de los fletes flu-
viales por tramo (en los sectores del rio donde ya es navegable) y por otro
lado, debido a que como no hay navegacion hasta Puerto Berrio o Puerto
Salgar, no existe un precio determinado de flete fluvial hacia esos destinos.

No se incluyen costos de cargue y descargue.

Los costos de transporte por modo carretero se obtienen del Sice-TACS,
por lo que son los costos més eficientes de transportar carga por modo
carretero. Esto hace que los resultados subestimen los ahorros generados
al transportar la carga por modo fluvial.

Se asume un convoy promedio de rio de un remolcador y seis barcazas
con capacidad para 7.200 toneladas.

Se asume un tracto camién promedio categoria CS con capacidad para 34
toneladas.

Se tomé el supuesto que todos los vehiculos causan el mismo dano a la
carretera, en otras palabras, que un tractocamion de categoria IV causa el
mismo dano vial que un vehiculo de categoria I.

AHORRO EN COSTOS DE TRANSPORTE DE CARGA

Una vez definida la cantidad de carga y los precios de flete de los medios de
transporte, se procede a hacer los calculos que permiten estimar los benefi-
cios por concepto de ahorros en transporte. Estos célculos se realizaron para
cada tramo por donde se movilizaria la carga en el rio (tabla 7).

El célculo se hizo por separado para cada tramo origen-destino, ya que

los precios de los fletes, el nimero de kilémetros y la cantidad de carga trans-
portada varian dependiendo de desde donde y hacia donde se moviliza la
carga. Se calcula:

Ahorro total en costos de transporte = Costos total de transporte carretero
— Costo total de transporte fluvial

8

Sistema de informacion de costos eficientes para el transporte automotor de carga.
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Tabla 7. Distancias modo fluvial y carretero principales pares origen-destino

Modo fluvial

Origen Destino Distancia
Barrancabermeja Barranquilla 630 km
Barrancabermeja Cartagena 656 m
Gamarra Barranquilla 480 km
Gamarra Cartagena 505 km
Puerto Salgar Barranquilla 886 km
Puerto Salgar Cartagena 912 km
Puerto Berrio Barranquilla 730 km
Puerto Berrio Cartagena 756 km

Modo carretero

Origen Destino Distancia
Barrancabermeja Barranquilla 601 km
Barrancabermeja Cartagena 688 km
Gamarra Barranquilla 428 km
Gamarra Cartagena 498 km
Puerto Salgar Barranquilla 820 km
Puerto Salgar Cartagena 844 km
Puerto Berrio Barranquilla 713 km
Puerto Berrio Cartagena 654 km

AHORRO EN MANTENIMIENTO DE VIAS

Para calcular el ahorro en mantenimiento de vias se utilizaron los datos de
trafico promedio diario/anual de la ruta del Sol. En estos se hall6 que el 60%
de los vehiculos que la utilizan son tractocamiones de carga. De igual mane-
ra, se encontr6 que el costo de mantenimiento anual de la ruta del Sol es de
50.000 millones COP? anuales. Teniendo en cuenta estos parametros, se calcu-
la el nimero de tractocamiones que dejarian de circular cada ano por la carga
movilizada por el rio y se calcula linealmente el ahorro en mantenimiento de
la via.

9  http://www.portafolio.co/negocios/la-ruta-del-sol-avanza-tecnologia-doble-calzada
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AUMENTO EN COMERCIO EXTERIOR

El calculo del aumento en comercio exterior y los beneficios econémicos que
se derivan de este se hizo de la siguiente manera. En primer lugar, se tomé el
porcentaje de ahorro entre el costo de transporte por modo carretero y modo
fluvial y con el factor de gravitacién encontrado en la literatura (0,5) se calcu-
la el crecimiento de la carga. Esta nueva carga es la carga inducida que se va
a transportar por el rio.

Una vez encontrado este valor, se le imputa el porcentaje de valor agre-
gado encontrado en la matriz insumo-producto calculada por el Dane para
cada producto. Con este factor ponderado, se extrae el valor implicito de los
costos de transportar esta nueva mercancia. En otras palabras, el beneficio del
proyecto se estima como la generacion de nuevo valor agregado, contenido en
las exportaciones inducidas por el proyecto, como respuesta a la reduccion de
costos de transporte y fletes.

REDbuccION DE EMISIONES DE GEI

El calculo de ahorro estimado de emisiones se basé en la comparacién de las
emisiones de toneladas de CO, generadas por una tonelada transportada en
ambas modalidades de transporte. Con datos acerca del consumo de combus-
tible, las emisiones de CO, generadas por galén de combustible, la distancia
recorrida y el precio por tonelada de las emisiones, se calcul6 el valor del
ahorro en emisiones de CO, para cada uno de los afos proyectados.

Se toma como factor de emisién de referencia de 2,75 kilogramos de CO,
por litro de diesel. Para valorar el ahorro de emisiones producto del cambio
en la modalidad de transporte se definié un precio de $5 ddlares por tonelada
de CO, emitida. Este es el promedio histérico al que se han tranzado los bonos
de carbono en el mercado voluntario de carbono de Chicago correspondiente
a un valor de $5,9 ddlares por tonelada de CO, emitida (ForestTrend, 2014)
y el precio de $5,7 ddlares por tonelada calculado por la organizacién Ces-
pedes, de México (Centro de Estudios del Sector Privado para el Desarrollo
Sustentable), que consiste en un promedio ponderado del precio de los bonos
transados histéricamente en los principales mercados voluntarios de carbono
del mundo (mercados europeos, Nueva Zelanda y California).
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Escenarios

Se estimaron seis escenarios para evaluar la sensibilidad de los resultados a
distintos supuestos y la diferencia entre escenarios mas optimistas y menos
optimistas. La tabla 8 muestra los escenarios.

EsceNARIO A

Para este se toman las proyecciones de carga del estudio de Steer Davies &
Gleave sobre la demanda del sistema fluvial del rio Magdalena (SDG, 2013),
sin correcciones; no se asume mayor carga atraida ni carga inducida. Se to-
man también los costos de transporte carretero y fluvial (rio abajo y rio arri-
ba). La tabla 9 muestra los costos de flete carretero y fluvial utilizados. Con
estos costos, el ahorro al pasar de modo carretero a fluvial es del 80% aguas
abajo y del 62% aguas arriba.

Se calculan los beneficios para un escenario de baja captacion de carga y
para otro de alta captacion.
Tabla 8. Parametros por escenario

Escenarios | p) 3

Ahorros costos de transporte 80% 40% 40%

20% 20%

Carga atraida . (Elasticidad -.05) | (Elasticidad -.05)

20%

Claiga tach efida i i (factor de gravedad ,5)

a) Alta a) Alta a) Alta

Captacioén carga b) Baja b) Baja b) Baja

Fuente: Elaboracién propia.

Tabla 9. Fletes promedio fluviales y carreteros

Movimiento COP/ton/km

Carretero $ 133,58
Fluvial aguas abajo $ 26,15
Fluvial aguas arriba $ 50,75

Fuente: SDG, 2013.



Felipe Castro « Helena Garcia «Juan Benavides | 127

EsceNARIO B

En este se ajustan las proyecciones de carga de SDG aumentando la carga
atraida, ya que en las entrevistas a navieras y puertos las expectativas son
de una mayor movilizacién de carga. Este aumento se hizo utilizando una
elasticidad precio de la demanda de transporte de carga de -0,5, es decir que
por cada 10% de reduccién en costos de transporte, la carga aumenta en 5%.
Esta elasticidad es consistente con las estimaciones que se han hecho para
transporte fluvial y carretero en Colombia.

Por otra parte, en este escenario se utilizan los costos de transporte fluvial
obtenidos en las entrevistas realizadas y los costos de transporte carretero se
obtienen del Sice-TAC. Los valores dados por el sistema son costos de referen-
cia que asumen la operaciéon mas eficiente. En este sentido, los ahorros reales
pueden ser un poco mayores. Con estos datos se asume un ahorro en costos
de transporte del 40%. La tabla 10 muestra los fletes fluviales y carreteros
para este escenario.

Se calculan los beneficios para un escenario de baja captacion de carga y
para otro de alta captacion.

Tabla 10. Fletes carreteros y fluvial

Movimiento Pesos colombianos /ton/km

Carretero Puerto Salgar-Barranquilla 138,28
Carretero Puerto Salgar-Cartagena 137,92
Carretero Barrancabermeja-Barranquilla 129,41
Carretero Barrancabermeja-Cartagena 141,99
Carretero Puerto Berrio-Barranquilla 139,62
Carretero Puerto Berrio-Cartagena 152,40
Carretero Gamarra-Barranquilla 129,41
Carretero Gamarra-Cartagena 141,99
Fluvial 77,78

Fuente: Sice-TAC, elaboracién propia.

EscenARriO C

Este tercer escenario es igual al B, pero incluye los beneficios de aumento en
el comercio exterior. La reduccién en costos de transporte tiene un impacto
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sobre el intercambio nacional e internacional. Se toma un factor de gravita-
cién de 0,5 calculado para Colombia, lo que significa que por cada 10% de
reduccion en costos de transporte, se genera un 5% adicional de carga.

Se calculan los beneficios para un escenario de baja captaciéon de carga
y para otro de alta.

Hacer el ejercicio de distintos escenarios es importante porque, si bien es
posible que se logre un ahorro de costos de transporte del 80% (escenario A)
con alta probabilidad, es posible que las otras componentes de la cadena lo-
gistica funcionen de manera asincrénica y en la practica los ahorros en costos
generalizados de viaje sean menores. En este sentido, el escenario B es mas
pesimista que el A en reduccion de ahorros (pero mas optimista en los vola-
menes transportados), y el C ayuda a generar propuestas de politica pablica
para estimular el mejor uso del potencial de navegabilidad del rio.

Resultados

Una vez hechos los célculos de los beneficios por concepto de ahorro en
transporte, ahorro en mantenimiento de vias, aumento en comercio exterior y
ahorro de emisiones, se suman estos beneficios y se contrasta con los costos
del proyecto en valor presente neto. La tabla 11 muestra los resultados obte-
nidos para cada escenario.

Como es de esperarse, los resultados de los escenarios de media capta-
cién son mas altos que los de baja captacion. El C, que incluye los beneficios
de comercio exterior, da los resultados mas favorables al proyecto, ya que
los beneficios totales aumentan en casi 30% respecto al escenario A y 50%
respecto al B. Es importante resaltar que al calcular estos beneficios se toman
valores conservadores.

Por otro lado, se pueden observar los resultados obtenidos para el esce-
nario B. En ambos casos, la relaciéon de costos y beneficios no supera el 1,
queriendo decir que en este escenario los beneficios que genera el proyecto
no superan los costos que acarrea. Dicho resultado se da principalmente por
la falta de carga transportada por el rio. Esto permite pensar que para que el
proyecto de recuperacion de la navegabilidad en el rio Magdalena dé los be-
neficios esperados es necesaria una movilizacién de carga adecuada.
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Media captacién
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Escenario Total costos Total beneficios
Escenario A $1.385'940.027.739,22 $1.920’539.684.814,96 | 1,39 | 21,55%
Escenario B $1.385’940.027.739,22 $1.324’556.840.157,66 | 0,96 | 10,88%
Escenario C $1.385°940.027.739,22 $2.544’586.717.509,41 | 1,84 | 29,70%

Baja captacion

Escenario Total costos Total beneficios
Escenario A $1.385°940.027.739,22 $1.654'582.675.892,86 | 1,19 | 16,95%
Escenario B $1.385°940.027.739,22 $1.158'417.483.158,72 | 0,84 | 7,69%
Escenario C $1.385’940.027.739,22 $2.250°574.465.671,21 1,62 | 25,82%

Fuente: elaboracion propia.

La diferencia de cargas transportadas entre el escenario B y el C es del
20% cada ano. En el ano de mayor demanda, esto equivale a generar 40.000
ton de carga adicional, distribuidos uniformemente en todos los tramos de
origen y destino. Esta carga puede provenir de nuevas operaciones en carbén,
materiales de construccion, papel, graneles y contenedores, sectores con po-
tencial de transporte fluvial.

Estos céalculos recuerdan que el analisis costo-beneficio no se limita al
proceso de evaluacion, sino que debe ayudar a disenar acciones contingentes
en su operacion en caso de que se presenten choques imprevistos, negativos
o positivos. La habilidad de los decisores de politica ptublica consiste en en-
contrar formas de anadir beneficios con aumentos moderados de costos. La
evaluacién del proyecto de navegabilidad no es simplemente una comproba-
cion de las buenas caracteristicas del proyecto, sino debe verse como una es-
trategia activa de creacién de valor. Que incluso deberia darse en el escenario
mas probable de rentabilidades sociales positivas.

El grafico 10 muestra la distribuciéon de beneficios para cada escenario.
Como se puede observar, los mayores beneficios estdn relacionados con el
ahorro en costos de transporte, el objetivo fundamental del proyecto, y los
beneficios de comercio exterior, asociados a la mayor competitividad del pais
por el proyecto.
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Grafico 10. Distribucién de beneficios por escenario
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Conclusiones y recomendaciones

Miles de millones COP

* El proyecto de recuperacién de la navegabilidad del rio Magdalena pre-
senta importantes beneficios para el pais, especialmente respecto a re-
duccion de costos de transporte y beneficios por generacién de comercio
internacional.

* Tiene el potencial para aumentar la competitividad del pais, al aumentar
el intercambio entre regiones y con otros paises.

¢ Para que se materialicen estos beneficios es necesario implementar poli-
ticas activas para generacion y sustitucién de carga, de modo que se use
este nuevo modo de transporte a plena capacidad

¢ El proyecto requiere de inversiones complementarias que aseguren la
multimodalidad y permitan el acceso a distintas regiones del pais

¢ A pesar de que en la actualidad el rio Magdalena no tiene la misma impor-
tancia que tuvo, sigue siendo la principal fuente de recursos econémicos
y alimenticios de los pobladores de su ribera. También es la principal via
de comunicacion de algunas comunidades, y una importante fuente de
abastecimiento de agua de los municipios.

* Respecto a las comunidades, se evidencia una falta de autoridad fluvial e
institucionalidad, que regule y haga cumplir normas y leyes.
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¢ Cualquier obra de intervencién que se realice sobre el Magdalena debe to-
mar en cuenta los factores de tipo ambiental, social, econémico y politico
que afectan a las poblaciones riberenias.

¢ Una de las recomendaciones que hicieron la mayoria de los entrevistados
es la de hacer una intervencién integral sobre el rio teniendo en cuenta a
todos los actores que intervienen directamente en el, para que el proyecto
tenga éxito.
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Introduccién

1 rio Magdalena, el mas importante de Colombia, es un sistema complejo

formado por zonas con diferentes origenes geolégicos y comportamien-

tos climaticos, que mediante numerosos procesos geomorfolégicos,
hidrolégicos y edaficos han dado como resultado una gran diversidad de eco-
sistemas que se interrelacionan en el tiempo y en el espacio, principalmente
por el agua que transcurre desde su nacimiento hasta la desembocadura. La
profunda interdependencia entre estas zonas permite que la cuenca del rio
Magdalena-Cauca se reconozca como una macrounidad territorial, que com-
prende 24% del territorio nacional, estd habitada por 77% de la poblacién
colombiana y en la que se desarrollan las principales actividades de la econo-
mia (Cormagdalena, 2007).

Debido a la diversidad geografica, el clima genera una gran influencia
sobre los ecosistemas, la poblacién y la economia del pais. Sin embargo, los
patrones de desarrollo han aumentado la vulnerabilidad de algunos sectores
econ6micos y de la poblacion, lo que genera gran incertidumbre y preocupa-
cion por los efectos del cambio climatico en Colombia y, especialmente, en
las zonas con mayor poblacion, como la cuenca del Magdalena (Blanco, 2013;
DNP-BID, 2014). Ahora bien, el cambio climatico no es el tinico cambio que
estan experimentando el planeta y Colombia: son varios los procesos emer-
gentes relacionados con los cambios ambientales generados por las activida-
des humanas, que estdn modificando los procesos biofisicos esenciales para
el funcionamiento del planeta desde escalas locales hasta planetarias (Duarte
et al., 2006).
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Recientemente se han observado avances en la intenciéon de desarrollar
politicas publicas que incluyen acciones integrales para la cuenca del rio
Magdalena, como el documento Conpes 3758, “Plan para restablecer la nave-
gabilidad del rio Magdalena”. No obstante, es necesario seguir incorporando
una comprension sistémica e histérica de las relaciones complejas entre los
impulsores de cambio y sus efectos acumulativos sobre el suministro de ser-
vicios de los ecosistemas y su relacién con el bienestar humano (MEA, 2005).
En este sentido, un marco de anélisis integrador se propone desde la “Politica
nacional para la gestion integral de la biodiversidad y sus servicios ecosisté-
micos”, que reconoce el papel estratégico de la biodiversidad, no solo como
la expresion de las diferentes formas de vida, sino también como un elemento
fundamental del bienestar humano y del desarrollo econémico del pais (Mi-
nisterio de Ambiente y Desarrollo Sostenible, 2012).

Este documento tiene el objetivo de explorar elementos clave para com-
prender el rio Magdalena como un sistema complejo adaptativo y el estado
de su resiliencia, de manera que se pueda identificar la alta dependencia que
tienen los planes y proyectos econémicos del rio, de la funcionalidad ecol6-
gica de la cuenca y su vulnerabilidad en un contexto de cambio climético.

El Magdalena entendido como un sistema socioecolégico

Histéricamente, el rio Magdalena y los ecosistemas que conforman su cuenca
han interactuado de manera profunda con las comunidades humanas asen-
tadas a lo largo del rio, lo que ha generado altos niveles de dependencia en-
tre ellas y sus ecosistemas. Estas relaciones profundas en el tiempo y en el
espacio generan lo que se conoce como un sistema socioecolégico, o siste-
ma complejo adaptativo, formado por humanos y naturaleza (Berkes y Folke,
1998), en el que las interacciones entre los ecosistemas y los grupos humanos
se pueden clasificar de manera general en dos grupos: 1) el flujo de materia,
energia e informacion que proviene de los ecosistemas y contribuye a satis-
facer las necesidades humanas y genera por tanto bienestar, conocido como
servicios de los ecosistemas; y 2) un flujo desde la sociedad, de informacién y
acciones, en el que se incluyen los aspectos relacionados con la gobernanza,
los sistemas de conocimiento relacionados con las dindmicas del ambiente
y el uso de los recursos y las visiones y éticas sobre las relaciones entre los
humanos y la naturaleza (Berkes et al., eds., 2003). Todo el sistema esta condi-
cionado por las dindmicas de factores que operan a escalas superiores, como
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el clima, la economia y los sistemas politicos (Anderies et al., 2004). De esta
manera podemos reconocer la cuenca del rio Magdalena como un gran sis-
tema socioecolégico, conformado a una escala mayor por una gran variedad
de sistemas con identidades socioecoldgicas particulares que se encuentran
acopladas en el tiempo y el espacio debido a su funcionamiento ecolégico, al
flujo de servicios ecosistémicos y a la construcciéon de una identidad social
riberena y, en algunos casos, anfibia.

Servicios ecosistémicos, politicas publicas y transformaciones

El estado de funcionamiento de los diferentes ecosistemas de la cuenca del
rio Magdalena determina el suministro de una gran diversidad de servicios
ecosistémicos que influyen de manera importante en la economia colombia-
na; esta influencia se puede observar macroeconémicamente en el suministro
de servicios asociados a las actividades de generacion eléctrica, transporte
fluvial o soporte fisico para la extraccién de hidrocarburos; también, en el
suministro de servicios asociados a la agricultura y la ganaderia a diferentes
escalas o a la pesca de la que dependen las poblaciones locales. De esta ma-
nera se pueden reconocer los servicios de los ecosistemas como principales
dinamizadores tanto de las economias de subsistencia como de las insertas en
las dindmicas del mercado regional y nacional. Adicionalmente, el rio Mag-
dalena y su cuenca generan otros importantes servicios de regulacion, que
no hacen parte de las cuentas nacionales y tienen que ver con el ciclo de los
nutrientes y su capacidad como sumidero de los residuos, al ser el receptor
de la mayoria de los residuos del metabolismo socioeconémico colombiano.
Un ejemplo de identificacion de servicios de los ecosistemas del delta del rio
Magdalena, en lo que se conoce como la ecorregion Ciénaga Grande de Santa
Marta y de sus cambios histdricos, puede revisarse en Vilardy y Gonzalez
(2011, eds.) y Vilardy et al. (2011).

Por otro lado, el analisis del flujo desde la sociedad hacia los ecosistemas
permite concluir que histéricamente las politicas nacionales y los planes re-
gionales de desarrollo que han sido disefiados para la cuenca del rio Magdale-
na han sido concebidos principalmente desde una base sectorial, sin tener en
cuenta la relacién con o los efectos en otros sectores y dimensiones territoria-
les. Basta con hacer una retrospectiva de las politicas de infraestructura vial
o agropecuarias desde los anos cincuenta del siglo pasado para identificar el
divorcio entre los objetivos de las politicas sectoriales y la falta de reconoci-
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miento de la importancia de los ecosistemas y de la importancia de estos para
las comunidades locales que conforman este territorio. La implementacion de
este tipo de politicas durante varias décadas gener6 profundas alteraciones
en la estructura y el funcionamiento de los ecosistemas y en las dinamicas
sociales y econémicas. En el &mbito ecosistémico, son reconocibles grandes
transformaciones, como la deforestacion de 42% de los bosques de la cuenca
en las ultimas tres décadas; el aumento de la sedimentacién como resultado
de la deforestacion y de la erosién que sufre 68% de la cuenca desde 1990
(DNP et al., 2013) o la sobrepesca. Poco sabemos del efecto en otros proce-
sos funcionales asociados a la pérdida de biodiversidad debido a actividades
como la mineria, la extracciéon de hidrocarburos, la desecacién de humedales
para agricultura o la construccién de obras de infraestructura en las planicies
de inundacién. Un buen referente es el estudio realizado por Garzoén y Gutié-
rrez (2013), que analiza en detalle el proceso de deterioro de los humedales
en el Magdalena medio.

Otro elemento adicional tiene que ver con el disefio de las respuestas
ambientales institucionales, sectoriales también, mediante esquemas de “co-
mando y control”, cuya meta ha sido maximizar el aprovechamiento de los
recursos naturales y controlar la variabilidad de la naturaleza, tipo de disenos
de gestion que ha generado graves patologias reconocidas mundialmente (Ho-
lling y Meffe, 1996), en los que de manera especial es posible observar efectos
en la gestién hidrica, forestal y pesquera. Y que como resultado han aumenta-
do, a mediano plazo, la vulnerabilidad de los ecosistemas y los territorios, al
disminuir la posibilidad de dar respuestas adaptativas a los cambios.

El cambio climatico y la necesidad del cambio
en las politicas publicas

La pérdida de biodiversidad y, por tanto, el deterioro de los procesos ecolé-
gicos, reduce el suministro de beneficios a la sociedad y empieza ademas a
generar lo que en la literatura cientifica se llaman deservicios (Zhang et al.,
2007). Algunos ejemplos sobre deservicios en Colombia estan directamente
relacionados con los conflictos de uso del suelo que han transformado las
condiciones naturales del territorio y, en consecuencia, las funciones ecosis-
témicas, generando entre otros efectos la pérdida de servicios ecosistémicos
asociados con la regulacion hidrica y climatica. En Colombia, entre 1970 y
2011 los deslizamientos e inundaciones acumularon los mayores porcentajes
de pérdidas de vidas y de viviendas, al ser impactos localizados pero de alta
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frecuencia (Banco Mundial, 2012). La variabilidad climatica y las dificultades
asociadas al ordenamiento territorial son elementos importantes que hacen
que aumente la susceptibilidad a los fendmenos de inundacién y avenidas to-
rrenciales (Banco Mundial, 2012; DNP-BID, 2014).

El desarrollo sostenible depende de la salud de los ecosistemas y su capa-
cidad de suministrar la mayor diversidad de servicios; en el caso de la salud
de los ecosistemas de la cuenca del Magdalena y, en especial, de los de la
cuenca baja, la situacion es critica, debido no solo a su deterioro y transfor-
macion, sino también a los efectos acumulativos de muchas de las activida-
des de la cuenca. La vulnerabilidad de las poblaciones que habitan la cuenca
y las actividades econémicas que se desarrollan aumentardn en la medida
que estos ecosistemas sean afectados por los efectos del cambio climatico y
no puedan responder por la pérdida de su funcionalidad ecoldgica. Por tanto,
deberia disenarse un plan de atencién integral, basado en la reconstruccion
de la resiliencia de la cuenca, entendida como su capacidad de absorber las
perturbaciones, manteniendo su integridad ecolégica sin cambiar a un estado
no deseado (Liu et al., 2007).

La necesidad de tomar decisiones en esa direccién depende del recono-
cimiento integral de lo que se ha ganado y perdido. Es urgente reconocer y
cuantificar la degradacién ecolégica de la cuenca y la relacién que esta tiene
con las diferentes actividades productivas y su efecto en los indicadores de
bienestar humano de sus pobladores. El proceso de valorar integralmente la
cuenca del rio Magdalena incluye aceptar la multidimensionalidad de su va-
lor, sus funciones y servicios ecosistémicos, y en no reducir su complejidad
a su importancia en términos monetarios. Reconocer sus valores ecolégicos,
culturales y econémicos asi como la inconmensurabilidad de algunos de sus
valores ayudaria a tomar decisiones de politica ptiiblica mas acertadas para
la importancia del rio. La valoracién integral de los ecosistemas asociados
a la cuenca del Magdalena no deberia ser un fin por si mismo, sino una he-
rramienta complementaria al reconocimiento del valor intrinseco ecolégico
de la biodiversidad, que permita visualizar esa relacién histérica entre los
ecosistemas de la cuenca y el bienestar de sus pobladores, y cuéles han sido
los efectos, a diferentes escalas, de la degradacién del rio y sus ecosistemas en
la sociedad y en la economia del pais (Gomez-Baggethun y De Groot, 2007).

Para esto es necesario poner en préctica el nuevo marco integrador y sis-
témico propuesto en la “Politica nacional para la gestion integral de la biodi-
versidad y sus servicios ecosistémicos”, para repensar la gestién de la cuenca
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del rio Magdalena no solo como una via fluvial importante que potencialice
la economia nacional, sino como un elemento fundamental para el bienestar
de la sociedad colombiana para enfrentar los retos del cambio climatico.
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ANExo 1. EL Rio MAGDALENA COMO UN SISTEMA SOCIOECOLOGICO
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Introduccién

lo largo de su historia, la cuenca del rio Magdalena ha sido el eje

articulador del desarrollo de Colombia, importancia que se visualiza

por medio de algunos indicadores, como que a pesar de representar
solo 24% de la superficie del pais, alberga 77% de su poblacién, casi toda la
actividad econdémica se centra alli y, por tanto, genera 80% del PIB asi como
también 70% de la energia hidraulica, 95% de la termoelectricidad, 70% de
las cosechas agricolas, 90% del café y 50% de la pesca de agua dulce.

No obstante, estas actividades del desarrollo han significado también
cambios notables en su entorno natural, se ha transformado y deforestado
77% de su cobertura vegetal original, la pesca ha caido en més de 50% en los
altimos treinta afios (Valderrama et al., 2014), la sedimentacién se ha incre-
mentado en 30% (Restrepo et al., 2005), y la mineria ilegal ha vertido tonela-
das de mercurio a los rios (180 toneladas no més en Segovia, Antioquia: Nota
UniAndina, 2014), lo cual hace que la mayoria de peces presenten hoy en dia
niveles muy por encima de lo permitido para el consumo humano. A pesar
de este declive, persisten atin mas de 35.000 pescadores en la cuenca media y
baja del Magdalena y més de 150.000 personas dependen todavia de la pesca
como su fuente principal de proteina, aun cuando no sea la mas saludable.

{Por qué hemos llegado a esta situacion en la que los indicadores de
sostenibilidad ambiental son poco alentadores y més bien preocupantes? El
problema principal es, quiza, la falta de coordinacién interinstitucional y la
ausencia total de una gestion integral a nivel de la cuenca. La desarticulacién
de esfuerzos oficiales para su proteccién ha sido considerada por el procu-
rador delegado para Asuntos Ambientales como de extrema gravedad. En el
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mismo Plan nacional de desarrollo 2010-2014 se consideré como priorita-
rio continuar con el desarrollo de infraestructura vial y la navegabilidad del
rio Magdalena, pero sin visién de cémo avanzar hacia el manejo integral de
la cuenca resaltando la necesidad de equilibrar desarrollo y medio ambien-
te. Igualmente, el plan de expansion hidroeléctrico contintia centrado en la
cuenca del Magdalena, viendo a los rios simplemente como fuente de agua
pero no como un recurso del cual dependen también un sinnimero de otras
actividades econémicas y servicios ecosistémicos importantes para el bien-
estar humano. Es sorprendente que nadie mencione que la salud del rio de-
pende de un caudal ecolégico (no de un caudal minimo) y una determinada
calidad de aguas. En ninguno de estos planes se adopta una visén de cuenca
ni se incluye el andlisis de efectos acumulativos ni se ha tenido en cuenta la
intensificacién de eventos climéticos extremos, como el tltimo fenémeno de
la Nina de 2010-2011, cuyas inundaciones afectaron a mas de 2’200.000 per-
sonas y cuya eventual recurrencia puede ser mucho maés alta a la observada
en las series histéricas. Finalmente, la expansion de la agroindustria de la
palma ha sido muy fuerte en el Magdalena medio, mas de 100.000 hectareas,
con una demanda muy alta de agua para irrigacion.

Proyectando hacia el futuro todas estas actividades econémicas, el impac-
to esperado sobre la hidrodindmica natural del rio va a ser muy alto, la calidad
de sus aguas seguird deteriordndose y es de esperar que la integridad ecoldgi-
ca y la preservacion de sus servicios ecosistémicos sea también fuertemente
afectada. Entre estos servicios hay varios muy importantes que ni siquiera se
valoran econémicamente y se siguen considerando externalidades, como son
la depuracién natural de aguas servidas, el control de la erosion, la provision
de recurso pesquero, amortiguaciéon de inundaciones, regulacion de flujos,
conservacion de la vida silvestre y la recreacién, entre otros muchos maés.

Este articulo analiza algunos de estos posibles escenarios futuros y aporta
algunas ideas para avanzar hacia su gestion integral y evitar su degradacion
mas all4 de niveles irreversibles.

Impactos esperados sobre caudales por la ampliacién
del sector hidroeléctrico a 2025 y 2050

El régimen natural de flujo de un rio es quizas el principal componente para
su salud, y hace referencia al conjunto de atributos que describen la magni-
tud y la temporalidad del agua que fluye por él. Esta hidrologia permite ca-
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racterizar la disponibilidad de agua en los sistemas fluviales y su relaciéon con
procesos fisicos y ecolégicos. La estacionalidad de los caudales (los periodos
hiamedos y secos alternados en el afio) estd asociada a los ciclos de vida de
diferentes especies de peces y a la floracion y fructificacion de la vegetacién
riparia. También determina la conectividad del rio con su planicie, en donde se
ubican las ciénagas en las que ocurre la reproduccion y el crecimiento de mu-
chas especies. Los picos de descarga (inundaciones grandes) son importantes
también, porque permiten la redistribucién del agua, movilizar sedimentos,
materia organica y nutrientes, y renovar asi los sistemas fluviales.

Existen numerosos casos documentados en el mundo (véanse, por ejem-
plo, Poff et al., 2010; Bunn y Arthington, 2002) que ilustran cémo los cambios
en el régimen de caudales de los rios, ocasionados por proyectos de infraes-
tructura como embalses, desviaciones, diques longitudinales, dragados, etcé-
tera, son los responsables de la degradacion de ecosistemas de agua dulce y
de los servicios que estos proveen. En el contexto actual de crecientes presio-
nes regionales sobre el recurso hidrico en la cuenca Magdalena-Cauca, como
son la construccién de una serie de grandes represas (Quimbo, Sogamoso,
Ttuango) y otras previstas a mediano plazo en los principales afluentes de
este rfo, sumado a proyectos de navegacién e intensificacién de la irrigacién
en cultivos agroindustriales, todas estas presiones representan escenarios de
cambios progresivos con efectos acumulativos sobre el régimen hidrologico
de rios y ciénagas, cuyas implicaciones para la salud de los ecosistemas son
muy graves. Por ejemplo, al modificar la estacionalidad de los caudales se
puede impedir la reproduccion o el crecimiento de especies de peces autocto-
nas o el reclutamiento de vegetacion en la riberas de los rios, o al eliminar los
eventos de caudales maximos, como las inundaciones pequenas y medianas
de cada cinco o diez afios, se modifica el equilibrio morfolégico del rio y se
pierde, a su vez, la conectividad entre las ciénagas y los rios que proporcio-
nan hébitat y medios de vida a ecosistemas y comunidades. Si se tiene en
cuenta que el sistema fluvial Magdalena-Cauca alberga mas de doscientas
veintinueve especies de peces, cerca de la mitad endémicas y con rangos
de distribucién limitados por la especificidad de las condiciones biofisicas
e hidrolégicas (Maldonado-Ocampo, Vari y Usma, 2013), las alteraciones del
régimen hidrol6gico suponen riesgos significativos de pérdida de especies y/o
servicios ambientales (figura 1).

Es por ello que desde una perspectiva de la conservacién y uso sosteni-
ble de la cuenca, la planificacién del recurso hidrico en ella debe considerar,
desde ya, cuestiones tales como:
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Figura |. Régimen de caudales del rio Magdalena a diferentes escalas de tiempo*
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Esas escalas de tiempo abarcan desde eventos especificos a escalas diarias, tales como
crecientes de inundacién o periodos secos, hasta oscilaciones de varios anos (deca-
dales). En este caso, la primera grafica muestra el patrén estacional en un ano de los
caudales del rio Magdalena aguas arriba de la ciénaga de Zapatosa (2502733), y los
rangos en los que se presentan los caudales observados. En este caso, puede verse que
los rangos de ocurrencia de caudales son bastante amplios.

La segunda figura senala las oscilaciones macrocliméticas presentes en el rio, con los
periodos comparativamente secos (en rojo) y humedos (en azul) y sus duraciones va-
riables.

La tercera grafica muestra los caudales diarios observados y sus atributos de alta fre-
cuencia, como los eventos extremos maximos (por ejemplo 1976) y minimos (1988,
1992, 1998). En su conjunto, elementos presentes en estas tres graficas son responsa-
bles de diferentes procesos fisicos y ecosistémicos en el rio.
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¢ (Cuales son los atributos particulares del régimen de caudales de un rio
que son fundamentales para los procesos de los ecosistemas 16ticos (rios
y quebradas) o lénticos (lagos y ciénagas) presentes en la cuenca Magda-
lena-Cauca?

¢ (Cuales son los cambios esperados sobre el régimen de caudales a escala
regional que resultan de multiples intervenciones, actuales y proyecta-
das, en diversos puntos de la cuenca?

¢ (Qué nivel de riesgo representa para un ecosistema y sus servicios asocia-
dos la puesta en marcha de un régimen de flujo determinado?

Con el fin de profundizar en los cambios en los regimenes de caudales y
contribuir en la planificacién regional de la cuenca, este estudio analizé es-
cenarios futuros de modificacién del régimen de caudales enfocados al desa-
rrollo del sector de hidroenergia, y, a su vez, sus vinculos con la variabilidad
del clima y diferentes escenarios potenciales de cambio climético. Los resul-
tados buscan proporcionar una perspectiva critica en los procesos que guian
la planificacion a escala de cuenca, y la aplicacion tanto del desarrollo de
infraestructura, asi como los proyectos de conservacién de los ecosistemas.

Para este fin, se implement6 un modelo para el analisis integrado de ofer-
ta y demandas hidricas de la cuenca Magdalena-Cauca utilizando la herra-
mienta WEAP21 (Yates, Sieber, Purkey y Huber-Lee, 2005), disponible para
consulta de los usuarios de la cuenca. El andlisis consideré varios escenarios,
en tres horizontes de tiempo: 1) linea base: 2010; 2) implementacion del plan
de expansién de referencia al afio 2025; y 3) proyectos por desarrollar poste-
riores a 2025 (2025+), que se resumen en las figuras 2 y 3.

El primer caso evalta las condiciones actuales de intervencion de la
cuenca, que corresponden a trece grandes embalses de generacién hidroener-
gética. El segundo escenario, por su parte, se basa en el plan de expansién
nacional de generacioén eléctrica de largo plazo (2012-2025), elaborado por la
Unidad de Planeaciéon Minero Energética (Upme, 2012), que define los pro-
yectos necesarios para la ampliacién de la infraestructura de generacién para
Colombia. Este plan obedece a proyecciones de demanda eléctrica del pais
hasta el ano 2025 y considera también exportaciones promedio de 250 MW.
Conforme al mismo, se prevé que en 2025 se encuentren en operacién vein-
tiséis grandes centrales hidroeléctricas en Colombia. Respecto a la condicion
actual, las nuevas centrales (seis en total) incrementan en aproximadamente
62% la capacidad instalada de hidro-generacion a 2012. Finalmente, el tercer
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Figura 2. Area de estudio*
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Figura 3. Escenarios de analisis de alteracién del régimen hidrolégico
en la cuenca asociados al desarrollo del sector hidroeléctrico
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horizonte incluye ocho proyectos actualmente en seguimiento o evaluacion
en la Autoridad Nacional de Licencias Ambientales (Anla), y que, por tan-
to, podrian desarrollarse en el futuro. Cada escenario se analizé respecto
a diferentes condiciones climéticas (presente, seca y humeda), basadas en
proyecciones climéaticas a 2040 derivadas del estudio més reciente del Panel
Intergubernamental sobre Cambio Climatico (IPCC, 2014).

El estudio revela que en los escenarios futuros se presentaran modifi-
caciones del régimen de caudal en tramos extensos de los rios Magdalena y
Cauca por el efecto de la regulacion de los embalses. Los niveles de alteracién
observados, sin embargo, varian considerablemente en funcién de las carac-
teristicas y el nimero de intervenciones localizadas aguas arriba del tramo
analizado y también de la atenuacion de estas alteraciones una vez se reciben
aportes de otros rios tributarios sin regulacion.

La figura 4 muestra algunos ejemplos de las series de caudal esperadas
en diferentes escenarios, siendo posible observar como los ciclos de flujos
maximos/minimos diarios y semanales se reducen en los tramos proximos
a los embalses. El efecto acumulativo de varios proyectos es especialmente
notable en las cadenas de embalses, como Oporapa, Quimbo y Betania en el
alto Magdalena, o Canafisto, Ituango y Espiritu Santo en el rio Cauca. Estas
alteraciones hidrolégicas pueden tener un efecto considerable sobre la eco-
logia de tramos extensos de estos rios (Poff y Zimmerman, 2010), donde los
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Figura 4. Ejemplo de series de caudales simuladas
para diferentes escenarios de desarrollo hidroeléctrico
(Izquierda, caudales medios diarios. Derecha, caudales medios mensuales multianuales)*
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* Punto E., rio Magdalena aguas abajo de Betania.
Punto O., rio Cauca aguas abajo de Ituango.
Véase la figura 2 para la ubicacion de los puntos.

patrones migratorios y/o reproductivos de las especies se encuentran adapta-
dos a las senales producidas por la variabilidad hidrolégica intraanual (men-
sual y diaria), principalmente asociados a los procesos de reclutamiento de la
vegetacion riparia autoctona, la reproduccién de peces o su migracién hacia
las corrientes tributarias, la acumulacién de material organico en el lecho y
la produccién primaria de comunidades asociadas a las rocas (perifiton). La
eliminacién de eventos de caudales maximos puede facilitar a su vez la pro-
liferacion de especies de peces no-nativas que originalmente no toleran las
inundaciones, y, en consecuencia, también modifica las redes alimentarias
del rio (Bunn y Arthington, 2002; Ingfocol y TNC, 2010).

El estudio revela también cémo la dinamica de la operacion del sector
de hidroenergia esta fuertemente dominada por las fluctuaciones seculares
en el clima, lo que puede generar sinergias negativas durante las sequias que
se presentan cada cinco o diez anos, debido a que la captacién y el almace-
namiento de agua en los embalses durante estos periodos secos puede dis-
minuir los caudales en los rios durante periodos excepcionalmente extensos.
En la figura 5 puede observarse cémo en escenarios de cambio climatico los
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Figura 5. Ejemplos de realizaciones del régimen de caudales en la cuenca
para diferentes escenarios de desarrollo hidroeléctrico y cambio climatico (escenario seco)*
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A) Rio Magdalena aguas arriba de la ciénaga de Zapatosa.

B) Dinamica del almacenamiento esperado en las planicies de inundaciéon de la de
presiéon Momposina en los diferentes escenarios.

Puede verse como las fluctuaciones en los voltiimenes almacenados por el sistema de
humedales de zonas bajas del rio Magdalena estan influenciadas por los caudales que
transitan por el rio, y que durante periodos secos los escenarios futuros pueden exa-
cerbar la duracién de los periodos secos en el sistema cenagoso de la depresion Mom-
posina.
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periodos de sequias sumados a la regulacion y el almacenamiento de los em-
balses pueden inducir periodos secos mas extensos a los histéricamente ob-
servados en el rio.

Los resultados revelan también que la dinamica hidrolégica de los hu-
medales de zonas bajas (localizados en la depresion Momposina y la Moja-
na), depende de las fluctuaciones hidrologicas a escala de la cuenca, que a
su vez puede verse influenciada por las practicas de gestion y uso del agua
en las zonas medias y altas de la misma. En términos de implicaciones de la
gestion, se estima que las cantidades de agua que pueden almacenarse por la
infraestructura aguas arriba de los tributarios a la depresion Momposina son
del mismo orden de magnitud al almacenamiento episédico de la llanura de
inundacién durante los periodos secos, aproximadamente 5.000 y 15.000 mi-
llones de m?, respectivamente, que sugieren la necesidad de establecer reglas
de asignacion de agua a escala de cuenca durante los periodos criticamente
secos para permitir la conservacion de los ecosistemas de las planicies inun-
dables del bajo Magdalena.

Al proporcionar una mejor comprensién de los vinculos de la variabi-
lidad y los flujos de clima y la dinamica de las planicies de inundacién, los
resultados aqui presentados pueden proporcionar una perspectiva critica en
los procesos que guian la planificacién a escala de cuenca y la aplicacion
tanto del desarrollo de infraestructura como de los proyectos de conservacién
de los ecosistemas.

Para que podamos avanzar hacia la gestion integral de la cuenca y sus re-
cursos hidricos, The Nature Conservancy incluyé varias herramientas, como
el modelo hidrolégico mencionado en un Sistema de apoyo a la toma de de-
cisiones, Sima. En la figura 6 se ilustran los elementos que lo componen. Este
sistema nos permite ver el pasado y el presente: la linea base y monitoreo,
¢como esta la cuenca hoy en dia?, y luego generar futuros posibles en los
que compara escenarios y alternativas de manejo para establecer {qué pasaria
si...? La figura 7 muestra los resultados en regulacion hidrica de uno de estos
probables escenarios futuros a cincuenta anos, en donde incrementamos la
generacion eléctrica en 30%, incluimos un escenario de cambio climatico del
Instituto Max Planck y con una expansion del sector agropecuario con base
en el Plan Upra 2050. En el mapa de la cuenca visualizamos el nivel de regu-
lacién hidrica a la que se verian expuestos los rios principales de la cuenca,
y a la derecha de acuerdo con el punto rojo del mapa, qué le pasaria a una
serie hidroldgica real del rio Magdalena (la curva en azul). Vemos que en la
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Figura 6. Sistema de informacién para la toma de decisiones en la macrocuenca Magdalena-Cauca.
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serie simulada por el modelo (en rojo), los caudales bajos y extremadamente
bajos desaparecerian casi por completo, asi como los picos de flujo medios y
altos. Solo flujos extremadamente altos pasarian aguas abajo con cierto des-
plazamiento temporal. Mas adelante explicamos los impactos de estas alte-
raciones del flujo sobre la ecologia y salud de los rios. Lo importante de esta
herramienta es que nos permite generar diversos escenarios futuros, compa-
rar como responderia la cuenca y sopesar posibles benéficos y pérdidas.

Posibles impactos en las comunidades de peces
por el embalsamiento de la cuenca Magdalena-Cauca

La cuenca Magdalena-Cauca posee una riqueza de doscientas veintinueve
especies, de las cuales 77% son endémicas de Colombia, 48% son endémicas
de la cuenca y 7% son migratorias. El régimen hidrolégico del rio en su cauce
principal es bimodal y el ciclo de vida de la mayoria de especies acuaticas
estd adaptado y depende de este régimen. Si este patrén de flujo es alterado
mas all4 de ciertos umbrales, se espera que 68% de la ictiofauna resulte ame-
nazada por la regulacion del caudal (pérdida de eventos de flujos altos y muy
altos) (crecientes) y de flujos bajos y muy bajos, importantes para mantener,
por ejemplo, playas de anidacién de tortugas. Otro problema es la pérdida
de la conectividad longitudinal por la obstruccién de pasos por la presencia
de embalses. La pérdida de especies puede tener un impacto importante en
el ciclaje y captura de energia y nutrientes (Carvajal-Quintero y Maldonado-
Ocampo, 2014). Por ejemplo, el bocachico del género Prochilodus (principal
recurso pesquero de la cuenca Magdalena-Cauca), es importante para el flujo
del carbono organico y el metabolismo del ecosistema, al transportar y remo-
ver detrito dentro de las cuencas (Taylor et al., 2006). El detrito es la principal
via de flujo de materia y energia en la mayoria de los ecosistemas (Moore et
al., 2004).

En la figura 8 se observa como las especies migratorias (bocachicos, ba-
gres) dependen de ciertos niveles, época del ano y duraciéon de caudales para
completar su ciclo vital en diferentes habitats del rio principal, afluentes y
ciénagas. Los peces salen de las ciénagas a finales de la época de aguas bajas
del rio Magdalena y comienzan a remontarlo al iniciarse el incremento de
caudales con las lluvias de abril. Luego entran a desovar en varios de los
afluentes o tributarios principales del rio una vez estos hayan alcanzado cier-
to nivel de aguas. Desovan en estos afluentes y las larvas eclosionan y derivan
aguas abajo conformando el denominado ictioplancton. Una vez entran de
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Figura 8. Relacién entre el régimen de caudales del rio Magdalena
y el ciclo de vida de las especies migratorias
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nuevo al cauce principal del rio son arrastrados aguas abajo y cuando pasan
por diferentes bocas de ciénagas son arrastrados aguas adentro de estas. En
estas ciénagas, en donde el rio aporta anualmente nutrientes, se inician cade-
nas alimentarias (fito y zooplancton) de las cuales se alimentan estas larvas
y juveniles de peces. Si el rio no alcanza ciertos niveles se desconectan las
ciénagas del rio y se pierden estos hébitats esenciales para la alimentaciéon y
reproduccién de la mayoria de especies migratorias y residentes. En la figu-
ra 9 se observa cémo el incremento en ictioplancton en los afluentes (Cano
Negro) estd perfectamente acoplado a los niveles de agua en el cauce del rio
Magdalena.

De las especies reportadas como amenazadas en el Magdalena por Mo-
jica, Castellanos, Usma y Alvarez R. (eds., 2012), veintiocho son explotadas
como recurso pesquero, y si ademas de la presion pesquera pierden sus ha-
bitats principales, lo mas seguro es que al menos ciento cincuenta y cinco
especies nativas y/o endémicas, mas de dos tercios de las especies que com-
ponen el ensamblaje de peces de la cuenca Magdalena-Cauca, estén amena-
zadas por los embalses en operacién y los proyectos hidroeléctricos del pais.
Estos impactos sobre la composicion de especies no son inmediatos, pueden
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Figura. 9 Distribucién semanal de la densidad de ictio-plancton en la cuenca del rio Magdalena
(sector de Puerto Berrio, Antioquia)*
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tomar desde afos hasta décadas y dependen de la longevidad, los habitos
alimentarios, la dependencia de habitats, y la presencia de predadores, etcé-
tera. Sin embargo, en el Magdalena ya se han reportado extinciones locales
de algunas especies endémicas aguas arriba del embalse por la construccién
de la hidroeléctrica de Betania (Cala, 1995), como la dorada (Brycon moorei),
la picuda (Salminus affinus), el bagre rayado (Pseudoplatystoma magdalenia-
tum) y el patalé (Ichthyoelephas longirostris). Igualmente, la introduccién de
especies exdticas como la tilapia estdn desplazando especies nativas y en
muchos lugares del Magdalena medio y bajo ya son el 50% de la captura.

Discusion y conclusiones

Los regimenes hidrol6gicos determinan la presencia de determinados habi-
tats a lo largo y ancho de los rios. Estos habitats pueden ser permanentes o
temporales, pero son importantes para el forrajeo, desove y el reclutamiento
de numerosas especies. Si la dinamica anual del rio cambia, por ejemplo, por
alteraciones de la operacion de hidroeléctricas y la construccién de canales
navegables, muchas veces se favorece a ciertas especies con ciclos de vida
adaptadas a los nuevos tipos de habitat que comiencen a dominar en el rio.
En el caso de perderse habitats de planicie inundable, como las ciénagas, nu-
merosas especies podrian desaparecer localmente, entre estos el bocachico y
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el bagre rayado. En rios disturbados generalmente empiezan a dominar espe-
cies generalistas y oportunistas como la especie introducida tilapia (mojarra),
que presentan altas tasas de propagacién y compiten muy eficazmente con
las especies nativas.

Si queremos realmente que la riqueza biolégica del rio Magdalena se
mantenga, es importante mantener los regimenes hidrolégicos bajo un patrén
de flujo lo mas similar posible al patrén natural. La figura 10 muestra cémo se
podrian determinar caudales ecolégicos con base en desviaciones aceptables
sobre el caudal medio interanual. Entre mayor la desviacion, més alto es el
riesgo de perder la integridad o salud de los ecosistemas acuaticos.

La hidrologia, como se ha mencionado recurrentemente en este articulo,
es el factor determinante en la integridad de los ecosistemas acuaticos, como
lo muestra la figura 11. De ella depende la hidraulica, la geomorfologia y la
fisicoquimica de las aguas y, por ende, la biologia de los ecosistemas acuati-
cos. Si no se define un caudal ecolégico con los criterios adecuados, todo el
sistema jerdrquico dependiente del patrén de flujo se veria alterado.

Como se ha mostrado a lo largo del documento, las planicies inundables
y grandes humedales son ecosistemas importantisimos para la salud del rio

Figura 10. Definicién de caudales de precaucién con base en isopercentiles
sobre el flujo natural de un rio

Nivel medio de proteccion Flujos altos
+/-11-20% flujo natural.

Flujos naturales (sin usos y regulaciones).

Nivel alto de proteccion
+/- 0-10% del flujo natural.

\,,/l
Mayor riesgo ecoldgico
Umbrales sostenibilidad 1

Mayor riesgo ecoldgico

Flujo rio

Flujos bajos normales
Dia del aiio

Fuente: Richter, 2010; Richter et al., 2011.
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Figura I |. Sistema jerarquico de las funciones del rio

5. Biologia

Biodiversidad y de historias de vida acuéticas y riparias.

4. Fisicoquimica

Regulacion de temperatura y oxigeno, procesamiento de materia organica y nutrientes.

3. Geomorfologia

Transporte de materia orgénica y sedimentos para crear formas
de lecho diversas y equilibrio dindmico

2. Hidraulica

Transporte de agua en el canal, sobre las planicies y por los sedimentos.

1. Hidrologia
Transporte de agua desde la cuenca al canal.

t t

Geologia Clima

Fuente: Hamman et al., 2012.

Magdalena, y entre sus funciones mas importantes se pueden mencionar las
siguientes:

¢ Reducen el riesgo de los danos por inundaciones por aumentar la capaci-
dad hidraulica de los rios.

¢ Los bosques presentes en planicies inundables reducen la velocidad de
flujo de las aguas durante crecidas.

¢ Las planicies proveen una altisima diversidad de hébitats para la vida sil-
vestre, como las ciénagas, que son zonas de desove, forrajeo, produccion
primaria, etcétera.

¢ Recargan los acuiferos y regulan flujos durante aguas bajas.

¢ Mejoran la calidad del agua: retencion de sedimentos y nutrientes, filtra-
cion y bio-depuracion de contaminantes, entre otros.

¢ Retienen y acumulan carbono.

¢ Son espacios importantes para la cultura local y nacional y ofrecen diver-
sos espacios para la recreacion: pesca, ecoturismo, canotaje, otros.

+ Beneficios ecoldgicos: hébitats, biodiversidad, especies amenazadas, es-
pecies invasoras, otros.

¢ Proteccién de riberas y reduccién de erosion.
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De todos estos puntos podemos concluir que prevenir la degradacién de
cuencas saludables nos protege de la pérdida de servicios ecosistémicos, los
cuales nos proveen de multiples beneficios econémicos. Si perdemos estos
servicios y bienes, la sociedad debe asumir costos de reemplazo y restaura-
cién, que muchas veces son altisimos. Por ejemplo, en la ciudad de Nueva
York, la pérdida del servicio de depuracién del agua que se da actualmente
por la conservacién de la cuenca abastecedora, costaria alrededor de 8 mil
millones de délares anuales. Se sabe también que el tratamiento de aguas
negras cuesta alrededor de US$8,56 ddlares por b de nitrégeno y en plani-
cies inundables saludables e integras se reduce a $3,10/lb; y en general, el
tratamiento de aguas servidas cuesta alrededor de US$3,24/1.000 galones y
en humedales el costo se reduce a $0,47/1.000 galones (Hanson, Craig et al.,
2011). En este momento, el rio Magdalena y sus planicies inundables todavia
asumen este costo, aunque no se incorporan en anélisis costo-beneficio con
otras obras de infraestructura. La restauracién de 800 ha de planicies inun-
dables en Illinois, Estados Unidos, costé alrededor de US$8 millones (TNC,
2008). En el Magdalena medio se han pagado alrededor de $4 millones por
hectarea para restaurar algunas ciénagas degradadas. El costo para recuperar
una ciénaga de 100 hectareas, por lo tanto, seria alrededor de $400 millones
(TNC, 2015 en preparacion).

Lamentablemente, no hemos avanzado en incorporar este ahorro en pres-
tacién de servicios ambientales en los beneficios monetarios que nos ofrece
un rio saludable. Estos beneficios (depuracion agua, pesca, ecoturismo, regu-
lacion hidrica, amortiguacién inundaciones, etcétera) en la cuenca del Mag-
dalena podrian estar, por tanto, muy por encima de los beneficios derivados
de algunos aprovechamientos hidroeléctricos. La idea es seleccionar aquellos
proyectos con menor impacto acumulativo y que afecten en menor grado la
conectividad de la red hidrica.

Si realmente queremos que el rio Magdalena siga siendo el eje del desa-
rrollo del pais, debemos promover muchas acciones urgentes para la recu-
peracion de sus planicies inundables, algunas de las cuales mencionamos a
continuacion:

¢ Recuperar la conectividad entre rio y planicies inundables: eliminar di-
ques en zonas de bajo riesgo para la poblacién humana.

¢ Mantener o recuperar un patrén hidrolégico natural determinando cauda-
les ecoldgicos y re-operando embalses no solo con criterios de mercado,
sino con requerimientos de caudal ecolégico.
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¢ Analizar efectos acumulativos del sector hidroeléctrico, minero y agro-
pecuario a nivel de cuenca y definir estrategias para minimizar sus im-
pactos.

¢ Definir mecanismos efectivos para avanzar en la delimitacién de hume-
dales con categorias de manejo que hagan viable su apropiacion por auto-
ridades y pobladores locales.

¢ Definir el valor de los principales servicios ecolégicos de los humedales y
planicies inundables del rio, para contar con herramientas costo-benefi-
cio que permitan analizar diferentes alternativas de desarrollo.

¢ Promover la instalacién del concejo de la macrocuenca del Magdalena-
Cauca con mecanismos financieros, operativos y técnicos adecuados.

¢ Definir cudles rios deben ser excluidos del desarrollo hidroenergético
para garantizar caudales ecolégicos y rutas de migracién para peces.

¢ Buscar mecanismos para aumentar la gobernabilidad y gobernanza sobre
planicies inundables.

¢ Definir una metodologia de caudales ecoldgicos que incorpore los compo-
nentes principales del ciclo hidrolégico.

¢ Implementar y promover los planes de manejo del recurso pesquero ya
definidos por la Aunap (Autoridad Nacional de Acuicultura y Pesca) y las
asociaciones de pescadores.

¢ Impulsar la regulacién de la mineria ilegal.

¢ Incluir en la gestién integral del recurso agua los escenarios de cambio
climatico.

La Ginica manera de avanzar hacia una gestion integral de cuencas es
contar con una autoridad que permita ordenar y coordinar actividades dentro
de ella. En la Constitucién politica de 1991 se cre6 a Cormagdalena como
una institucién con esta vision, pero finalmente no tiene las facultades y los
instrumentos legales para cumplir a cabalidad con esta funcién. Dentro de la
reciente politica hidrica promulgada por el Ministerio de Ambiente y Desa-
rrollo Sostenible se crean los concejos de la macrocuenca, que deben cumplir
la funcién de gestién y coordinacién a nivel de cuenca, pero quizé, de nuevo,
no tienen las atribuciones necesarias para operar con la autoridad suficien-
te. Dentro de los lineamientos estratégicos para la macrocuenca Magdalena-
Cauca ya se han definido acuerdos interministeriales (Ambiente, Agricultura,
Minas y Energia), que buscan coordinar actividades y lograr acuerdos funda-
mentales sobre la gestion del recurso agua.
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Lo importante es que los acuerdos que se firmen vayan mas alla de su
cumplimiento individual, y para esto es necesario que haya el compromiso
real de todos los actores (publicos y privados) con la gestién integral de la
cuenca. Los sectores deben entender también que sus actividades econémicas
se veran afectadas si no se regula el uso del agua bajo ciertos criterios (cau-
dales ecolégicos) y se definen umbrales, que de sobrepasarse pueden afectar
la actividad de todos y la salud de los ecosistemas acuaticos. Si, por ejemplo,
se maximiza la generacion hidroeléctrica, esto se traduciria en la pérdida del
recurso pesquero y seguramente de otros servicios ambientales de rio como
la depuracion de agua, cuyo valor e importancia ya se menciondé. La gestién
integral debe encontrar un equilibrio en el que todos los sectores puedan
convivir, pero no es posible seguir con el enfoque que cada uno independien-
temente trate de maximizar sus beneficios y pretender que la sostenibilidad
ambiental a largo plazo se logra solamente con cumplir con ciertas normas o
reglamentaciones ambientales.
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¢DE QUE HABLAMOS
CUANDO DECIMOS
QUE ESTAMOS RECUPERANDO
EL Rio MAGDALENA?

German Ferro Medina
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instar aquae tempus

(El tiempo es como el agua)

Introduccién

a historia y el sentido del rio Magdalena es un palindromo, “la ruta

natural” para descubrir lo que ya existe porque ya alguien lo ha des-

cubierto y lo volvemos a encontrar por nuestros propios medios. El
Magdalena, rio arriba, rio abajo, en la geografia y en el tiempo, es el espejo en
el que reconocemos lo que hemos ido construyendo, lo que “somos” lo que
estamos siendo. {Qué queremos recuperar de é1I?

Del Magdalena conocemos muy poco y mucho menos de su cuenca, que
ocupa casi 25% del territorio colombiano y con la que se relaciona cerca de
85% de la poblacién y del producto interno bruto del pais. De modo que
preguntarse por su recuperacion es la misma pregunta por la paz de Colom-
bia, por la sostenibilidad de la etapa posterior a la firma de los acuerdos. Si
de tal tamano y responsabilidad es su envergadura, la recuperacion debera
ser pensada desde una perspectiva integral de orden territorial, sociocultural,
ambiental y econémica, y contar con gran voluntad politica.

El Magdalena es mucho més que una corriente hidrica para recuperar la
navegabilidad. Se trata de un rio-civilizacién, un rio-memoria, un rio-gen-
te en permanente cambio, como sus aguas, que corren sinuosas, haciendo
meandros, ensanchandose y estrechdndose, formando islas y brazos, es un
rio-cienaga que recibe, a su vez, cientos de tributarios que bajan de los An-

169
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des, un rio-regién que crea territorios y diversos ecosistemas culturales. Es
uno solo desde su nacimiento hasta la desembocadura, son muchos rios a
través de su recorrido. éDe cudl estamos hablando cuando nos referimos a su
recuperacion?

Conviene entonces hacer un viaje de observacion directa a lo largo de su
recorrido, un viaje a escala humana para conocer el rio-hoy, no uno pensado
en el pasado o desde una visién romantica. La tarea fundamental en su re-
cuperacion es un ejercicio pedagogico de sensibilidad y restablecimiento del
vinculo con él.

Inicio del viaje

He viajado de nuevo al encuentro con el rio. Bajo al puerto de Honda, alli
donde esta el Magdalena, rio de la vida y de la muerte, incrustado en el alma
de un pais que crecié a sus orillas. {Qué queremos recuperar, el origen de
nuestro suenio? Resalto el verbo bajar porque asi ha sido nuestra historia, un
subir y bajar para después volver a bajar y subir a la cordillera de los Andes.

El Magdalena corre abajo por el valle interandino de las cordilleras Cen-
tral y Oriental, en un viaje a lo largo de 1.540 kilémetros de paisajes, historias,
economias y culturas, desde su nacimiento en el Macizo Colombiano hasta
su desembocadura en el mar Caribe. Desde los Andes hasta el Caribe. {Qué
queremos recuperar, la conexion entre los dos ecosistemas culturales?

El siglo veintiuno nos pone de nuevo en condicion de viajeros. (Eso serd
lo que se quiere recuperar del rio? Repetimos lo que hicieron nuestros ante-
pasados americanos, los mas antiguos y los mas recientes, la administracién
colonial espafiola, el proyecto republicano y la sociedad moderna, para darle
vida a un proceso de ocupacion de un territorio: el desafio de conectar el mun-
do de arriba de los Andes con las tierras calidas y bajas por donde transita el
Magdalena. Conectar o morir parece ser el imperativo de este trépico monta-
fioso y sin estaciones, donde el espacio, y no el tiempo, marcara para siempre
la dindmica ambiental, socioeconémica y cultural de Colombia. éQué quere-
mos recuperar, la velocidad en el tiempo de la navegacion o la conexién entre
las tierras altas y las bajas, la conexion regional y transversal?

Al puerto histérico de San Bartolomé de Honda se baja desde Bogot4, la
capital de Colombia, por un recorrido practicamente el mismo del que fuera,
desde épocas prehispanicas, el eje de intercambio entre las tierras altas y ba-
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jas, la frontera cultural entre muiscas y panches; el camino de conquista del
altiplano por las huestes espafnolas, el camino nacional de Honda, el camino
de herradura que hizo posible la existencia y sobrevivencia de la antigua San-
tafé de Bogota, empotrada en las alturas a mds de 2.600 metros mads cerca de
las estrellas, pero muy lejana y distante casi 2.600 metros del rio Magdalena
en las tierras bajas.

Al bajar uno se encuentra con la tierra caliente. Nuestro clima, asi como
nuestra economia, agricultura, vegetacion, culinaria y, en general, las formas
de vida social y la mentalidad colectiva y urbana se crean y se transforman en
el espacio. Si, el recorrido del espacio geografico, espacio que es movimiento
y no, en el tiempo, que es inmutable, no tiene estaciones en el trépico, es casi
siempre igual a si mismo: tiempo de lluvias o tiempo de sequia. De modo que
Colombia es un viaje en el espacio como un rio y un tiempo al parecer deteni-
do. {Qué significa, entonces, recuperar el rio, recuperar el tiempo o recuperar
el espacio en su dindmica siempre cambiante?

Colombia parece decir el rio soy yo, como en el poema de José Eustasio
Rivera la identidad del paisaje, la fusién entre su ser y el rio: “Soy un gravido
rio, siempre he sido eso: un rio que copia paisajes, un rio nostalgico (...)".

El Magdalena nace a 3.685 metros sobre el nivel del mar en las tierras
frias del paramo, y solo a 200 kilémetros, en un descenso vertiginoso de su
recorrido, llega al primer puerto, Neiva, a menos de 500 metros de altura,
lugar estratégico que los espafnoles visionaron y conquistaron para conectar
por rio todo el sur de la actual Colombia. Neiva es el comienzo y el fin de su
navegabilidad, depende de donde se mire, si navegamos rio abajo o rio arriba.
Alli comienza un rio de tierra caliente y seguiré asi su recorrido por las tierras
bajas, por las que mas de la mitad de su trayecto serd a menos de 100 metros
sobre el nivel del mar. El rio se ensancha y arrastra grandes cantidades de se-
dimentos, es entonces un rio color café que huele a tierra caliente, a pescado,
parte de una tierra de zancudos, de gente morena, de abundancia, tierra del
olvido y de pobreza, tierra y rio de violencia desde mediados del siglo veinte,
en el que las comunicaciones tomaron otros rumbos y el sueno de progreso
se vino a pique. Cuando decimos recuperar el Magdalena, (estamos pensando
en el alto Magdalena, en Neiva, ciudad que le ha dado la espalda, y que fue el
origen de su viabilidad econémica?

En 2014, desde Bogota vamos a encontrarnos con el rio por el mismo ca-
mino de siempre, ahora convertido en carretera: Facatativa, Sasaima, Villeta,
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Guaduas y Puerto Bogot4, para terminar en Honda (ahora también se viaja
por La Vega, conectdndose con Villeta). Viajo en Expreso Bolivariano, con
su eslogan actual: “Vamos por Colombia”. De nuevo o actualizado el deseo
de Bolivar por una nacién sofiada. Viajo en una “aerovan”, nombre curioso
también, que suefia con volar y llegar rapido, pero la congestion ocasionada
por tractomulas y accidentes alarga a casi ocho horas el descenso a la tierra
caliente. Dentro de poco la carretera de Sol pasard, ya estd pasando, cerca de
Guaduas, y se conectara directa y velozmente con Puerto Salgar, al norocci-
dente de Cundinamarca, quedando los pueblos mencionados (Villeta, Gua-
duas, Puerto Bogota, Honda y Puerto Salgar, ademés de La Dorada) por fuera
de la via principal. éQué estamos recuperando con esta via de alta velocidad?
éCudl sera el destino de estos pueblos ligados al rio por los que la circulacion
de vehiculos y el comercio ya no pasardn y cuya vocacion ha sido eminente-
mente de comercio, lugar de paso e intercambio?

Llegar a Honda por tierra significa volver, como los viajeros de antes, a
buscar un hospedaje, punto tradicional de descanso para retomar el viaje,
almacenar o comerciar por el rio, sitio tradicional de la captura de pesca y
consolidacién de la cultura fluvial. Pero por el rio ya no se llega, sus puertos
estan en ruinas, las economias de las fébricas de licor, jabén y tabaco, las tri-
lladoras, los bancos, los teatros y los hoteles se han ido y la pesca disminuye
draméaticamente. Una nueva hosteleria intenta conjurar la critica condicién
de Iugar de paso al que se ha venido relegando el municipio de Honda y bus-
ca convertirla asi en un lugar de destino, de turismo cultural como en épocas
pasadas, en el lugar privilegiado que fue, el punto de encuentro por excelen-
cia, lugar de memoria y centro histérico donde se divide la navegacion por el
rio: arriba hasta Neiva, abajo hasta su desembocadura.

La tarea de una nueva concepcién de turismo, responsable y consciente
del lugar como centro histérico, bien de interés cultural de la nacién, que
representa una nueva hoteleria, los vecinos y amigos de Honda, los museos
en renovacion, la red de pueblos patrimonio, es orientar al viajero o visitante
para que observe y comprenda en detalle la geografia de Colombia, reconozca
la l6gica de los caminos y las comunicaciones, el papel de los puentes, iden-
tifique los puntos y la posicion de los pueblos mas notables en el didlogo de
las tierras bajas con las altas: la conexién histérica del rio con Barrancaber-
meja, Mompox o Ambalema, Girardot y Neiva; y con Mariquita, Manizales,
Guaduas y Bogota. E investigar y documentarse sobre el rio, valorar y respetar
los oficios y saberes, especialmente los de los pescadores, el caracter de su
urbanismo, arquitectura y paisaje, y la simultaneidad entre su pasado y la
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modernidad, para convencer a los nativos, nacionales y extranjeros, de que
Honda es un destino de pedagogia de pais. Me pregunto, écuando se habla de
recuperar €l rio se piensa en Honda y su regién como un gran patrimonio por
proteger y apoyar?

Detenerse en Honda permite entender el Magdalena y a Colombia. “Hon-
da, la ciudad del rio”, la denomina Angela Guzmén en su investigacion sobre
este puerto del siglo dieciséis. Como ella, mas de un centenar de pueblos se
asoman a sus orillas generando una cultura de rio, no solo en la linealidad del
eje fluvial, sino en su entorno. Cada uno de estos lugares han sido espacios
de confluencias, centros de convergencia, puntos gravitatorios de dinamicas
econdmicas, sociales y culturales que han creado histéricamente territorios
de vida, ligados estrechamente al rio y conectados con las tierras altas o las
grandes ciudades. Son ciudades del rio o, mejor, podemos decir el rio son sus
ciudades, sus poblaciones, sus gentes, que a sus orillas han construido pais.
Me pregunto por estas poblaciones cuyas ciudades han dado sentido al rio, (en
ellas se ha pensado cuando se habla de recuperarlo?

Honda rio arriba

Cuando se habla de la recuperacién del rio generalmente se refiere a uno que
parece comenzara en Puerto Salgar, rio abajo, pero este es, independiente-
mente de su sectorizacién y diversidad regional, un eje integral, un todo, lo
que pasa rio arriba afecta el rio abajo, y viceversa. Recorramoslo hasta su na-
cimiento a partir de Honda. Rio arriba en sus orillas estdn asentados cuarenta
y seis municipios vinculados fuertemente al mismo.

El Magdalena es un rio-memoria, un rio-palimpsesto, donde cada lugar
nos evoca un viaje en el espacio-tiempo e involucra una dimensién ambien-
tal, dinamicas econdmicas y de poblamiento, un desarrollo tecnolégico y una
vida cultural y politica que se expresa en sus huellas materiales e inmateria-
les, en sus musicas y comidas, un rio-civilizacién, un rio-patrimonio. ¢De esto
se piensa cuando se habla de su recuperacion?

Arriba de Honda nos encontramos de inmediato con el Puente Navarro,
emblema del puerto de Honda, que atraviesa el Magdalena. Este es uno de los
puentes mas significativos de la historia del rio. Su presencia imponente, su
bella, moderna y amarilla estructura metélica fue comprada en Nueva York
a la firma San Francisco Bridge Company y traida al pais por el comerciante
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Bernardo Navarro. Es un puente que empieza a funcionar en el siglo veinte,
su luz de 167 metros permiti6, a pesar de su caracter de ser solo peatonal y
para mulas, la comunicacién segura entre las dos orillas, el intercambio entre
regiones de dos departamentos (Tolima y Cundinamarca), uniendo los dos
paises, el del oriente y el del occidente, mediante mil cuarenta y tres tablones.
éSerda que quienes hablan de la recuperacion han examinado con cuidado la
importancia y conexién transversal del rio? Grandes y pequenios puentes son
la vida de muchos pueblos.

Mas adelante esta Arrancaplumas, estacion de tren y puerto fluvial aban-
donado, bodegas y arquitecturas sin uso, invadidas, solo con el rimbombante
titulo de bien de interés cultural pero sin ningtn destino ni apropiacion.

Subiendo por el rio, en la orilla oriental esta Beltran, pequena poblacién
asaltada por los actores armados una y otra vez. {Qué estard pagando esta
gente empobrecida que ha quedado una vez mas aislada por la guerra? iLe
preguntarén eso a su Virgen y a su iglesia caida, otrora un santuario impor-
tante de la region? {Recuperar el rio no serd examinar las condiciones reales
de conflicto y violencia a la que estdn expuestas sus poblaciones por su aisla-
miento y el olvido del rio?

Un poco més arriba, en la otra orilla, esta el espectro de Ambalema, co-
municada precariamente con la otra orilla por medio del ferry Omaira.

Ambalema, un fantasma que agoniza

Ambalema es un lugar magico y un poco fantasmal, resguardado del sol in-
clemente por una galeria casi continua de aleros sostenidos por centenares
de columnas verdes y torcidas que siguen la naturaleza del palo. Hasta alli
llegaron las ilusiones a todo vapor de las grandes empresas de la economia
de agroexportacion: el tabaco, tal vez la primera y de gran rentabilidad en la
Republica. Para ello, el empresario Francisco Montoya disefi6 el vapor Unién,
ajustado a las condiciones propias del rio Magdalena, y hasta alli lo llevé en
1839 para sacar todo el tabaco que pudiera, en un boom que hace ya mucho
tiempo dejé de pasar por Ambalema. Que agoniza y cuyas casas se caen sin
que la gente tenga los recursos para restaurarlas, aun cuando se resiste a mo-
rir. Su honorable titulo de centro historico y bien de interés cultural de la
nacion de poco o nada le sirve, pues ya ni el tren ni los vapores pasan por alli
y las casas de las antiguas factorias también se caen. Hace poco se restauré su
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estacion de tren art déco. {Qué funcion y apropiacion se le dard a esta recupe-
racién de fachada?

Cerca de Ambalema se llega a las ruinas de Armero, que busca, como
tantos lugares asociados al rio, subsistir y permanecer en la memoria. En no-
viembre de 2015 se cumplen treinta afios de la tragedia, {qué lecciones hemos
aprendido de Armero?

Avanzamos hacia Girardot, ubicado en la esquina suroccidental de Cun-
dinamarca y que a principios del siglo veinte se convirtié en una gran ciudad
moderna, en un puerto fluvial, férreo y aéreo. Todo un mundo de civilizacién
y comercio llegaba por Girardot a través del rio, para mas tarde entregarselo a
Bogota via el ferrocarril. En 1930 se inauguré su impresionante puente férreo
y peatonal sobre el Magdalena, y hoy todavia sorprenden su ingenieria y la
vocacion de conexiéon entre Cundinamarca y el Tolima. Su esplendor es ya
historia, la crisis y muerte de las comunicaciones férreas a las que se les apos-
té con todo el impetu de lo moderno y por las que el pais se endeud6 en gran
magnitud muy poco tiempo duré, y la ciudad ha quedado abandonada, como
su plaza de mercado y con un rio que debe soportar los millones de toneladas
de basura y desperdicios sélidos e industriales que le vierte el rio Bogota. éSe
ha pensado para la recuperacion del rio Magdalena en la incidencia de los
cientos de rios tributarios que casi desde su nacimiento le vierten aguas ne-
gras, sin poner atencion al problema ambiental y social de cientos de pueblos
sin acueducto, sin pedagogia de rio?

Villavieja, Aipe y la Tatacoa, comienzos del valle del Magdalena

A 436 kilometros del nacimiento se llega al ancho y caluroso valle del Tolima
y el Huila. Un territorio histéricamente inconquistable que presenté una fuer-
te resistencia al proyecto de dominacién espafola. Una resistencia al violento
proyecto “civilizador” que convirtié al otro en un canibal. Alli permanecen
las huellas de la lucha indigena y siguen estando presentes grupos indigenas
y campesinos como los natagaimas y coyaimas, asomados, con su cultura, al
rio. Su oficio de olleros esta abandonado.

Las formas de resistencia indigena al avance espafol no permitian que se
fundaran poblaciones al lado del rio, como Villavieja. Aun asi, el proceso de
conquista siguié por este valle bafiado de sangre y, més de sesenta afos des-
pusés, se logré consolidar con la fundacién de la ciudad hispanica de Neiva, el
emplazamiento mas estratégico al sur de rio y tltimo punto navegable.
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Villavieja es puerto sobre el Magdalena, puerto férreo adonde crece a
sus anchas un bosque seco conocido como el desierto de la Tatacoa, con ex-
tensiones llenas de memoria fésil y arqueoldgica pero, sobre todo, aldea de
pescadores y pastores que con sus practicas de supervivencia en el desierto y
en el rio luchan por no dejarse del abandono. El tren ya no pasa, la estacién y
la capilla estan abandonadas, a pesar de que ambas son bienes patrimoniales.
No hay un puente para pasar a la otra orilla, donde esta Aipe. Pero si llegan
las formas abusivas y no ordenadas del turismo obsesionado por el lucro, que
estan poniendo en riesgo la riqueza ambiental, paisajistica (uno de los pocos
bosques secos tropicales) y arqueoldgica. {Recuperar el rio no serd acaso sa-
car del abandono y aislamiento a su poblacién con politicas certeras de mane-
jo y proteccién al patrimonio, planes y programas de formacion y capacitacion
en oficios, turismo, museologia, astronomia, artesanias, capricultura y apoyo
a la actividad pesquera?

“El Huila es un rio”, ¢o sera una represa?

Neiva es la capital del departamento del Huila, atravesado de sur a norte por
el Magdalena. Dice sabiamente Gilberto Vargas Motta: “El Huila es un rio”. Su
historia de ocupacién y poblamiento, asi como buena parte de sus activida-
des econdmicas, han estado ligadas estrechamente al Magdalena.

A 221 kilémetros del nacimiento del rio, Neiva se convirti6, desde su
fundacién en 1612, en el puerto que conectd, a través del rio, con las regiones
del norte, y mediante este comercializ6 toda la produccién ganadera (carne)
y agricola, especialmente de tabaco y cacao, y otros productos como cera-
mica, madera, tejidos y los famosos sombreros Suaza. Desde entonces fue el
punto intermedio y estratégico entre los dos grandes centros administrativos
coloniales: la antigua Santafé de Bogotd y Popayén. Al paso por la ciudad la
anchura del Magdalena es de gran dimensién, aspecto que pronto perdera o
se ira reduciendo a medida que lo vamos remontando. El malecon, paralelo
al rio, aun marginal y olvidado, busca recuperar para la ciudad su orientacion
hacia el Magdalena, que la hizo posible, pero apenas desde un ambito turis-
tico y de poca conciencia ambiental e histérica. Alli se organiza una venta de
pescado fresco que se ha capturado en la noche y en la madrugada.

En busca de su nacimiento, el rio viene presentando una caida verti-
ginosa, encajonado entre las cordilleras, lo que permite represarlo. Primero
fue Betania y ahora la represa del Quimbo, grandes proyectos de desarrollo
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hidroeléctrico que transforman el ciclo natural de regulacion de sus aguas rio
abajo, afectando el comportamiento del ciclo de los peces. Las represas gene-
ran energia para todo el pais y para el exterior, pero a altos costos ambientales
y sociales. El proyecto hidroeléctrico del Quimbo avanza y genera grandes
inquietudes e impactos entre los habitantes de varios de los seis municipios
afectados por la enorme drea inundada, mas de ocho mil hectareas de tierras
altamente productivas en el corazén del Huila. Un panorama desalentador se
vislumbra: un desplazamiento forzado que obliga a las gentes a abandonar
sus tradicionales lugares de trabajo y formas de vida y desarticula las formas
ancestrales de comunicacién territorial. Nos preguntamos entonces, éel desa-
rrollo para quien y a qué costo?

El Magdalena se va estrechando desde el alto del Perigongo, sin posibi-
lidades ya de navegarlo rio arriba. Desde la carretera y con el afluente bien
encafonado, nos encontramos con la huella arqueolégica de la estatuaria pre-
hispanica llamada de manera inapropiada agustiniana, erigida por los anti-
guos habitantes de esta region hace mas de dos mil afios. A lado y lado del
canoén del rio Magdalena (conocido como el Huaca-Hayo, rio de las tumbas),
se desarroll6 una civilizacién que dejé esta gran necrépolis de monticulos
cubiertos y d6lmenes funerarios, cuya piedra fue ricamente tallada con repre-
sentaciones diversas y complejas de seres humanos y animales.

¢Cual ha sido, me pregunto, el significado y el legado de este monumen-
tal centro ceremonial? Las estatuas, muchas de ellas orientadas hacia el rio
(como la Chaquira), nos miran impertérritas, silenciosas, miran la vida y
guardan la muerte. {Hemos aprendido de sus autores su complejo conocimien-
to del medio, el manejo regulado de las aguas, su vinculo y relacion estrecha
entre los Andes y la Amazonia, su profundo conocimiento espiritual y ritual,
su oficio experto de talladores, su sentido y representacién de la muerte, sus
formas de vida y sociedad? Muy poco. Habitaron las orillas del Magdalena,
nombraron el rio como el rio de las tumbas, construyeron el conjunto mega-
litico mas monumental y hermético de la Colombia actual (inscrito en la lista
de Patrimonio mundial de Unesco desde 1995), del que los colombianos no
se han apropiado realmente.

El nacimiento, un lugar sagrado sin camino

Del municipio de San Agustin se avanza por carretera al sector del alto Quin-
chana, y de alli, después de dos jornadas a caballo, se llega al nacimiento del
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Magdalena en medio de un paisaje silencioso, frio y sagrado: el ecosistema de
paramo. La inmensidad de la montana y un entorno lagunar conforman un
escenario bioclimético tinico. Estamos en el Macizo Colombiano, donde nace
el rio Magdalena, en una laguna pequena (la Magdalena), en la planicie del
paramo de las Papas. Junto con él nacen otros cuatro de los grandes rios co-
lombianos: Caqueté, Putumayo, Cauca y Patia. El paisaje silencioso y sagrado
es conmovedor, merece todo nuestro respeto y emocion.

Pero el sistema de paramos, este gran reservorio de aguas, estd amenaza-
do: la frontera agricola y de cultivos ilicitos, con toda la violencia que trae,
avanza despiadada y sin tregua. iEl problema no es ambiental, no nos enga-
nemos! Para salvar el paramo y la fragil zona de los humedales donde nacen
todos estos rios es necesario, como ha dicho y reiterado el ec6logo Andrés
Hurtado:

[...] solucionar los problemas de la violencia, proteger como sea los bosques,
los paramos, los nacederos de agua, comprando o expropiando, lo que sea,
[...], inyectando en cantidades navegables factores sociales, como ayuda al
campesino, salud, educacién, mercado para productos y no solamente las
dos soluciones que receta el gobierno: presencia militar y glifosato [...] sus-
titucion de cultivos en las areas clave para los rios y en todo el Macizo [...]".

En la actualidad, practicamente no existe el camino para llegar al naci-
miento, y las posibilidades de acceso son muy dificiles y exigentes. Por el
viejo camino corre un lecho de agua sobre piedras sueltas e inclinadas, que es
motivo de sufrimiento y peligro para caballos y humanos. En los afos setenta
existia una cuadrilla del gobierno que mantenia el camino, en los ochenta y
noventa la guerrilla controlaba el paso y obligaba a los habitantes a cuidar y
trabajar en el camino. Hoy ninguno de los dos hace presencia, no existe sena-
lizacién y los guias baquianos de la zona son muy escasos. No existen tampo-
co unas condiciones de alojamiento minimas para los visitantes ni apoyo a las
viviendas de campesinos que generosamente dan morada a los caminantes.
Me pregunto, écomo podremos recuperar el rio si no tenemos una minima
politica de proteccion, manejo y programas de todo tipo para este valiosisimo
lugar de nacimiento del Magdalena? {Cémo podemos recuperar el rio si no lo
podemos conocer, si no nos invitan a respetarlo y a emocionarnos de su naci-
miento, mdgico, sagrado y permanente, de su origen pristino?

I http://www.eltiempo.com/archivo/documento/MAM-1521988
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Honda rio abajo

De nuevo parto de Honda, pero esta vez rio abajo, por un poco mas de mil
kilémetros hasta su desembocadura, donde el rio entrega sus aguas al mar
Caribe con un caudal promedio de 7.100 metros ctbicos por segundo. De
nuevo, el rio-conector, Honda, ubicada en el centro del pais, unida por el
Magdalena, aguas abajo, con Mompox, Cartagena y Barranquilla, en una ten-
dencia predominante de vias de comunicacién en direccién sur-norte. El rio
enlaza el interior con la costa y conecta el oriente con el occidente, mediante
los casi treinta puentes existentes a lo largo de todo su trayecto. éSerd que
la recuperacién del rio habla de esta conectividad de gentes y dindmicas cul-
turales y econémicas que son pesqueras, agricolas, alimenticias, de comuni-
cacioén?

A pocos kilémetros, rio abajo, encontramos dos puertos, Caracoli y Puer-
to Gallote: el uno al frente del otro nos hablan de dos épocas diferentes y un
mismo punto estratégico. Puerto Gallote estd en la orilla derecha del Magdale-
na, antiguo puerto colonial con sus bodegas y rampas construidas en piedra,
ahora en ruinas. Caracoli, por su parte, el gran puerto de Honda que con sus
bodegas sirvi6 a la navegacion hasta mediados del siglo veinte, bodegas que
dejan entrever la importancia del lugar y la intensa actividad comercial que
desde mediados del siglo dieciséis tenia esta parada. Nos preguntamos, épor
qué los actuales proyectos de recuperar la navegacién por el Magdalena no
contemplaron esta zona tradicional de puertos y dejan en gran aislamiento
a este punto que durante afnos sirvio, y sirve, de intercomunicacion con los
cuatro puntos cardinales?

Un desarrollo excluyente e inequitativo. {Se ha pensado lo que para las
poblaciones de Honda y Puerto Bogota representard la pérdida, al parecer to-
tal, de la pesca que se les viene anunciando con los trabajos de modelacion
del rio? El problema solo se mitiga, si acaso, con el cambio de actividades, en
el menos peor de los escenarios (promesas ya incumplidas). El problema es
también ignorar lo que significa acabar con una actividad pesquera que es,
ademas de econ6mica, una forma de vida y cultura centenaria que compro-
mete a una sociedad y a una region. {Recuperar un rio se traduce en uno sin
pescados ni pescadores?
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El Magdalena medio, abundancia y muerte

Continuando con el recorrido llego a La Dorada, en la margen izquierda, un
poco mas abajo de Puerto Nare y, a la derecha, de Puerto Salgar y Puerto Bo-
yaca. El rio acerca a casi todos los departamentos de Colombia, que imperio-
samente han buscado llegar a esta via principal de comunicacién y comercio.
En este punto del Magdalena medio confluyen los departamentos de Caldas
y Antioquia, al occidente, y Cundinamarca y Boyaca, al oriente. EI Magda-
lena es el rio-region: éserd que su recuperacién contempla esta constitucion
de territorios y dreas econémicas y culturales, articuladas al rio pero que no
se pueden comprender solamente como eje fluvial o mediante la tradicional
division politico-administrativa de departamentos?

El valle medio del Magdalena esta formado por grandes campos de cul-
tivo y tierras dedicadas especialmente a la ganaderia, cuya propiedad se ha
ido concentrando en pocas manos, ocupando ademas los playones riberenos,
otrora comunales. El rico comercio de la zona en medio de un paisaje mara-
villoso se ha ensombrecido por la presencia desafortunada y sistematica de
grupos armados al margen de la ley, que, bajo los intereses de la gran propie-
dad, la concentracion de la tierra y el comercio de ilicitos, han hecho de este
corredor un camino de la muerte, un sendero de sometimiento a las gentes de
bien que atn no salen del terror al que han sido sometidas.

Antioquia tiene una gran deuda con el rio Magdalena y con los habitan-
tes de Puerto Nare y Puerto Berrio y sus zonas aledanas. El primero fue la
entrada al departamento y a Medellin, el viejo camino de Islitas que se con-
virti6 en el cordén umbilical de la region, ddndole vida y haciendo posible la
actividad comercial de importacién y exportacién. A partir de 1876, Medellin
buscé conectarse por via férrea con el rio. Alli empezaron a llegar entonces
los grandes buques a cargar el café que salia de estas comarcas en las alturas
de los Andes y a descargar todo tipo de productos. Puerto Berrio, por su parte,
atrajo una gran poblacion que coloniz6 estas tierras y encontro trabajo en las
jornadas continuas de cargue y descargue de mercancias. {Tiene Antioquia
entre sus grandes proyectos de desarrollo econémico y social una tarea de
recuperacion de su rio Magdalena?

Rio abajo comienza una de las partes mas dificiles de la historia de la
navegacion por el Magdalena. En épocas de verano las aguas estdn muy
bajas y el cauce del rio se explaya formando grandes islas y desapareciendo
otras.
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Los primeros vapores que navegaron por el rio usaban como combustible
la lefia, que consumian en grandes cantidades y a un costo ambiental enorme,
lo que contribuyé también a aumentar la deuda con el Magdalena. A partir
de 1922 el combustible fue el fuel-oil, que los hizo més rapidos y con mayor
capacidad de carga. Hacia los anos treinta, varios buques fueron movidos
con diesel. Al recuperar la navegacién por el rio, {se ha examinado el tipo de
combustible que utilizaran los transportadores?

La historia oral recuerda en innumerables relatos las experiencias de na-
vegacién por el rio, una actividad no solo econémica, sino también llena de
vida, que ofrece transporte a los habitantes de los diferentes puertos, conec-
tando el Caribe con el interior del pais, mediante viajes propicios para el dis-
frute del paisaje, el turismo y el intercambio social, una actividad que murié
con el incendio del embleméatico buque David Arango en enero de 1961. Me
pregunto, (cuando se habla de la recuperacién del rio Magdalena, se ha teni-
do en cuenta el gran potencial que ofrece para el turismo, la gastronomia, la
misica, el comercio o su conocimiento y valoracién patrimonial por parte de
quienes lo desconocen en todo sentido?

Los estudiosos dicen que el rio es atin muy joven y todavia no ha encon-
trado su verdadero cauce. En tiempo de lluvias, de invierno, la region que va
hasta Bodega Central pasando por Cantagallo, San Pablo, Simiti y Arenal, en
el departamento de Bolivar, se ha convertido en zonas afectadas por grandes
inundaciones de un rio que ahora no tiene control ni logra regular sus aguas.
Por supuesto, no todo es culpa de este rio inmaduro. Aqui, de nuevo, como
en regiones del bajo Magdalena, el problema ambiental es social y politico,
generado por la mala y corrupta gestién sobre su cauce; la avanzada de las
haciendas que han desecado las ciénagas y roto asi las formas naturales de
regulacion de las aguas; los avidos sefiores de la guerra; y el abandono, la po-
breza y el caos administrativo de innumerables instituciones encargadas del
rio, que en lugar de asumir su responsabilidad se la entregan la una a la otra.

Barrancabermeja, una fuerza laboral

Llegamos a Barrancabermeja, la antigua poblacion de Tora, hoy convertida
en un importante puerto y una modernisima refineria de petrdleo, en el que
buena parte de sus productos salen por el rio en grandes planchones. Estamos
en el departamento de Santander, que también estableci6 su conexién con el
rio Magdalena a través de Barranca y, rio abajo, con Puerto Wilches.
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Barranca es la puerta de entrada al Caribe. Toda la regi6n esta marcada
por el rio, el comercio de exportacién y la explotacién petrolera, que atrajo
una ingente fuerza laboral compuesta por bultiadores o braceros, colonos,
trabajadores portuarios, del ferrocarril y la naciente mano de obra petrole-
ra, calificada y no, convertida en una importante colectividad obrera que
aprendi6 a organizarse y a luchar por sus derechos laborales y las reivindi-
caciones sindicales de gran repercusién en todo el pais. Me pregunto, icudl
es el papel de Ecopetrol en la recuperacién del rio, cudl el interés por él de
las agremiaciones y sindicatos obreros, por qué no hace parte de sus pliegos
de peticiones?

El recorrido nos lleva hasta Gamarra, en el departamento del Cesar, desde
donde se imaginé un cable aéreo que buscé también el Magdalena. Un cable
que conectara comercialmente al rio con las altas tierras andinas de Norte de
Santander, hasta la lejana y aislada ciudad de Cutcuta. El suefio solo alcanzé
hasta Ocana. Los restos de este proyecto estan en ruinas y hoy son conside-
rados parte de nuestro patrimonio industrial. De nuevo, la conexién regional
con el rio: de los Andes a las tierras bajas, ise han planteado mecanismos
transversales que permitan reactivar o continuar este intercambio de pisos
ecoldgicos, econémicos y culturales?

En toda esta region coincide la preocupacion de la merma cada vez ma-
yor de la pesca y su disminucion total con los trabajos de navegabilidad del
rio. Hay preocupacion por la poblacién flotante y desconocida que llegue a
hacer los trabajos, en los que los nativos no tienen oportunidad, por requerir
de mano de obra especializada.

Después de La Gloria encontramos El Banco, “viejo puerto”, lugar de gran
evocacion y cuya tradicién oral y musical estd viva y potente, con aires de
cumbia representada por la mitica La piragua del compositor José Barros. En
una curva maravillosa formada por el rio esta el puerto de El Banco, donde
inicia el bajo Magdalena o el reino de las ciénagas, como la inmensa de Za-
patosa, de cerca de cuarenta mil hectareas, que llega a través del rio Cesar y
comunica, por intermedio de ella, a Chimichagua, Chiriguana y Valledupar
con el nororiente del pais. El rio viajero, musical que se encuentra con las cié-
nagas y sube a la montana. {Qué pasa con las ciénagas colmadas de trasma-
llos? {La recuperacion del rio no contempla el valioso y delicado ecosistema de
rio-ciénaga donde esta comprometida la vida de los peces?
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Mompox no es un suefo

En El Banco el rio se divide en dos ramales, el de Mompox y el de Loba, que
conduce hacia Magangué. El brazo de Mompox fue el cauce natural y prin-
cipal del rio que a mediados del siglo diecinueve se fue secando; la mayoria
de su caudal tomé entonces por el brazo de Loba, hacia San Martin de Loba,
consolidando asf la plaza comercial de Magangué.

Mompox es el corazon, el alma del Magdalena, y llegar a ella por él es una
experiencia espléndida para sentir el significado histérico que ha tenido el
rio para Colombia, pero ahora ipracticamente imposible! A escasos 29 metros
sobre el nivel del mar, Mompox se constituyd, desde su temprana fundacion
espafola, en la primera mitad del siglo dieciséis, en el puerto més importante
y estratégico del rio para el control y desarrollo de la administracién colonial,
junto con Cartagena y Honda.

El rio perdi6 su navegabilidad para Mompox a mediados del diecinueve,
y los buques a vapor solo llegaban hasta El Banco para desviarse hacia Ma-
gangué. Desde entonces, a sus orillas no llegan los numerosos champanes que
navegaban por alli entre Cartagena y Honda y la convirtieron en el centro de
comercio, bodegaje y parada obligatoria de la Nueva Granada.

Me atreveria a decir entonces que quien no haya ido a Mompox no co-
noce ni comprende lo que significo el rio en la construccién de la nacién co-
lombiana. Este es un lugar potente de memoria y patrimonio mundial (desde
1995), al que hay que visitar una y otra vez para advertir y apreciar su legado.
Me pregunto, iqué lugar tiene Mompox en esta recuperacion del rio, cuando
las condiciones de navegabilidad comercial son casi imposibles por este bra-
zo? ¢Quedard por fuera de esta recuperacion el centro histérico por excelencia
del rio, cuyas gentes sufren aisladas el desempleo y ven pocas posibilidades de
futuro? Actualmente, su acceso es todo un laberinto que obliga a numerosas y
costosas conexiones. Algunos suefian con que reabran el aeropuerto, cerrado
hace anos.

Desde el arribo al puerto se advierte su profunda condicién riberena, su
urbanismo hispanico que se adapté al lenguaje del rio, sus bodegas e igle-
sias asomadas a un rio peregrino y pagano. Los templos, asi como su joyeria,
la forja de sus ventanas y las mecedoras, se han elaborado en una delicada
filigrana, manufactura de alarifes, joyeros, forjadores y ebanistas que dejan
circular el calor y dan a Mompox un estilo tinico de gran valor cultural. Lo
mismo que su Semana Santa mestiza, que recoge a todos los habitantes de
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la depresion Momposina, y su gastronomia y su musica de rio. Me pregunto,
{Mompox seguird aislada en esta recuperacion del rio?

De alli se parte para pasar por las poblaciones de San Zeno6n y Santa Ana
y llegar a la boca de Tacaloa, donde los dos brazos se vuelven a juntar. E1 Mag-
dalena es otra vez un rio vigoroso, alimentado aguas arriba por el brazo de
Loba, al que le han llegado las aguas de otros dos rios importantes: el Cauca
y el San Jorge. En boca de Tacaloa estamos a 241 kilémetros de la desemboca-
dura, en medio de una llanura aluvial de innumerables ciénagas y pantanos.
Los nativos karibes llamaron a este sector del rio Karihuana, “agua grande”.
El Magdalena, un rio nombrado y habitado por diversas culturas no es un rio
homogéneo, ésera que la recuperacion lo contempla?

El canal del Dique, la salvacién de Cartagena

Rio abajo, una vez se deja la poblacion de El Plato y se pasa por el corregi-
miento de Barranca Nueva y los municipios de Tenerife y Pedraza, entre otras
poblaciones, esta el puerto fluvial y férreo de Calamar, desde donde es posible
tomar la desviacion por el canal del Dique hacia Cartagena. El canal es una
obra de ingenieria colonial construida en 1650 para conectar a Cartagena con
el rio Magdalena, asunto que fue y ha sido hasta la actualidad de vida o muer-
te para la ciudad de Cartagena.

Siguiendo la direccién a Barranquilla, a su desembocadura, conviene
resaltar la importancia del rio para la ciudad de Cartagena, ya que una vez
que se logro la construccion y apertura del canal se convirtié en el principal
puerto fluvial de la Nueva Granada por més de dos siglos. El canal logré la
conexioén de esta zona a través de una red infinita de cafios y ciénagas. En
1571 se habian construido, igualmente, caminos de herradura hasta Mahates
y de ahi hasta Barranca del Rey, la actual Calamar. Mas tarde, en 1894, se
construiria el ferrocarril en este mismo tramo de Calamar a Cartagena, con el
fin de conectar, a como diera lugar, Cartagena con el rio. No obstante, el tren
dej6 de pasar hace tiempo y Calamar, otrora un puerto estratégico, también
ha quedado en el olvido.

Desde el siglo diecisiete hasta hoy, en la zona se han hecho incontables
trabajos, y fue a mediados de siglo veinte que se logré un verdadero canal
del Dique, el cual se esté rectificando y ampliando permanentemente, por
mas de 100 kilémetros. Por el canal pasa todo el petréleo que se transporta
desde Barrranca. ¢Qué plan de recuperacion o gestién o proteccion se plantea
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para esta zona htimeda y pantanosa del canal, adonde se asoman poblaciones
como Santa Lucia, Mahates, Soplaviento o San Basilio de Palenque, que desde
su situacion de precariedad ha mostrado al mundo sus excepcionales huellas
historica, lingiiistica, politica y cultural, siendo declarada entonces patrimonio
cultural inmaterial de la humanidad?

Barranquilla, la puerta de oro

Rio abajo estan la poblaciéon de Zambrano, azotada por las grandes inunda-
ciones y la violencia que se encond en su calles, y El Plato, evocadora del
relato oral y mitico de su poblacién, en el que un hombre se volvié caiman,
signo inequivoco de la cultura anfibia de la zona, del intercambio de pesca
por agricultura y ganaderia. Cruzamiento de formas de vida, unas veces de
rio otras en tierra.

Toda la cultura creada en las tierras bajas y también medias y altas del
Magdalena viaja por el rio para alimentar y llenar de fiesta y vida a la popu-
losa, pujante y cosmopolita ciudad de Barranquilla, que desde la segunda mi-
tad del siglo diecinueve, dada su ubicacion estratégica en la desembocadura,
se tornd en un puerto fluvial, férreo, maritimo y aéreo de gran importancia
para el pais. Su actividad comercial, portuaria e industrial mueve casi todas
las mercancias que salen de y entran al territorio colombiano por el Caribe.
Ha sido la rectora de la navegacion por el rio y uno de sus principales astille-
ros. En su vocacién de abrir paso hacia el interior y el exterior del pais se le
denomind, con razoén, “puerta de oro de Colombia”. Todos los anos, antes de
cuaresma, le devuelve al rio y a sus gentes, con toda su alegria, un carnaval,
ahora también patrimonio cultural inmaterial de la humanidad.

Pero Barranquilla ha abandonado el rio, que no se ve ni estd presente
en el diario vivir de sus gentes. El hotel El Prado es un hotel con memoria
que comunica una historia y evoca una época. El Prado hizo parte de esa
modernidad otorgada por el rio y el gran desarrollo de la navegacion y las co-
municaciones durante los afios treinta, cuando se propuso una nueva ciudad
bajo modelos urbanisticos de planificacion, arquitectura y servicios comple-
mentarios con la orientaciéon de Karl Parrish. La huella de la ciudad pujante
se deja ver en los barrios alrededor del hotel, en la elegancia de esas casas de
muy variados estilos arquitecténicos, con grandes antejardines, numerosos
adornos y un lujo que da cuenta de lo que Barranquilla fue durante esos afos.
Barranquilla, {dénde esta el rio?
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Llegamos a bocas de Ceniza, cuyo tajamar permite, desde 1935, entrar los
barcos por el propio delta del rio hasta la ciudad. El Magdalena encuentra su
fin entregdndole sus aguas al mar Caribe en un intercambio de colores y de
historias, mientras sus habitantes pescan con cometa. EI rio-testimonio fina-
liza aqui este largo viaje, mientras allé arriba, en el pdramo, su nacimiento es
permanente, para que la historia continte. {Qué historia permitira la recupe-
racion del rio?

Podriamos comenzar de nuevo desde el delta, en 1501, cuando las hues-
tes de Rodrigo de Bastidas avistaron la desembocadura del gran rio. Era el 1
de abril, conmemoraciéon de la conversion de Maria Magdalena, razén por
la cual le dieron este nombre, que lleva hasta hoy. Un nuevo hallazgo de ese
rio, ya descubierto y ocupado por poblaciones desde hacia mas de doce mil
anos. Pocos anos después, Pedro de Lerma (1531), Jerénimo de Melo (1531) y
Gonzalo Jiménez de Quesada (1536), asaltarian el rio y remontarian su viaje
de conquista, rio arriba. {Qué nuevo hallazgo, qué nuevo descubrimiento hard
esta recuperacion del rio, qué nueva historia tendran sus gentes frente a esta
nueva conquista de encauzsamiento y dragado?
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Consideraciones preliminares

gradezco al Foro Nacional Ambiental y a la Friedrich-Ebert-Stiftung

(Fescol) la invitacion a participar en esta serie de tres foros publicos,

en los que nos preguntamos “!Para donde va el rio Magdalena? Ries-
gos sociales, ambientales y econémicos del proyecto de navegabilidad”.

Cormagdalena, la entidad responsable, poco ha divulgado a la ciudada-
nia lo que piensa construir, habiendo mantenido sus cartas muy guardadas.
De acuerdo con informacién dada hoy, 14 de abril de 2015, en Bogota, por
Carlos Nuifiez de Leon, director encargado de esta corporacién, le entregd
a las firmas interesadas en participar en el proceso licitatorio de “didlogos
competitivos” que adelantd, unos términos de referencia elaborados por la
empresa Emdepa, cuyas lineas técnicas y aspectos ambientales basicos tam-
poco han sido divulgados. Segtn el director (e), este documento estableci6
unos requisitos generales, por los cuales el estado cancelara importantes
sumas al concesionario: un “calado minimo” inicial de 4,5 pies entre Puerto
Salgar y Puerto Berrio y de 6 pies entre Puerto Berrio y Barrancabermeja;
luego, de 7 pies entre Barranca y la desembocadura del rio Magdalena, hoy
22 kilémetros al norte de Barranquilla. No obstante, en el gréifico 1 se ad-
vierte que en la etapa de “Administracién”, todo el trayecto desde Puerto
Salgar hasta el inicio de la zona portuaria tendré 7 pies, y de alli en adelan-
te, 37,5 pies de profundidad.

También segtin palabras del mismo director (e), los términos de referencia
de Emdepa sirvieron para guiar a la entidad gubernamental en el desarrollo de
sus “didlogos competitivos” con las empresas interesadas y, finalmente, para
negociar una férmula de alianza ptblico-privada con el consorcio Odebrecht-
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Grifico |. Profundidades “meta” de Cormagdalena
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Valorcon, responsable de tramitar y obtener las licencias y los permisos am-
bientales que se requieran para adelantar las obras. En términos generales,
se conoce que las obras tendran caracteristicas aparentemente sencillas pero
dificiles de verificar, y menos de fotografiar, teniendo en cuenta la turbidez
del Magdalena, porque los espolones quedaran sumergidos y los dragados,
por definicién, tampoco seran visibles. Los organismos de control, las “ias”,
la prensa y la ciudadania, se veran obligadas a alquilar lanchas con ecosonda

desde ya, para ver el antes y el después de las profundidades.

Los concesionarios, que tendran la responsabilidad del rio hasta media-
dos de 2027, han propuesto construir espolones sumergidos en los 256 kil6-
metros entre Puerto Salgar y Barrancabermeja para encauzarlo hacia un canal
navegable que se formaré en el centro del rio; se supone que estos espolones
sumergidos conducirdn la corriente hacia dicho canal navegable, en un an-
cho que garantice buenas condiciones de navegaciéon diurna y nocturna a
convoyes en doble via.

Entre Barrancabermeja y el inicio de la zona portuaria de Barranquilla,
los concesionarios dragaran con dragas de succién un canal navegable en el
centro del rio, con siete pies de calado, que también garantizard las mencio-
nadas condiciones a la navegacién. Desde el inicio de dicha zona portuaria
hasta la desembocadura, Odebrecht-Valorcon dragara hasta lograr las profun-
didades que se requieran para asegurar la competitividad del puerto, luego
de una profundidad inicial de 37,5 pies (aunque se ha dicho que la propia
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desembocadura tendra 40 pies, lo 16gico es que se drague hasta lograr la pro-
fundidad 6ptima necesaria). Se ha dicho también que todo el sistema tendra
un manejo satelital que permitira la navegaciéon durante 24 horas al dia, 365
dias al afio.

La pregunta formulada por este foro ptblico, “/Para donde va el rio?”,
tuvo respuesta unanime: “para saber a dénde va, debemos saber primero de
dénde viene”; es decir, cudl ha sido su historia natural, cuales las obras an-
tropicas anteriores y cuales los efectos probables de las proyectadas obras “de
recuperacion” mediante su encauzamiento integral, desde Puerto Salgar hasta
Barrancabermeja y Barranquilla.

Mis colegas han mencionado sus posibles impactos sobre diversos aspec-
tos de ingenieria hidraulica, sedimentologia, geologia, biologia, transporte, la
pesca y las comunidades.

Foto |. Tajamar
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Fuente: www.pac.com.co.

La recuperacion del flujo de arenas hacia el suroeste es visible hace varios afios. Tanto,
que se observa la creacién por las arenas del rio de una flecha o gancho de arena al oeste
del tajamar occidental, que ya mide 1,4 km de largo 0,5 de ancho; también, las playas de
Puerto Colombia se han recuperado.
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Este ensayo se concentrard en un aspecto olvidado: los posibles efectos
sobre las playas al este y suroeste de la desembocadura del rio Magdalena,
teniendo en cuenta algunos eventos notables que han cambiado la geografia
de las playas desde el siglo dieciséis y que registraron la cartografia colonial
y la republicana. Es més, sabiendo que las obras anteriores a la proyectada
han tenido repercusiones graves y notorias sobre las playas tanto del Parque
Salamanca-Tasajera-Ciénaga, Magdalena, como sobre el litoral Puerto Salgar-
Puerto Colombia-Cartagena, nos preguntamos cuales serian los nuevos im-
pactos que tendran las obras que acometera Odebrecht-Valorcon. Advertimos
que la respuesta es necesariamente especulativa, porque los analistas invita-
dos a este Foro no hemos tenido informacién detallada suficiente del proyec-
to, como ya hemos dicho y conviene insistir.

Por esta misma razon, y para tratar de prever el riesgo y mitigar los posi-
bles impactos futuros no intencionales de las obras de “recuperacién del rio
Magdalena”, es importante dar un vistazo a lo que ha sucedido en el pasado
con las playas, por causas naturales y por obras anteriores, como fueron los
espolones construidos entre 1926 y 1936, que lanzaron las arenas del rio a las
profundidades del canén submarino, negandoselas a las playas, “por acciden-
te”, como veremos luego. Para mitigar estos danos pasados y futuros, es in-
dispensable que el gobierno nacional reconozca —por ley si es menester— que
las responsabilidades de Cormagdalena incluyen las playas que dependen de
las arenas del rio. Cuando se construyeron los tajamares entre 1926 y 1936, y
anos mas tarde, sus diques direccionales y seis espolones de estrechamiento
complementario, se redujo notablemente su seccién de casi 878 a 430 metros,
con ellos, la velocidad en su desembocadura, de tal manera que el rio fue
capaz no solamente de romper la barra submarina que bloqueaba la entrada
al rio, sino también de lanzar sus arenas al caiién submarino que desciende
en picada al plano abisal de Colombia. Este efecto dejé sin arenas por varias
décadas a la costa al suroeste, que se nutrié de las flechas o ganchos como
isla Verde, que formaba la histérica bahia de Sabanilla, y como la Galera de
Zamba, que formaba la bahia de Zamba en la frontera del departamento del
Atlantico con el de Bolivar. Si las nuevas obras de encauzamiento y canali-
zacién producen el mismo efecto de aumentar la velocidad de salida del rio,
Cormagdalena debera legalmente asumir a nombre del gobierno nacional la
responsabilidad por los dafios que se causen a las comunidades playeras en-
tre Puerto Colombia y Cartagena. Por ejemplo, haciendo los estudios del caso
para construir los espolones y demads obras que se requieran para defender las
playas, de las cuales hoy dependen no solo centenares de miles de empleos
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sino el mismo proceso de integracion urbanistica de las dos ciudades por la
Via del Mar.

Que la estrategia de Cormagdalena con respecto a las obras sea caute-
losa es comprensible. Al no revelar los detalles de su proyecto, se blinda
contra posibles reparos ambientales, de cuestionamientos de los ingenieros
hidréulicos que han manifestado tesis contrarias y de las posibles funciones
de advertencia de las también llamadas “ias”. Tristemente, del Ministerio de
Ambiente no hemos escuchado nada hasta ahora, pero esperemos antes de
juzgar si exigira a esta megaobra el proceso de licenciamiento ambiental de
ley v de sentido comtn, por tratarse de una de las més grandes que el pais
acomete en su historia.

Parece que la divisa de Cormagdalena en este proyecto ha sido la de lar-
vatus prodeo, como decian los generales romanos que avanzaban con sigilo,
escondidos tras una méscara para no revelar secretos que pudieran alertar
al enemigo o a los propios ciudadanos de Roma. Tactica que luego fue muy
practicada por espadachines venecianos, y con mayor altura, por muchas fi-
guras histéricas que tuvieron que esconderse, como Descartes en Holanda en
el siglo diecisiete y Salvador Dali durante las guerras en el siglo veinte.

La trazabilidad histérica de los impactos del rio

Describiré ahora la historia de la influencia que el rio Magdalena ha tenido
sobre las playas entre Puerto Salgar, Puerto Colombia y Cartagena y sobre las
playas hacia el oriente, aquellas entre el tajamar Oriental, la hoy desaparecida
boca del Rio Viejo (hoy parque Salamanca) y el kilémetro 28 de la carretera
Barranquilla-Ciénaga. Las fuentes son indiscutibles: mapas espafoles, fran-
ceses, ingleses, holandeses, neogranadinos y colombianos, tanto de la Colo-
nia como de la Reptblica, de distintos siglos, hechos por gedgrafos, pilotos de
barcos e ilustres ingenieros de fortificaciones, que se conservan en archivos
como el Nacional, la Biblioteca Luis—Angel Arango, el Archivo General de In-
dias de Espana, el Museo Britanico y otros de igual prosapia. También hemos
contado con la informacién de sélidas obras de historiadores e ingenieros ex-
pertos tan distinguidos como Enrique Marco Dorta, Eduardo Lemaitre, Jorge
Borda Palma, Juan Dario Restrepo, Manuel Alvarado, Max Jacobo Moreno y
la pléyade de distinguidos oceanografos nacionales y extranjeros afiliados al
CIOH (Centro de Investigaciones Oceanograficas e Hidrograficas del Caribe),
que en 2003 concluyeron su trabajo sobre la costa al este del tajamar oriental.
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Parte de las arenas que bota el rio al mar son repartidas por los alisios a lo
largo de esas dos costas, mediante el fenémeno natural que se conoce como
“la deriva litoral”. El transporte de las arenas se produce por un fenémeno
de erosién causado por el oleaje y simultdineamente, por el aporte de nuevas
arenas provenientes de la desembocadura del rio. En ocasiones el ritmo de
erosioén y acrecimiento de las playas es estable, pero cuando falta el aporte
de las arenas del rio, el oleaje, solo, erosiona; decimos entonces en idioma de
la calle que el mar “se comié la playa”, fenémeno que fue comtn al norte de
Cartagena entre los 80 y 90 del siglo pasado. Cuando el aporte del rio no llega
porque se fue al abismo del canén submarino, el mar solo quita, porque la
deriva no tiene material para transportar y reemplazar la que se lleva.

Los tajamares que hicieron navegable la entrada hasta el puerto de Ba-
rranquilla han tenido desde 1926-1936 ese efecto sobre las playas vecinas, y
en especial, sobre las de Salgar y Puerto Colombia. Todavia se quejan de ello
sus autoridades y residentes. La respuesta oficial de Barranquilla a su antigua
socia en la creacién de la “Puerta de Oro de Colombia”, la antigua y desapa-
recida bahia de Sabanilla y Puerto Colombia, ha sido siempre que las obras
causantes estdn fundamentadas en intereses superiores de la regién metropo-
litana (atin recuerdo el tajante escrito en El Tiempo del insigne ingeniero Jorge
Borda Palma del 7 de julio de 1983, en el cual demostraba paciencia didactica
y patriotismo acendrado).

Foto 2. Muelle de Puerto Colombia

Fuente: www.diarioadn.com
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Las playas dependen del rio que les aporta las arenas. Son vulnerables
por lo tanto al impacto de las obras que modifican la salida al mar de estas
arenas. Muchos en el Atlantico, Magdalena y Bolivar nos preguntamos, en
la coyuntura actual, si este fendmeno ha sido considerado en el marco de
los estudios de referencia de la mal llamada “recuperacion del rio Magda-
lena”. Digo “mal llamada” porque la misién institucional de Cormagdalena,
que no es autoridad ambiental sino ente ptblico de desarrollo econémico
con responsabilidades ambientales (como cualquier otro ente ptblico), no es
la recuperacion natural o ambiental del viejo rio Magdalena. Su objeto legal,
contemplado en el articulo 331 de la Constitucién politica que ordené su
creacion y en la ley 161 de 1994 que la fundo, no es la recuperacion del rio:
su responsabilidad central es la recuperacion de la navegacion. Es decir, de
la “navegabilidad” del rio, pero ya no para las embarcaciones que lo surcaban
cuando el rio tenfa un monopolio natural de toda la comunicacion entre la
costa Caribe y el interior; ya no para los cayucos indigenas o los antiguos
champanes y bongos que calaban 20 centimetros o para los pequefos vapores
del siglo diecinueve y principios del veinte, que calaban un metro. En este
aspecto, la palabra “recuperacién” tanto del rio como de la navegacion es en-
ganosa, puesto que no se recuperard el rio —no se reforestaran sus escarpadas
laderas, no se cerraran las canteras ni la mineria ilegal que hiere sus cuatro
laderas ni se frenaré la ganaderia vertical, entre otras actividades destructivas
que agravan sus peligrosas geologias y su régimen de lluvias— ni tampoco se
“recuperara la navegabilidad” para las embarcaciones que lo surcaban antes.

De lo que se trata ahora es de habilitar al rio para que lo puedan navegar,
en toda época y veinticuatro horas al dia, los grandes convoyes, estilo Mis-
sissippi, de miltiples botes amarrados que calan siete pies, impulsados por
enormes remolcadores, porque estos equipos seran capaces de lograr aquellas
importantes economias de escala que, sin duda, permitirdn que la navegacién
por el rio y el transporte multimodal sean competitivos frente a las autopis-
tas de cuarta generacion y futuras lineas férreas que se construyan. Es decir,
de construir un nuevo rio, con un canal navegable desde Barranquilla hasta
Puerto Salgar.

La intencién del Constituyente de 1991 y del legislador de 1994 sigue
siendo hoy de una claridad meridiana: lograr que el rio sea hoy competitivo,
para que pueda recuperar el papel de “arteria de la patria” que tenia cuando
era monopolio, es decir, de cuando era el inico medio de comunicacién entre
la costa Caribe y el interior del pais. El concesionario se ha comprometido a
construir en el centro del rio el mencionado canal navegable mediante obras
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rigidas como diques direccionales y espolones sumergidos, y obras blandas
como dragados de encauzamiento. Cobrara no por los metros ctibicos draga-
dos, tal como lo explico varias veces Carlos Ntuifiez, director (e) en ese enton-
ces, sino por mantener las condiciones de navegacién durante los tiempos
que establece el contrato. Debera entonces el concesionario garantizar que
sus aguas se concentraran en el canal navegable y tendran, por lo tanto, una
mayor velocidad, para obtener asi el efecto de auto-dragado que produce un
mayor caudal.

Es claro que Cormagdalena pagara por el logro de unas metas y no por los
metros ctibicos dragados. Implica esta modalidad contractual que los aportes
del estado cubriran, en los céalculos de la apuesta de Odebrecht-Valorcon, los
costos tanto de las obras sumergidas como de los dragados, mas su utilidad
operacional. También del mantenimiento de las condiciones de profundidad
pactadas. Légicamente, la calidad de la interventoria sera crucial para el desa-
rrollo de esta alianza publico-privada durante los proximos 13,5 afios a partir
del inicio, que sera a mediados de 2015.

Segtin un video promocional de Odebrecht-Valorcon que nos hizo lle-
gar Thomas Walschburger, asesor cientifico de TNC, y participante de este
Foro, la parte media del rio en los 256 kilémetros desde Puerto Salgar hasta
Barrancabermeja, serd des-trenzada con espolones sumergidos, en forma de
V abiertas en el centro, que apuntan aguas abajo. Asi, las aguas que normal-
mente corren por varios cauces seran encauzados en su mayor parte hacia el
canal navegable en el centro del rio. Desde alli hasta Barranquilla -la parte
baja del rio— se dragard y mantendra un canal central que permita el paso
en toda época de los grandes convoyes de carga multimodal mencionados.
Durante 13,5 afios el concesionario deberd mantener ese canal navegable con
siete pies de profundidad hasta donde el rio, de manera natural, se profundi-
za. Pero deberd mantener también la profundidad en la desembocadura que
requieran los puertos maritimos ubicados en ambas orillas de la gran “arteria
de la patria”, de minimo 40 pies, para que puedan competir con los demaés
puertos naturales profundos del Caribe. Distinto a los dragados, entendemos
que el consorcio Odebrecht-Valorcon no tendra que invertir en los tajamares
principal y oriental, que ya fueron suficientemente ampliados, corregidos y
complementados en las Gltimas décadas, para angostar al maximo la desem-
bocadura del rio y asi acelerar su flujo.

La meta general de Cormagdalena es, en suma, la de abaratar los costos
del transporte fluvial mediante la conquista de grandes economias de escala,



José Vicente Mogollén Vélez | 199

de manera tal que el nuevo canal navegable pueda competir con las carreteras
y con el ferrocarril paralelo al rio Magdalena. Numerosas empresas fluviales
y portuarias nacionales y extranjeras, de la mano del gobierno, han iniciado
proyectos de navegacién y de transporte multimodal. Uno de los mas ambi-
ciosos es el de la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, que ha adquirido
en Gamarra un sitio importante para instalar alli una operacién de trasbordos.
Una gran empresa extranjera, Impala Terminals, filial de la multinacional sui-
za Trafigura, ha traido equipos y también ha adquirido varios proyectos por-
tuarios en distintos puntos del rio; ha invertido mil millones de délares en su
apuesta.

La parte ambiental: “licenciar o no licenciar, esa es la cuestién”.

Todo el esfuerzo de Cormagdalena se encamina a lograr revivir el uso del
rio, pero no para las embarcaciones que lo surcaban cuando era monopolio,
sino para los grandes convoyes, estilo Mississippi. Desconocemos si se han
estudiado los impactos ambientales de las obras. Hasta el momento de escri-
bir estas notas, ignoramos dénde quedaran los botaderos en los cuales sera
depositado el material dragado. Aunque, otorgandole a Cormagdalena el be-
neficio de la duda, quizas este detalle atin no ha sido considerado porque sera
de competencia del concesionario. En todo caso, las autoridades ambientales
ya no permiten que las dragas de succiéon descarguen por tuberia lo dragado
hacia ciénagas o humedales paralelos a los cuerpos de agua. Abrigamos la
esperanza de que luego de este Foro, tan importante asunto sea esclarecido
por el Ministerio de Ambiente. Serdan muchos los millones de metros ctbicos
de arenas que anualmente tendrdn que dragar para mantener el cajon central
navegable entre Barrancabermeja y Barranquilla.

Nos preguntamos dénde se botaran.

Para dimensionar el tamafo del problema, comparemos: el manteni-
miento anual del Dique requiere dragar 750.000 metros cibicos de arenas
entre Calamar y Santa Lucia, mas 450.000 de lodos y limos en la punta del
delta de Pasacaballos, en la pura mitad de la bahia de Cartagena, entre la
flamante refineria ampliada de Ecopetrol y actualmente a dos mil metros
del canal navegable del puerto maritimo. Es decir, 1°200.000 metros cibicos
para garantizar su navegabilidad. Los sedimentos de Calamar hoy se devuel-
ven al rio; los de la bahia se depositaban, hasta hace poco, en las lengiietas
del delta.
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Segiin Cormagdalena y otras autoridades, los sedimentos que acarrea el
rio se componen, en un 15%, de “material de arrastre”, es decir, de arenas; el
restante 85%, son finos en suspension, que solamente se precipita al fondo en
ciénagas quietas o al salir a cuerpos de agua salada, o al propio mar, donde la
sal los flocula eventualmente. Segtin Guillermo Diaz, del CIOH, los sedimen-
tos que son transportados por la deriva litoral son 90% arenas y 10% finos en
suspension. El profesor Manuel Alvarado advierte que por cada metro ctibico
de agua que transporta el Magdalena, lleva 900 gramos de sedimento, lo cual
coloca a nuestro rio en octavo puesto mundial en la relacién de gramos de
sedimento por metro cibico de agua que bota al mar.

El rio Magdalena recoge y transporta, por kilémetro cuadrado de cuenca,
cinco veces mas sedimentos que el rio Amazonas, y diez veces mas que el
Parana (gréfico 2). Como ha dicho tan elocuentemente el profesor Juan Dario
Restrepo, ello se debe a la suma de factores de geografia, topografia, geologia,
pluviometria, demografia y cultura, que hacen que nuestra “arteria de la pa-
tria” transporte anualmente casi 30 millones de metros ctibicos de arenas y
170.000 de finos en suspension hasta su desembocadura en el mar Caribe.

Respecto a los dragados, creemos que existe una situacién legal absur-
da: la autoridad ambiental tiene competencia para decidir sobre el destino
del material dragado —el permiso de descarga o de “botadero”- pero no sobre

Grifico 2. Tasa de erosiéon
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los mal llamados “dragados de mantenimiento”; en este caso, como se trata
de la “recuperacion del rio”, se pretende que la autoridad ambiental acepte
que los dragados son de mero mantenimiento, sin nunca explicar al ptiblico
los métodos y lugares para la disposicion del material dragado. Pero claro, la
base del cuento es un juego de palabras. Los dragados, que son la actividad
principal y central, aparentemente no requieren licencia ambiental gracias a
que se califican como “de mantenimiento”, una decision reciente, hecha a la
medida. Pero el problema ambiental no lo crea el dragado: lo grave es dénde
se botan las arenas, y los lodos y los limos del fondo del rio. Es posible que
el material dragado sea depositado en las orillas del propio rio, sin mojar la
tierra firme, para permitir que las arenas estrechen su cauce y para que los
finos en suspension sigan su viaje al mar Caribe.

Entendemos que las obras de dragado del Magdalena que adelantara
Odebrecht-Valorcon pretenden estar confortablemente cobijadas por esta
nueva reglamentacién de la Anla que permite que se adelanten los dragados
de canalizacién nueva como si fueran de mantenimiento, y que deja el pro-
blema de donde ubicar los botaderos de material dragado a las CAR; rogamos
ser corregidos si nos equivocamos, como es probable, en tan crucial aspecto
de las obras. Su propésito verdadero es hacer posible la navegacion del rio
por grandes convoyes, y no, como se ha dicho, para lograr la “recuperacion
del rio”. Que son dos cosas bastante distintas.

Porque para lograr la cabal “recuperacion del rio”, y no solamente habi-
litarlo para lograr su navegacién por convoyes del siglo veintiuno, seria ne-
cesario acometer un plan integral, que contemple primero reforestar toda su
cuenca hidrogréafica, frenar en seco su mineria ilegal y meter en cintura todas
aquellas actividades humanas que generan grave erosion y polucién. Y aun
asi, tememos que un conjunto de factores bien conocidos —como la abrupta
topografia de las tres cordilleras, la geologia joven, el rico régimen de lluvias
que genera fuertes escorrentias en las cuatro escarpadas laderas andinas que
drenan a la cuenca hidrografica Magdalena-Cauca, donde habitan y escarban
el 80% de los colombianos— haria muy dificil cualquier esfuerzo aislado de
verdadera recuperacién ambiental.

No nos cabe duda: Cormagdalena si cumple con su funcién constitu-
cional y legal, que es la de luchar para tener un canal navegable todo el afo.
Obedece fielmente a la Constitucién y a la ley. Por lo tanto, el “double-speak”
orwelliano sobra. Las cosas deben llamarse por su nombre. Claramente, se
trata de una obra de canalizacién que se agazapa como “obras de encauza-
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miento”, porque teme a las implicaciones legales ambientales de la palabra
“canalizacion”. Pero es mejor, como aconseja la sabiduria popular, “decirle al
pan, pan y al vino, vino”, y “darse la pela” de contar todo lo necesario para
conseguir la licencia ambiental; es un camino tal vez més largo, pero mucho
mas sano para el manejo de obras ptiblicas en el rio Magdalena, alrededor del
cual viven el 80% de los colombianos.

Resta preguntar, ¢y el Ministerio de Ambiente, cumple atn con su fun-
cion? Sospechamos que esos son lodos de otro costal, porque no se ha visto
ningn protagonismo de sus mas altos funcionarios ni en este Foro ni en
ningln otro escenario ambiental pertinente hasta la fecha; no obstante, espe-
ramos que el Ministerio se pronuncie pronto al respecto.

Llegamos al Dique

En este punto de nuestro viaje rio abajo —parece que ya llegamos a Calamar-es
menester mencionar que los estudios del canal del Dique por $55.000°000.000,
necesariamente mucho mas completos que todos los anteriores, son adelan-
tados mediante delegacion de Cormagdalena por el Fondo Adaptacién. Se
encuentran, después de diecinueve meses de actividades, casi terminados, y
en etapa de definicién de alternativas. Segiin palabras del director de dichos
estudios en la Asamblea de Camacol en Cartagena en marzo, ampliamente di-
vulgadas y comentadas por la prensa, las tres alternativas contempladas por
el Consorcio Dique para corregir los dafios ambientales a ciénagas, bahias y
corales, que ese brazo artificial del Magdalena ha causado, mejoraran la nave-
gabilidad del canal de manera significativa. Hoy en dia el Dique es navegable
tan solo ocho o nueve meses al ano, mientras que con las anunciadas obras de
control de inundaciones, caudal y sedimentos, mejorando la navegacién con
esclusas en paralelo, sera transitable por grandes convoyes durante el 95%
del ano, sin requerir dragados de mantenimiento, que cada ano, con el incre-
mento de la urbanizacién del suelo y por factores netamente ambientales, son
cada vez mas costosos y dificiles de manejar.

La disposicién del material dragado es asunto de gran preocupacién por
los voltiimenes involucrados y porque sus efectos serdn nocivos en cualquier
parte del planeta donde se pretendan colocar. Botar mar afuera millones de
toneladas de sedimentos muy seguramente contaminados ya no es una op-
cion que resista un analisis ambiental serio, y que mas temprano que tarde le
traera problemas internacionales al pais.
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En resumen, el proyecto esbozado por el Consorcio Dique para la via
acuatica incluye obras de control de inundaciones, de caudal y precisamente,
de sedimentos, con esclusas en paralelo para la navegacién mayor; manejo es-
pecial para la navegacién menor; escaleras para peces; y una pequena central
hidroeléctrica a filo de agua. Evitara dragados de mantenimiento rutinario
anuales. El gobierno decidira pronto al respecto.

Encima, ya deben estar en plena construccién muchos diques laterales
(la etapa “cero”) para proteger el antiguo distrito de reforma agraria del sur
del Atlantico, zona de antiguas ciénagas que fueron desecadas por el Incora
en los sesenta, para que las escenas dantescas de fines de 2010 y principios
de 2011 no se repitan, cuando las aguas del Dique inundaron centenares de
hogares en varios municipios. Por dltimo, seran construidas como comple-
mento a la nueva infraestructura, diversas obras de amplio beneficio social,
ambiental y humanitario para las comunidades pobres de sus orillas, ciéna-
gas y bahias en Bolivar, Atlantico y Sucre.

No sobra advertir que estas obras, las primeras de su clase en Colombia,
despertarédn la curiosidad de muchos colombianos que las querran conocer,
tal como ocurre con las esclusas del canal de Panama. Estas, ciento un anos
después de su construccion, siguen siendo visitadas por centenares de turis-
tas diariamente. Calamar, Mahates y Puerto Badel podrian tener turismo todo
el afio, y el propio canal también podria ser visitado por buques repletos de
pasajeros que quieran vivir la experiencia de subir al Magdalena o de bajar
a la bahia de Cartagena por modernas esclusas. Las ciénagas restauradas y
accesibles y sus puertos tendrian tantos visitantes como hoy tiene el PNN
Corales de Bart, Rosario y San Bernardo.

Es logico pensar entonces que debe existir coordinacion entre las dos
grandes obras del gobierno, las del rio y las del Dique, es decir, entre Cormag-
dalena y el Fondo Adaptacién. Porque si el material dragado en el rio Magda-
lena para la construcciéon y mantenimiento del canal central de navegacién
“se bota” al propio rio, las obras de control de inundaciones, caudal y sedi-
mentos entre Calamar y Santa Lucia deberian estar terminadas antes o por lo
menos en plena construccién. Solamente asi se podria impedir la entrada al
Dique, y a sus ciénagas y bahias, de parte de esos millones de metros ctibicos
de arenas y finos en suspension que, indudablemente, acelerarian su ya grave
sedimentacién. Las ciénagas —antes profundas y saladas, con manglares casi
hasta San Estanislao, a 25 kilémetros del rio, icon profundidades de 54 pies!-
ya han recibido desde 1923 buena parte de los 80°000.000 de metros ctibicos
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dragados por succion, botados por tuberia en ellas durante la construccion y
el mantenimiento del propio canal. Pero los metros ctubicos adicionales de los
dragados del Magdalena para construir un cajon central navegable incremen-
tarfan de manera egregia también el dafio ambiental ya sufrido por las bahias
de Cartagena y Barbacoas, con influencia directa de ambas sobre los arrecifes
coralinos del Parque Nacional Natural Corales del Rosario.

La loable e histérica apuesta de Cormagdalena y del sector privado fluvial
y portuario —que tiene pleno apoyo nacional y regional- es la de poner a fun-
cionar un sistema multimodal mar-rio-autopista-rio-mar para transportar, de
manera competitiva frente a las vias, oleoductos y rieles, por ejemplo, cerea-
les de importacion o coque de exportacién, hidrocarburos, quimicos liquidos
y contenedores en ambas direcciones. Se pretende con ello algo muy serio:
liberar al sector de la navegacién mayor de la dorada prisiéon contractual que
ha sufrido desde 1958. El transporte de hidrocarburos entre las refinerias de
Barrancabermeja y Cartagena, ambas hoy de propiedad de Ecopetrol, ha sido
el 80% del movimiento de carga por el rio. Lo que no gusta es que se pretenda
hacer todo lo anterior sin estudiar la manera de corregir y mitigar en el rio
y en los dos litorales al este y al oeste de su desembocadura, sus diversos e
inevitables impactos ambientales.

iAlbricias! Salimos del Dique. Y regresamos al romantico rio

El asunto del transporte fluvial apasiona al pais, por su esencia nostalgica,
irresistible, y mas si es el de pasajeros. Desde la década de los cincuenta
del siglo pasado el transporte de pasajeros abandon6 los romanticos vapores
del rio. Claro, ya no recordamos la lentitud, la “calé” y los mosquitos, sino
el romance de los amaneceres y atardeceres. El publico desde los cincuenta
del siglo pasado prefiri6 la rapidez del bus y del avién, con lo cual los meses
y semanas de navegacién se disminuyeron a horas de buses y, en algunos
recorridos, a minutos de vuelo. La carga general entre los puertos y fabricas
del Caribe y el interior y viceversa se desvié también desde entonces a los
camiones, aun cuando las carreteras troncales carecian de pavimento. Al res-
pecto, recordemos que en 1960, habia menos de 3.000 kilémetros pavimen-
tados en todo el pais. Pero aun asi, el rio se quedé sin carga general, que no
se beneficiaba —excepto en contadas excepciones— con la caracteristica virtud
del “puerta a puerta” del transporte de hidrocarburos entre las refinerias de
Mamonal y Barranca.
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Las tractomulas de hoy en dia son mas eficientes que los viejos Dodge,
Ford y Mack de la posguerra, pero —-mala suerte de la economia colombiana,
que tiene los fletes internos mas caros del mundo- sus agremiaciones hoy son
tan asfixiantes como lo fueron en su dia las cerradas hermandades de bogas
de champanes o los sindicatos de braceros que prosperaron entre la mitad del
siglo diecinueve y la mitad del veinte, en la “era dorada” del monopolio del
rio Magdalena. Curiosamente, en la rdpida conversién en los afios cincuenta
del siglo veinte de transporte fluvial a terrestre de pasajeros y carga general,
pesaron maés factores como velocidad, seguridad, comodidad y entrega puerta
a puerta, que el costo mismo del servicio. El incendio en Magangué en 1961
del David Arango, el més lujoso y cémodo vapor de pasajeros del rio, se ha
vuelto emblemaético. Marcé el triste fin de una era. Muchos de los que fuimos
jovenes en los cincuenta y sesenta del siglo pasado, por culpa de los aviones
y buses, nos privamos de apreciar lindos atardeceres en gratas companias y
de ver los caimanes asoledndose en las playas del rio, como recordaba el gran
Calibén, abuelo paterno de nuestro actual presidente.

La tragedia econémica del rio sin oficio también oblig6 a vender para
chatarra la mayor parte de la enorme flota fluvial decimonénica que tuvo Co-
lombia tanto en Barranquilla como en Cartagena, Barrancabermeja y Puerto
Berrio. Lo mismo sucedi6 en el rio Cauca, via que también goz6 durante anos
de un monopolio natural. Cuando comprendemos que el transporte fluvial
por el Magdalena se volvié obsoleto por culpa de la revolucionaria innovacién
que represent6 la competencia terrestre de los camiones por las carreteras
troncales y la aérea de los DC3 y DC4, con nuevos aeropuertos como Eldorado,
Olaya Herrera y Soledad, entendemos que no fue solo el gobierno quien aban-
don6 al rio. Lo dejé su sufrida clientela cautiva, la gente, tal como habia aban-
donado a la carreta de mulas, a los coches de caballo y a tantos otros medios
de transporte obsoletos. No solamente por comodidad, sino por el factor mas
escaso en el mundo de hoy, como es el tiempo. La verdad es que el rio y el Di-
que, simplemente, no pudieron competir con las carreteras y con los aviones,
a pesar de los cuantiosos presupuestos invertidos en su mantenimiento por el
Ministerio de Obras, luego de Transporte, por medio de Adenavi y de la Junta
de Conservacién del Dique. Es bueno reconocerlo porque la nostalgia por el
rio, habilmente estimulada haciendo caso omiso de los calores, encallamien-
tos y mosquitos, no debe sustituir a la realidad de la historia.

Si reconocemos esta sencilla verdad, resulta facil comprender que la tni-
ca carga de gran volumen que se transporta desde 1958 por el rio, la de hi-
drocarburos, es también un servicio “puerta a puerta” entre las refinerias de
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Barrancabermeja y Cartagena. Y tampoco resulta extrano —por aquello de la
nostalgia, del guayabo— que el gobierno prefiriera reemplazar en 1980 el viejo
oleoducto de la Andian (que habia sido inaugurado en 1926) que modernizar-
lo, porque con esa decision le hubiera negado al rio su tinica posible fuente
de vida y actividad de importancia. No favorecer al transporte fluvial hubiera
contrariado la desmemoria de varias generaciones de colombianos que, ain
sin tiempo para andar en el David Arango, lamentaban el rapido ocaso de la
navegacién por el rio, de viajes que en algunos momentos les parecieron una
extension de la vida social de los clubes de Medellin y Bogot4, que continua-
ba, ya sin mosquitos y sin encalladas, a bordo de los buques de la Grace Line
entre Puerto Colombia o Cartagena y Nueva York.

Apoyamos con entusiasmo la idea de darle una segunda oportunidad al
rio. Nos parece fundamental que sea nuevamente navegable, y que funcio-
ne bien no solo para los grandes convoyes sino también para buques auto-
propulsados, operados por sus propietarios, al estilo de Holanda, Francia y
Alemania. No solo el transporte multimodal de liquidos, s6lidos al granel y
contenedores puede tener futuro; también el de pequenas cargas en buques
de 500 a 3.000 toneladas, que serian mas &giles y rapidos. Reiteramos, Cor-
magdalena cumple cabalmente con su misién constitucional y legal. Y explo-
ta habilmente, como lo han hecho muchos empresarios del rio, la romantica
nostalgia fluvial de los colombianos. No intenta en verdad “recuperar el rio”,
sino canalizarlo para lograr su navegacién en todo tiempo por grandes convo-
yes: asi lo dice su “Misién” corporativa. Pretende, entonces, construir un rio
tan nuevo como el canal del Dique (dragado en un 97% entre 1923 y 1984),
mas concentrado en una vaguada navegable, para que sea navegada noche y
dia por decenas de convoyes dirigidos por satélite.

Lastima que Cormagdalena todavia no haya querido contar los detalles
del c6mo se hara la obra, que pronto se sabran, de todas maneras, “porque asi
es Colombia, Pablo”. Durante afios podria ser una obra invisible que defende-
ra sus secretos bajo la turbidez de las aguas; no sera fotografiable, para desdi-
cha de los periodistas y felicidad de sus autores intelectuales. Pero algiin dia
se conocera la verdad, porque los colombianos hablan. Y los secretos duraran
hasta que alguien decida investigar a fondo, con ecosondas, y con derechos
de peticion bien “joteados”.

Salvo, claro estd, si el Ministerio de Ambiente decide exigirle licencia
ambiental —aunque sea de la nueva variedad “exprés”— que destaparia los
misterios.
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El dificil mare nostrum

Comentaremos de manera breve la ocurrencia de algunos impactos graves
que una anterior canalizacion del rio, la de los tajamares en su desemboca-
dura, han tenido sobre el litoral entre Puerto Colombia y Cartagena y sobre
las playas del kilémetro 19, donde por falta de aporte de arenas del rio desde
1936, el mar hoy se acerca peligrosamente a la banca de la carretera Barran-
quilla-Ciénaga. Son tan “graves” que trascendieron al grueso ptublico y afecta-
ron negativamente la calidad de vida de comunidades costaneras. “Hicieron
bulla” en su momento. Pero rdpidamente las comunidades afectadas descu-
brieron que poco valian sus perjuicios frente al poder de los intereses parti-
culares en juego. Las canalizaciones o encauzamientos —que entre el diablo y
escoja— que se realizaran en el rio a partir de julio de 2015, también tendran
efectos sobre las playas aledanas tanto a su este como a su oeste, tal como los
tuvieron los tajamares en la segunda mitad del siglo veinte. Hoy falta estu-
diar los posibles impactos de las obras proyectadas para poder anticiparlos y
compensarlos. No hacerlo seria dar la espalda a las comunidades costaneras
de tres departamentos.

Comentaremos ahora observaciones personales de cincuenta y tantos
anos de estar pendiente de nuestro litoral, siempre intrigados por su evolu-
cioén, por sus misteriosos cambios. Porque pienso que los viejos tenemos la
obligacién de contar nuestras experiencias. Y de paso, contribuir, desde una
perspectiva histérica y desde la vivencia de una vida costanera, al esfuerzo
por reducir el tamafo del enorme vacio de conciencia y conocimiento que
existe entre nosotros con respecto al impacto que tiene nuestro gran rio sobre
el mar Caribe, como bien anotaba Manuel Rodriguez. Ahora bien: la razén
por la cual ignoramos los efectos de Magdalena sobre el Caribe tiene mucho
que ver con la naturaleza violenta del mar que nos toco y la consecuente difi-
cultad para navegarlo. Lo tinico moderado que tiene son sus mareas, de ape-
nas 20 o 30 centimetros. El mar entre Santa Marta, Barranquilla y Cartagena
es muy bravo, duro para navegar y carente de refugios naturales.

Por otra parte, ya poco navegamos por necesidad; pertenecemos desde
hace casi cien afnos a las generaciones que vamos por carretera y volamos.
Ya no navegamos, salvo por placer y casi siempre en aguas tranquilas, como
las que encontramos de Cartagena hacia el sur o de Santa Marta hacia sus
bahias nortenas, abrigados por peninsulas, bahias y archipiélagos. Pero la
navegacion desde Cartagena hacia Barranquilla y Santa Marta y viceversa
es siempre una aventura. De hecho, la desembocadura del Magdalena y sus
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costas aledafias son un cementerio marino. Conocer sus vientos, pequenas
mareas, corrientes y batimetria ayuda a comprender lo que alli sucede, pero
no quita el miedo al mar de las bocas. Sus brisas entre diciembre y abril son
de una de intensidad a veces insoportable para el navegante deportivo, que
con frecuencia se ve obligado a buscar refugio o regresar a puerto. Y en época
de lluvias, las tormentas, con vientos sur o suroestes violentos, son famosas
por su violencia destructiva. En tierra, desentechan casas; en el mar, quie-
bran mastiles, causan naufragios y ahogan gente. Aunque no nos llegan los
ntcleos de los huracanes que asolan a las islas de Barlovento y Sotavento, nos
barren los alisios. Las brisas de verano promedian velocidades de 20 nudos
entre diciembre y abril, con rdfagas mar afuera hasta de 60. También es fuerte
el oleaje que cruza el Atlantico con los alisios y entra al Caribe, de una onda
larga que en el Caribe se acorta y encrespa, y que luego revienta contra los
someros perfiles de nuestras costas.

Al llegar a La Guajira y a la Sierra Nevada, las olas y las brisas pivotean
hacia el suroeste, y se estrellan directamente contra la costa alrededor de bo-
cas de Ceniza. El mar frente a Riohacha es calmado, pero unas pocas millas
mar afuera es un infierno para la navegacién de cabotaje. Muchos barcos
pesqueros duran dias enteros con proa al norte, batallando con oleaje y brisa,
sin poder doblar el cabo de la Vela.

Al mar del sur desde Panama se le llamé “Pacifico” para contrastarlo con
el Caribe. Su apariencia esta siempre asociada a un espejo, a pesar de sus
grandes mareas. Su diferencia con el mar que ruge en verano entre el cabo de
la Vela y el escudo de Veraguas oblig6 a describir al otro eventualmente en
una palabra: Pacifico. Como ya “Caribe” era sinénimo de violencia, el tranqui-
lo mar del Sur de Panamé poco a poco se fue quedando con su nombre actual,
que resulta exagerado —porque también tiene sus tempestades— hasta que se
le compara con el furioso mare nostrum Caribe.

En el muy conocido mapa que hizo el piloto del vapor Fidelidad de Juan B.
Elbers se repite el término “reventazén” en varios puntos alrededor de bocas
de Ceniza. Alli naufragaron muchas embarcaciones. Desde los bergantines de
Jiménez de Quesada en 1536 hasta el yate Warrior de Vanderbilt en 1914, las
tragedias marinas marcaron la tormentosa historia de la desembocadura al
mar del rio Magdalena. Los historiadores de Barranquilla aun conmemoran el
naufragio en 1895 del vapor LAmérique procedente de La Guaira. Se perdie-
ron, ademas de muchos pasajeros, los papeles del poeta José Asuncién Silva,
desgracia que segiin sus biografos contribuy6 a la depresion que lo arrastré al
suicidio un afio después.
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La deriva litoral, un apilamiento de aguas
contra la costa que genera una corriente

Los alisios y su oleaje, en un juego eterno de vaivén de reventazones, de ero-
sién y acrecimiento, de playas que se crean y luego desaparecen, son las fuer-
zas que transportan las arenas a lo largo de esa costa. En especial, durante la
época seca de fuertes brisas entre diciembre y abril. La inclinacién de la costa
entre Cartagena y Barranquilla, de unos 45°, es complice.

El papel de las mareas es fundamental para el transporte de sedimentos
en todos los océanos. Sin embargo, en el Caribe la amplitud de las mareas,
es decir, la diferencia de nivel entre pleamar y bajamar, es una de las maés
pequenas del mundo, con un rango promedio de 20 centimetros. En nuestra
costa Caribe —en marcado contraste con las amplitudes que se presentan en
nuestro litoral Pacifico- la diferencia entre pleamar y bajamar rara vez excede
de 30 centimetros. En el Caribe occidental, cerca de Nicaragua, la amplitud
de las mareas nunca pasa de 50 centimetros.

En el transporte de arenas entre Puerto Colombia y Cartagena las mareas
son importantes, pero en el proceso de la deriva litoral, juegan un papel se-
cundario. Los alisios dominan porque crean una fuerte corriente que genera
un apilamiento de aguas contra la costa, desde bocas de Ceniza hasta Cartage-
na. Crean una corriente de turbidez de unos 10 kilémetros de ancho, pegada a
la costa. Al sur de Cartagena, la contracorriente del Caribe (también llamada
corriente de Panama) controla los procesos marinos; se enfrenta y derrota a
la deriva litoral durante la época de brisas a la altura del bajo Salmedina. En
época de lluvias, la contracorriente del Caribe llega hasta el norte de Colom-
bia, donde se encuentra de nuevo con la corriente del Caribe, que sigue en su
mayor parte hacia el golfo de México.

Se observa en fotos aéreas del Igac que durante la época de lluvia la con-
tracorriente del Caribe sube desde Urabé hasta el rio y peina su pluma sedi-
mentaria hacia el norte. Las de Google casi siempre son tomadas en verano,
para evitar las nubes, y por lo tanto, no son tan elocuentes a la hora de mostrar
los dramaticos peinados de la pluma del rio. Sin embargo, en la foto 1 (supra)
se puede apreciar la franja de turbidez de la deriva litoral viajando en direc-
cion suroeste. También muestra, por cierto, que al tajamar occidental le esté
saliendo una flecha hacia el oeste, en su cintura. {Sera el inicio de una nueva
ciénaga? Como también, que a Puerto Colombia ya le estan llegando arenas, y
que sus espolones, de construccién reciente, ya crearon grandes playas.
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El contraste entre el azul del mar y el color pardo del barro del rio es
visible en épocas de lluvia (abril-noviembre) desde los aviones, cuando des-
pegan de Barranquilla con rumbo norte. Es ademas un espectdculo natural
que admiran las tripulaciones de los grandes barcos que desde 1933-1936,
cuando fueron concluidos los tajamares originales, entran y salen por bocas
de Ceniza. Durante la época de brisa, la “deriva litoral” viene del norte hasta
Cartagena, siempre pegada a la costa y cargada de los sedimentos que bota el
Magdalena al mar. Es un fenémeno que ha sido investigado durante los tlti-
mos treinta anos por los estudiosos del CIOH, como Diaz, Vernette y Serguei
Lonin, entre otros.

La nuestra es una de las muchas “derivas litorales” que se presentan en
diversas costas del planeta. Han sido muy observadas y modeladas por cien-
tificos de todas partes.

Como es sabido, la contracorriente del Caribe que llega a la costa Caribe
colombiana desde Panama hace parte del remolino que forma una pequena
parte de la corriente que viene de Africa y atraviesa las Antillas al estrellarse
contra la costa al sur del cabo Gracias a Dios, entre Honduras y Nicaragua.
Esa pequena parte de la corriente africana luego baja hacia el sur por Costa
Rica y Panama hasta llegar a Uraba. En esa esquina del Caribe gira hacia isla
Fuerte, los archipiélagos de San Bernardo y de Barti y Rosario. Sigue hacia
Barranquilla y continta de largo hasta unirse nuevamente, al norte de Co-
lombia, con la corriente del Caribe, cuya mayor parte continda hacia el golfo
de México, donde se arremolina y se convierte en la fortisima corriente del
mismo nombre que modera el clima del norte de Europa (figura 1).

Aunque suene lejano, muchos pensadores y ambientalistas europeos
—como Erik Orsenna- viven pendientes de la suerte de la corriente del golfo
de México, que recibe aguas relativamente més calidas de nuestra contraco-
rriente del Caribe. Para ellos su comportamiento general, temperatura y esta-
bilidad son muy importantes, como que es un asunto de vida o muerte para
el norte de Europa. Los alisios crean durante los meses secos, entre diciembre
y abril, una corriente pegada a la costa que baja desde bocas de Ceniza hasta
el bajo de Salmedina justo frente a Tierra Bomba, una franja turbia cargada
de espuma blanca, cargada de arenas y durante parte de su ruta, por finos en
suspension.

Otra corriente iba desde donde antes quedaba la difunta boca de Rio
Viejo hacia el oriente, hasta el kilometro 28 de la via Barranquilla-Ciénaga,
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Fuente: tomado del libro de Erik Orsenna. Portrait of the Gulf Stream. Londres. 2008.

donde comienza el seno de la Ciénaga Grande de Santa Marta. Antes de la
conclusion de los tajamares en 1936, la boca del Rio Viejo también alimen-
taba las playas de la isla de Salamanca. Han perdido desde entonces casi un
kilémetro. Hoy el oleaje amenaza esa via en el ya famoso kilémetro 19.

Durante los meses de brisa, la corriente de la “deriva litoral” y la con-
tracorriente del Caribe se enfrentan en un pulso costanero de muchos kil6-
metros de largo desde Tierra Bomba hacia el oeste. Mar afuera, en el bajo de
Nokomis, el agua en toda época del afio es azul. Viene del sur y pasa por los
archipiélagos de San Blas, de San Bernardo y Bart y Rosario, todos coralinos
y con aguas cristalinas; pero pegado a la playa, la corriente que viene del
norte es turbia, de un color fluvial caracteristico de las aguas del Magdalena.

Los cientificos que han estudiado el fenémeno de la deriva litoral han
disefiado férmulas matematicas que modelan con bastante precisiéon ese
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transporte de arenas de la corriente. Son féormulas que son adaptadas a las
circunstancias especiales de cada sitio, para tener en cuenta factores como el
clima, el oleaje oceanico, los vientos y las corrientes propias de cada costa, en
cada época del afio.

En el grafico 3, que muestra la deriva litoral, se aprecia que el transporte
de arenas se produce principalmente por la fortaleza de los alisios del noreste
cuando pegan sobre la costa Puerto Colombia-Boca Grande, cuyo recorrido
desde el noreste hacia el suroeste genera la deriva litoral. Esto es, el juego
estacional de erosion y acrecimiento de playas, proceso que transporta las
arenas —con algo de finos en suspensién que va perdiendo en el recorrido—
desde la boca del rio hasta encontrarse en verano con la contracorriente del
Caribe en el bajo de Salmedina. La energia es suministrada por los alisios; las
mareas son timidas pero eficaces colaboradoras en el transporte de arenas y
finos en suspensién provenientes del Magdalena.

En la figura 2, elaborada por el profesor Max Jacobo Moreno-Madrinan,
un experto en sensores remotos de la Universidad de Indiana, se aprecia el
alcance y la forma de la franja de corriente turbia de la deriva litoral, generada
por los alisios.

Las brisas, como denominamos a los alisios localmente, nos llegan del
norte y nororiente. Forman y empujan la corriente de la deriva litoral que im-
pulsa las arenas en un angulo tal que favorece su arrastre —-mediante el vaivén

Gréfico 3. La deriva litoral, corriente superficial costanera que transporta y quita arenas
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Fuente: tomado de www.wikipedia.com; traducido al castellano.
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Figura 2. Dispersién de sedimentos del rio Magdalena en el mar Caribe
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Fuente: Moreno-Madrinan. 2015.

de las mareas y brisas que explica el primer grafico— desde el rio, hasta que se
encuentra frente a Tierra Bomba, con la barrera infranqueable de la cristalina
contracorriente del Caribe.

Las arenas de las playas entre Barranquilla y Cartagena son idénticas a las
que se pueden sacar de una playa del rio cerca de Honda, Barrancabermeja,
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El Banco o Calamar. Cuando trabajamos en el Ministerio de Obras Publicas,
a finales de los sesenta, manteniamos por curiosidad tres vasos con arena
encima del escritorio; dos vasos tenian arenas idénticas, uno de Honda y el
segundo con la arena de la playa de Bocagrande; el tercer vaso tenia arena
blanca, de Bart.

Escudrinando sus secretos, tratibamos de encontrar las explicaciones al
fendmeno de los bellos colores grises de las playas al norte de Cartagena, asi
como las razones para que las arenas de las islas de Bara y Rosario fueran
coralinas, mezclandose Gnicamente las dos arenas en las playas de Tierra
Bomba. Para nosotros, ademads, los tres vasos simbolizaban la lucha frente a
Tierra Bomba y Salmedina de esas dos corrientes, que representaban mundos
y ecosistemas distintos.

En la imagen del profesor Max Jacobo Moreno-Madrifian (figura 2) se
ve como las aguas del rio en verano, bien pegadas a la costa, viajan con las
arenas grises y las aguas turbias; del sur vienen las aguas cristalinas que hi-
cieron posibles los corales de las islas y las arenas blancas de las playas de los
archipiélagos. El encuentro de las dos corrientes explica la enorme diferencia
entre las playas grises de Cartagena y las playas blancas de las islas de Bart
y del Rosario.

Frente a Tierra Bomba, las dos corrientes se encuentran y salen hacia el
oeste por unas cuantas millas. Mar afuera, en el bajo Nokomis, muy frecuen-
tado por los pescadores deportivos, se encuentra agua azul y transparente
ain en verano, en época de brisas, porque la deriva litoral es realmente una
corriente estrictamente costanera que construye, destruye y reconstruye las
playas desde Puerto Salgar hasta la Boca Grande de la bahia de Cartagena.

Las arenas del rio son grises y finas, muy suaves al tacto. Hacen playas
seguras. Los barrancos que a veces erosiona el mar en esa costa entre Puerto
Colombia y la Boca Grande de la bahia de Cartagena, son arcillosos, y en épo-
ca de fuertes brisas esa erosién contribuye a que las olas de las mencionadas
playas aparezcan atin més “barrosas”, de color mas pardo. Cuando la brisa
amaina durante la noche, las aguas de esas playas amanecen tranquilas y
transparentes, pero tan pronto como se fortalece la brisa, usualmente al me-
diodia, se tornan turbias y pardas de nuevo.

Aunque los turistas generalmente prefieren las arenas blancas y las aguas
cristalinas, las playas de arenas grises, firmes y libres de piedras peligrosas,
también tienen sus adeptos. Son playas sabrosas para la nataciéon, caminables
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y sociables, como las de Puerto Colombia, Playa Mendoza, Santa Veroénica,
Agua Marina, Bonga, Punta Canoas, Manzanillo del Mar, la Boquilla, Crespo
y Bocagrande, que reciben anualmente millones de visitantes. Generan mi-
les de empleos. Por otra parte, entre abril y diciembre, cuando no hay brisas
fuertes y constantes, los bafiistas pueden gozar de aguas cristalinas sobre las
arenas grises, provenientes de la corriente de Panama hasta Puerto Colombia
y atin mas al norte, hasta Salgar y hasta el propio tajamar Occidental.

Sin embargo, el fondo de las playas mas cercanas a la desembocadura del
rio son con frecuencia mas blandas; al pisar se siente un fondo acolchonado,
quiza con un poco mas de los finos en suspensién que corresponden al 85%
de los sedimentos que transporta el rio Magdalena. Afortunadamente, la ma-
yor parte de estos finos en suspensién salen mar afuera, transportados por la
fuerza del rio; las arenas por su mayor peso, en cambio, se depositan de inme-
diato y forman las barras e islas (como las difuntas isla Verde, isla Sabanilla
o isla del Medio), que tanto molestaron durante siglos a la navegacion que
utilizaba a Sabanilla y luego, después del tajamar de 1936, de manera més o
menos permanente al puerto fluvial y maritimo de Barranquilla.

Las permanentes variaciones de las playas

La evolucién geomorfoldgica del perfil del litoral localizado entre la desem-
bocadura del Magdalena y el sur de la peninsula de Bocagrande —hasta lo
que hoy conocemos como el Laguito— siempre ha sido dindmica (figura 3 y
foto 3). Hemos sido testigos ya durante demasiadas décadas de varios de esos
cambios. Alcanzamos en una ya lejana juventud a conocer isla Cascajo, que
hoy esta integrada al continente por el crecimiento de la playa.

A finales de los sesenta estuvimos en Playa Mendoza en casa de una
hospitalaria familia, por cierto recién construida a 40 metros de la playa del
mismo nombre; cuando regresamos, veinticinco afnos mas tarde, vimos con
sorpresa que la playa estaba a un par de kilémetros de distancia de la misma
casa.

A principios de los ochenta también fuimos testigos del inicio de otro
gran cambio. El mar devoré toda la playa entre Punta Canoas y los Morros
y amenazd6 seriamente a los pueblos de Punta Canoas y Manzanillo del Mar.
Lleg6 a destruir varios barrancos. Manzanillo del Mar, en ese entonces toda-
via un pequeno caserio, perdié hasta su cementerio; las autoridades proce-
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Figura 3. Isla Cascajo o Cascajal

oG
Isla Cascajo

OArroyo Grande

O'l.as Canoas

Fuente: Google Earth, 2015. Recordamos a isla Cascajo a cierta distancia de la costa; hoy,
por acrecimiento, quedé incorporada a la playa.



José Vicente Mogollén Vélez | 217

dieron, demasiado tarde, a construir malecones. Diez afios més tarde, como
arte de magia la playa aparecié de nuevo. Comenz6 a crecer y dejé atrés a los
enrocados, sepultados en arena. Al sur de Punta Canoas, donde en 1985 hubo
varios metros de profundidad, hoy existe un gigantesco playon de varios ki-
lémetros cuadrados.

Desde Punta Canoas hasta Manzanillo del Mar se ha formado una playa
de mas de 80 metros de ancho, como también ha sucedido —atin més genero-
samente— en la playa desde la Boquilla hasta el espolén al sur de la Bocana.
La deriva litoral desde mediados de los ochenta, cuando concluyé alli esa
etapa de erosion, ha contribuido poderosamente al acrecimiento de ese sector
de playas.

Pero ignoramos si la abrasion de los 80 de las playas entre Punta Canoas
y Manzanillo del Mar —causada obviamente por falta de arenas— correspon-
di6 al tiempo necesario para que se sintieran los efectos de la construccién
del tajamar Occidental; o si el acrecimiento de Playa Mendoza se debi6 a la
desaparicion de la flecha de isla Verde, que le aport6 sus arenas; o si la re-
construccion de las playas entre Punta Canoas y Manzanillo del Mar se debié
a la llegada de las arenas de la desaparecida flecha de Galera de Zamba; o
si la creacién de la flecha de Puerto Velero se debe a la desaparicion de las
playas de Puerto Colombia; en otras palabras, no conocemos la velocidad del
transporte de las arenas. Solo sabemos que tanto isla Verde como la flecha de la
Galera de Zamba desaparecieron antes de que las pudiéramos conocer; es
decir, antes de los afios 40 o 50.

Precisamente, faltan estudios...

Al sur de la bocana se adelantan todavia las obras del famoso tinel y de
su discutido puente, obras que han creado sus propias playas con dragados
hechos desde una distancia de dos o tres kilémetros, mar afuera. Mas al sur,
la avenida Santander sufre tanto el consecuente déficit de arena como un
deterioro acelerado de sus enrocados, abandonados a su suerte desde hace
varias décadas. El mar ya ha inutilizado el carril exterior de la calzada occi-
dental; la Alcaldia ya se aburri6 de parcharlo, actividad inttil mientras no se
reconstruya su enrocado marino.

Las arenas que hoy cierran la boca del Laguito seguramente se hubieran
podido captar para las playas de Bocagrande alargando el espolén de Iriba-
rren, hasta llevarlo a la longitud prevista en su disefio original (780 metros,
cuando apenas llega hoy a los 250). Posiblemente las arenas sobrantes lle-
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garian entonces al pueblo de Tierra Bomba, al ampliar su radio de giro, al
pivotear las olas desde la punta oeste de un espolén de 780 metros y no,
como hacen ahora, desde una punta de apenas 250 metros. El dngulo actual
favorece la formacién de las playas que cierran el Laguito. Por lo tanto, es
indispensable concluir el espolén de Iribarren para salvar a Tierra Bomba
y mantener abierto el Laguito. Y como si fuera poco, facilitaria la construc-
cion de la continuacién de la avenida Santander hasta el Laguito (tal como lo
propone la “APP avenida del Bicentenario”). Con el ensanche del espolén de
Iribarren, la playa de Bocagrande tomaria la forma de una media luna que iria
desde la punta del espolén hasta el baluarte de Santo Domingo.

Apenas se concluya el mencionado ensanche, seria posible iniciar la
construccion del otro espolén de 700 metros, el de Santo Domingo, disenado
también por el sabio experto espanol, que formaria una inmensa playa que
protegeria la avenida Santander. Crearia otra gran media luna desde Santo
Domingo hasta la Boquilla.

La Galera de Zamba, Puerto Velero y otras flechas

También nos sorprendi6 ver el crecimiento, en los noventa del siglo pasado y
a principios del veintiuno, de la flecha arenosa que hoy es aprovechada por
una marina con flamante urbanizacién, llamada “Puerto Velero”, de reciente

Foto 4. Puerto Velero

9 Playa Puerto Velero

Fuente: Google Earth, 2015. Alli han construido una marina y una urbanizacién.
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factura (foto 4). Se parece mucho a la flecha arenosa que los espafioles encon-
traron en Galerazamba en 1533 y que duré hasta mitades del siglo veinte (en
el mapa de Simons de 1895 atin aparece, aunque disminuida y algo maltre-
cha). Lo mismo que puede durar siglos, si es afectada por las nuevas obras del
rio, durard décadas, o lustros en el peor de los casos.

La flecha o gancho de Galerazamba form6 la bahia del mismo nombre,
dejandola protegida de los alisios, tal como se puede apreciar en varios ma-
pas adjuntos del Archivo Nacional de Colombia, de la Biblioteca Luis-Angel
Arango y del Archivo General de Indias de Sevilla (figuras 4, 5 y 6, y foto 5).

{Sabemos hoy qué efecto tendran las obras de “recuperacién del rio Mag-
dalena” sobre las playas entre Puerto Colombia y Cartagena? Entendemos que
es un asunto que no ha formado parte ni de las discusiones de las nego-
ciaciones ni de los “didlogos competitivos” mediante los cuales se escogi6 a
Odebrecht-Valorcon. Nos figuramos que tampoco se incluyeron en los térmi-
nos de referencia que elabor6 la firma consultora Emdepa.

Lo légico es pensar que el rio, al tener mas velocidad durante la estaciéon
lluviosa por haber sido sus aguas concentradas en un canal navegable cen-
tral, aportard transitoriamente mas arenas al depdsito del cafién submarino
(de mas de 100 metros de profundidad) que eventualmente, luego de muchos

Figura 4. Punta de la Galera de Zamba

Fuente: Joaquin Francisco Fidalgo, 1817.



220 | Las arenas del Magdalena y las playas que dependen de ellas

Figura 5. Galerazamba

y Manuel Marfa Paz, 1864.

Fuente: Manuel Ponce de Leén

Figura 6. Galerazamba, Carta Corografica del departamento de Bolivar

AGENATHRELSE) T [y
Fuente: Ing. Federico A. A. Simons, miembro de la Sociedad Real de
Geografia de Londres, 1895.
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anos, repartirian los alisios a las playas. Su efecto sera benéfico, por lo menos
a largo plazo. El rio durante la época de lluvia almacenara grandes cantidades
de arenas antes del canén submarino frente a su desembocadura, que luego,
durante épocas de brisa de los siglos venideros, serdn repartidas hacia Puerto
Colombia y Bocagrande en época de brisas.

Salvo, claro estd, que en vez de almacenar la arena en bancos e islas cer-
canos a su desembocadura, como lo hacia cuando entré el Fidelidad en 1823
por bocas de Ceniza, la mayor corriente del rio durante el invierno las empuje
a la profunda trinchera del Caribe al norte de la actual desembocadura, hacia
el Plano Abisal de Colombia, cuya profundidad supera los 3.200 metros.

Con los tajamares del siglo veinte —incluyendo sus posteriores obras de
cierres de cafios, dique direccionales y espolones de contraccion- se logré dar
aun mayor velocidad a las aguas. Se trataba claro esta de evitar la formacién
de barras en la desembocadura —antes del caiidon submarino que desciende al
Plano Abisal de Colombia— que molestaran a la navegacién, pero parece que
en los actuales estudios de navegabilidad del rio no se ha tenido en cuenta el
efecto de la desembocadura actualmente encajonada en una camisa de fuerza

Foto 5. Galerazamba

© .
Galerazamba, Bolivar.

Fuente: Google Earth, 2015. El acrecimiento de la playa incorporé la Isla Cascajo al conti-
nente.
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Foto 6. Desembocadura rio Magdalena, flecha naciente

Flecha naciente

Fuente: Google Earth, 2015. Desde hace varios anos se ha creado.

de 430 metros de ancho. Que es poco para un rio que frente al puente Puma-
rejo tiene casi un kilometro de orilla a orilla.

Seria esta —la de las obras que adelantarda Odebrecht-Valorcon— una se-
gunda tragedia. La primera la sufrieron las playas de Puerto Salgar y de Puerto
Colombia hace cuarenta o cincuenta afnos. Recordamos las detalladas expli-
caciones que Jorge Borda Palma daba en 1983 al alcalde de Puerto Colombia,
en las cuales le aclaraba que de todas maneras la vieja bahia de Sabanilla ya
estaba inservible como puerto maritimo desde finales de los afos treinta del
siglo pasado; que las obras de bocas de Ceniza eran las tinicas posibles para
conservar a Barranquilla como puerto maritimo.

Al respecto, el profesor Manuel Alvarado escribié el siguiente recuento:

Debido a que la nueva desembocadura quedé por accidente localizada frente
a un cafnén submarino, a partir de ese momento, una gran parte de las arenas
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que transporta el rio fueron desviadas hacia el caién, efecto que ha redunda-
do en el déficit de arena para el mantenimiento natural de las playas localiza-
das al oeste de Barranquilla (...).

Con un nuevo encauzamiento que reste arenas a la deriva litoral, sufri-
rian las playas del Atlantico, como Puerto Salgar, Puerto Colombia, Puerto
Velero, Santa Ver6nica y Agua Marina. También posiblemente el kilometro 19
de la carretera PNN Salamanca-Ciénaga.

A las playas de Bart no les pasaria nada, porque dependen de las arenas
coralinas que aporta el ecosistema de la cristalina contracorriente del Cari-
be (llamada también, recuérdese, corriente de Panama). Pero Cartagena, del
Laguito hacia el norte, debe terminar de construir los espolones disefiados
por Iribarren, si no quiero correr riesgos de perder sus playas y la avenida
Santander.

Porque es muy posible que el rio, mas concentrado en su vaguada central
navegable después de las obras de encauzamiento y dragados de canaliza-
cion, tenga en invierno mayor velocidad, y logre botar més lejos, mas al norte,
sus arenas y finos en suspensién. Asi sucedié después de la inauguracién
en 1936 del primer tajamar Occidental; su efecto repercutioé en camara lenta
durante décadas. Destruyé playas en secuencia, como piezas de dominé que
cafan, una por ano, entre Puerto Colombia y Boca Grande.

El mar sin arenas devoraba flechas de arena y playas, y luego, ya recar-
gados sus bancos de arena por el paso del tiempo, volvia a transportarlas y a
reconstruir playas. Fue lo que sucedi6 entre 1980 y 2010 entre Punta Canoas
y Manzanillo del Mar. Las obras méas recientes —diques de contraccién y di-
reccionamiento, diques de cierre de meandros como el de la isla en 1972, seis
espolones, un dique guia— también han tenido su efecto en cadena, porque
como ocurrié con la terminacién del primer gran tajamar en su momento,
hoy el rio es mas veloz; por estar mas encajonado, lanza sus arenas mas lejos,
hacia el abismo del canién frente a bocas de Ceniza; pero a pesar de todos los
esfuerzos, es tal la cantidad de sedimentos que acarrea el rio Magdalena, que
cuando hay sequia, la navegacién se dificulta; es necesario entonces dragar
en la desembocadura para obtener las profundidades que el “puerto fluvial y
maritimo” requiere. Asi sucede en este agosto de 2015.

Las arenas transportadas por las fuerzas de la “deriva litoral” seguiran
quitando y poniendo playas hasta agotar sus kilémetros de influencia en la
medida en que el rio sea cambiado por el hombre con sus obras de encajo-
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namiento para volverlo méds navegable. Segiin los expertos, el rio seguird su
proceso de destruccion y reconstruccion de playas hasta que se estabilice el
suministro de arenas en su desembocadura.

Otro asunto menos estudiado son los efectos de los finos en suspensién
que contindan saliendo mar afuera por muchos kilémetros. Son los que ha-
cen visible la pluma del Magdalena en fotos aéreas y en Google. Algin dia
tendra Colombia que enfrentar airados reclamos de los vecinos del Caribe por
el evidente impacto ambiental que tiene su rio en un mar comin. Nuestra su-
gerencia al respecto es que nunca sera tarde para que el gobierno comprenda
que los efectos del rio no llegan hasta su desembocadura; llegan hasta donde
llegan sus arenas y finos en suspensién, para no hablar del mercurio y otros
téxicos que expulsa al mar. La percepcion de la existencia de la deriva litoral
y de la pluma de finos lodosos y téxicos del rio que ensucian al Caribe tiene
que llegar primero al gobierno y al Congreso, para que mediante la legislacion
del caso, se le amplie a Cormagdalena su perimetro de responsabilidad.

En su afdn por estimular la navegacién no debe olvidar tampoco Cor-
magdalena que las obras del rio tienen consecuencias ambientales; algunas
de ellas, como las de las playas que dependen de las arenas del rio, son con-
secuencias que algunos denominan “no intencionales”. Pero los estudios que
se deben hacer sobre el efecto retardado de las obras que se hacen para be-
neficiar la navegacion del rio, sin duda la alertaran acerca de la necesidad
de incluir en los estudios los aspectos de la deriva litoral. Anticipandose a
la legislacion por la via de la responsabilidad ambiental, Cormagdalena debe
quitarse las vendas que la obligan a mirar inicamente hasta la desemboca-
dura, y comprender que el rio no se acaba en bocas de Ceniza, porque en la
realidad, llega hasta donde llegan sus impactos.

Sabanilla y sus islas

Tuvo el rio Magdalena hasta casi el siglo veinte dos bocas principales sobre
el Caribe, separadas por una enorme isla de unas 9.000 hectareas con figura
y cola de cometa que se conocid, hasta que desaparecid, como “la isla de los
Gomez”. La boca del rio que salia hacia el este —frente al sitio indigena deno-
minado “Camacho” durante la colonia— era la menos caudalosa de las dos, tal
como aparece en la cartografia de fines de los siglos dieciocho y diecinueve
(figuras 7 y 8). Aparece en los mapas del diecinueve con un nombre posible-
mente revelador, la “boca del Rio Viejo”. La que salia hacia el oeste se conocié
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Figura 7. Puerto de Sabanilla

Fuente: Nepomuceno Sanz de Santamaria, 1852.

Figura 8. Puerto de Sabanilla

Fuente: Carta corogréfica del departamento de Bolivar, ing. Federico A. A. Simons,
miembro de la Sociedad Real de Geografia de Londres, Bogota, 1895.
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desde el siglo dieciséis como “bocas de Ceniza”, en alusién a su enorme plu-
ma sedimentaria y a su rompiente norte, alli donde los alisios estrellaban sus
grandes olas oceanicas con espectacular violencia en mortales reventazones.

En las décadas siguientes a su descubrimiento en 1501, hubo muchos
intentos en pequenos navios a vela, de poco calado, para entrar al interior del
pais por el rio, pero fueron los mas los que fracasaron en su intento que los
que tuvieron suerte (como el portugués Jeré6nimo de Melo). Después de los
anos de reconocimiento y exploracién, y luego del fracaso de la colonizacién
del istmo en Santa Maria la Antigua del Darién, nacieron Santa Marta y Car-
tagena, ambas con accesos al rio Magdalena a través de ciénagas tranquilas y
navegables, profundas y saladas, en combinacién en ambos casos por trechos
terrestres.

Santa Marta y Cartagena fueron fundadas para conectarse con el rio Mag-
dalena por esos cuerpos de agua salada y salobre, ciénagas salobres repletas
de manglares. Ambas capitales coloniales tenian que andar tramos iguales de
30 kilémetros por tierra. Santa Marta, para llegar al Pueblo Viejo de la Cié-
naga Grande en toda época; Cartagena, entre Mahates y Barranca en verano,
durante el estiaje del rio, cuando la via acuatica que un siglo después se lla-
maria del “Dique” no estaba “corriente”, como se solia decir para indicar que
el rio estaba crecido y desbordando sus aguas hacia sus ciénagas laterales;
“pulmones”, les dicen hoy, para indicar como es la respiracién del rio. Pero
la llegada de los vapores cambi6 todo el sistema de transporte colonial, que
dependia del viento y de los mtsculos de los bogas. Con la méquina de vapor
lleg6 a Colombia el inicio de la revolucion industrial, que afortunadamente
liberé a los bogas del duro trabajo del remo y la palanca, y a los marineros de
la tirania del viento.

Para Cartagena el siglo diecinueve, en especial su inicio, fue de pesadilla.
Su poblacion paso de 25.000 habitantes en 1810 a menos de 8.000 en 1881.

Por dos motivos: Morillo y el buque de vapor.

A Santa Marta le fue mejor con los vapores, porque los de principios del
diecinueve, similares al Fidelidad, podian navegar desde Pueblo Viejo de la
Ciénaga hasta el rio Magdalena, utilizando varios cafios (San Antonio, Rene-
gado, Aguas Negras o Clarin). De hecho, la Aduana de Santa Marta recaudo,
segin Theodore Nichols, mucho mas que Cartagena y Sabanilla juntas en la
década de 1850. Los vapores de Montoya y de Mier no tenian mayor dificul-
tad en navegar por esos cafios naturales, que se mantenian libres de sedimen-
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tos. En ocasiones, tenian flujo de agua en ambas direcciones por cuenta de las
crecientes de los rios otrora limpios que le llegaban desde la Sierra Nevada,
tal como sucede con los grandes arroyos que desembocan en la ciénaga de
Maria y mantienen navegable, durante sus crecientes, su entrada desde el
cano de Correa.

Encima del terrible sitio de Morillo en 1815, a Cartagena le tocé en 1823
enfrentar algo si posible, peor para su futuro: la llegada de los buques de va-
por al pais. A finales de ese afno se present6 en Cartagena un enemigo pacifico
pero no menos danino para sus intereses que Morillo, el Pacificador. Arrib6
nadie menos que Juan Bernardo Elbers —el sefior del buque con las paletas
laterales y mucho estropicio— como nuevo “concesionario” de la navegacién
por vapor por la via acuatica del “Dique” y por el Magdalena, privilegio que
habia aprobado el Congreso y firmado Simén Bolivar.

A cambio del monopolio de la navegacién a vapor, Elbers se compro-
metia a reconstruir el canal del Dique, que llevaba mas de treinta anos sin
mantenimiento. Desde su construccién como un canal de 3.000 varas en
1650, habia crecido a 45.500 varas por cuenta de sus mantenimientos anua-
les. Ello implicaba dragar a pico y pala el delta que se formaba en cada época
de lluvias, que quedaba seco —“no corriente” — cuando llegaba el verano. Su
embocadura fluvial por Barranca Vieja, segiin el completo informe de José
Ignacio de Pombo de 1797, basado a su vez en los presupuestos de Antonio
de Arébalo, estaba seca y su curso, sedimentado. Segtn las descripciones de
Arébalo y de Pombo, era un canalito de 4 varas de ancho, lleno de curvas y
tornos estrechos, apto para champanes, cayucos y bongos pequeinos. Claro,
veintiséis anos después resultarian imposibles de navegar en un buque de
vapor con la eslora, la manga y el calado del vapor de Elbers.

La concesién también obligaba a Elbers a mantener siempre en servicio
dos vapores en el Magdalena, reto no comparable con el mandato casi im-
posible —atin no existian ni siquiera las dragas de cangilones a vapor, que se
patentarian en 1860 en Paris— de canalizar la via acuatica del Dique. Claro,
lo hizo George M. Totten entre 1844 y 1850, pero Totten tenia el tiempo, era
buen ingeniero de campo y sabia como manejar gente de pico y pala; después
del Dique, construyo el ferrocarril de Panama, en buena parte con gente bue-
na para pico y pala que se llevé de la obra del Dique para “Aspinwall”.

De manera simultanea con Elbers, llegé a Cartagena en 1823 su vapor con
dos paletas laterales que habia comprado en Estados Unidos para cumplir
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con su contrato, el Fidelidad, muy parecido al Clermont que en 1807 habia
iniciado la navegacion fluvial por vapor en el rio Hudson. Media, segin Ga-
briel Poveda Ramos, 50 o 60 metros de eslora y 15 o 20 pies de manga; su
motor a vapor era de 40 caballos, y calaba 5 o 6 pies. Pero Elbers conocia tan
mal a la regién que pretendia que su vapor llegara por la via del Dique hasta
el rio, y también, que el Cabildo le cediera los derechos de su navegacion
—una de sus principales rentas— que el gobierno de Cartagena habia tenido
por siglos, desde épocas de Pedro de Heredia y de Zapata de Mendoza. Las
dos pretensiones resultaron igual de imposibles.

En consecuencia, en enero de 1824 el vapor Fidelidad se dirigi6 a Sabani-
lla, para tratar de entrar por boca de Ceniza al rio. El mapa maravilloso de su
piloto es el resultado de esa proeza (figura 9). Realizando cuidadosos sondeos
desde un bote de remo que iba adelante, el vapor Fidelidad logré entrar al rio.
Nos dejé como recuerdo de su viaje al Magdalena el detallado e invaluable
mapa —con batimetria— que muestra el derrotero seguido por el Fidelidad y las
islas de arena y lodo que la salida principal del rio habia creado, mas detalles
adicionales interesantes como una reventazén al sur de Sabanilla, la propia
isla de Sabanilla, la del Medio, la de los Gémez, y lo que quedaba de la boca
del Rio Viejo. Mas envidiable, aparecen bancos de ostras, en ese entonces
seguramente sanas y deliciosas. Ademas, indica que los fértiles suelos de la
isla de los Gbmez alimentaban a Barranquilla... y a Soledad. Si se pudiera
excavar su suelo, indudablemente aparecerian alli también valiosas piezas
arqueoldgicas, que ayudarian a entender el comienzo del poblamiento del
delta, donde esta hoy situada la Barranquilla moderna. Por su riqueza pes-
quera y agricola, asi como por su relativa invulnerabilidad a ataques desde el
mar, esa fértil region debi6 ser sitio de antiguas civilizaciones.

Esa desembocadura tenia dos bocas, la Principal y la de Séneca, nom-
bre este que obliga a imaginarse que algtin cordobés varado en ella durante
horas, suficientemente versado en griegos y latines, tuvo el ingenio de dejar
bautizada con tino y gracia a la boca de la encallada que soporté con el debido
estoicismo propio de su gente en tiempos romanos.

La isla del Medio, entre la boca de Ceniza y la isla de los Gémez, cambia
de figura y sitio en todos los mapas que hemos examinado, incluyendo los
tres que hoy miramos. Las dos islas largas hacia el oeste se desintegraron
cuando, inesperadamente, el rio profundiz6 una nueva boca parecida a la que
eventualmente se estabiliz6 con el tajamar Occidental a finales de la tercera
década del siglo veinte; segin Nichols, durante casi seis afios, entre 1877 y



Figura 9. Derrotero del Fidelidad, 1824
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Foto 7. Desembocadura del rio Magdalena

Boca Rio Viejo
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Fuente: Google Earth, marzo, 2015. A la izquierda, Puerto Colombia; se distingue la turbi-
dez de la deriva litoral; a la derecha, la boca de Rio Viejo, pintada de amarillo.

1883, permiti6 la entrada a ciento seis vapores y cuatrocientos cuarenta y
nueve veleros. Pero de nuevo colapsé por sedimentacion; el ferrocarril siguié
creciendo hasta llegar al largo muelle de Puerto Colombia en 1888, siendo
presidente de Colombia Rafael Nunez.

Bocas de Ceniza hacia el occidente y la otra boca hacia el oriente, la boca
de Rio Viejo, separadas por la isla de los Gémez, estaban decoradas por “re-
ventazones”, las barras de arena donde las olas descargaban su furia. A vela,
las “reventazones” eran sumamente peligrosas. Pero el vapor Fidelidad logré
entrar por el derrotero que se aprecia en el mapa, dejando una estela clara de
mérito nautico.

Las arenas del Magdalena cambian la historia

Prueba de que las arenas del rio Magdalena pueden cambiar la historia es lo
que paso entre la mitad del siglo diecisiete y el dieciocho en la Boca Grande
de la bahia de Cartagena.

La peor consecuencia de la deriva litoral para los espanoles fue el sorpren-
dente cierre de la “Boca Grande” a la bahia, por la cual ellos habian entrado
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desde 1501. Como buenos castellanos, procedieron a construir fortalezas para
custodiar el acceso. Pero el “enarenamiento” —como diria Willem Brandsma,
el gran ingeniero holandés, en 1887— que la cerr6 de punta a punta a mitad
del diecisiete, los obligd a construir nuevas fortificaciones en Boca Chica.

Los cuatro dibujos que mostramos (figura 10) son tomados de la obra
maestra del gran historiador e investigador espafiol Enrique Marco Dorta, ti-
tulada Cartagena de Indias, la ciudad y sus monumentos, publicada en Sevi-
Ila en 1951. Aunque varios mapas del siglo diecisiete muestran el paulatino
cierre de la Boca Grande y luego el inicio de su reapertura a mitad del diecio-

Figura 10. Fuertes en Boca Grande y fortificaciones en Boca Chica
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cho, los dibujos de Enrique Marco Dorta los resumen de manera magistral y
sefialan los distintos fuertes que fue necesario abandonar y desmantelar en
Boca Grande, asi como las nuevas fortificaciones que se tuvieron que cons-
truir en Boca Chica.

Por fortuna, debido a su tamano y ubicacion con respecto a los vientos,
la nueva entrada por Boca Chica ofrecia una oportunidad defensiva insupe-
rable, que fue plenamente aprovechada en 1741 por el virrey Eslava, Blas de
Lezo y Carlos Desnaux.

La Boca Grande de la bahia de Cartagena estuvo cerrada entre la segunda
mitad del siglo diecisiete y la primera mitad del dieciocho. Cuando se volvié
a abrir, como por encanto se deslizaron las arenas hacia el fondo del mar.
En cuestion de treinta afios, quedé nuevamente abierta la Boca Grande, y la
bahia de Cartagena totalmente expuesta a los ataques del enemigo de turno.

En este caso, podemos decir que las arenas del rio cambiaron la historia.
La Boca Grande hubiera resultado casi imposible de defender ante un ene-
migo tan numeroso; las brisas de marzo y su amplitud la hacian mucho mas
navegable con un buen través. En cambio, las fortificaciones en Boca Chica le
pusieron un cerrojo tan eficaz a la bahia, que la “Grand Expedition” demor6
casi cuatro semanas en forzar su entrada, cuando ya llegaban las lluvias, y
con ellas, los mosquitos. Asi fueron derrotados los treinta mil ingleses que
en ciento ochenta y seis barcos atacaron a Cartagena en marzo de 1741, en
un intento por apoderarse de la “la llave de las Indias”. El Almirante José de
Pizarro, en llave también con la naturaleza magallénica, frustr6 la operacién
por el Pacifico de Anson, que tenia instrucciones de Londres de reunirse en
Panamé con los ocho mil efectivos del ejército britdnico y 3.500 reclutas de
sus nueve colonias norteamericanas para transportarlos al Pert y tomar por
sorpresa a Lima, la fuente argentina del poderio espanol.

Afortunadamente, la reapertura natural ocurrié después y no antes del
descomunal intento de conquista de los ingleses; la entrada por la Boca Gran-
de hubiera sido relativamente fécil.

Dicha reapertura de la Boca Grande obligb en la segunda mitad del siglo
a las autoridades coloniales a construir la escollera de Boca Grande, de 2,5
kilémetros de largo por 50 de ancho, la mas importante obra de ingenieria
hidraulica de América hasta la construccion del canal de Panama.

Entre el inicio de su construccion el 11 de noviembre de 1771 y el de
su terminacién en 1778, Cartagena vivio momentos de verdadera angustia,
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porque la lucha mundial de Espana contra los ingleses seguia teniendo al mar
Caribe, sus costas e islas, como su escenario central. La escollera desde ese
entonces ha obligado a toda la navegacién mayor a utilizar a Boca Chica como
Unica puerta de entrada y salida a la bahia.

¢Cdémo se produjo el cierre de la Boca Grande?

Las arenas de las playas de Cartagena son de arena fluvial, idénticas a las de
todas las playas entre Honda, Puerto Colombia y el Laguito. Provienen del
rio Magdalena, y son transportadas por “la deriva litoral” que producen los
alisios sobre la costa entre bocas de Ceniza y Cartagena.

{Podria hoy volver a cerrarse la Boca Grande de la bahia de Cartagena,
tal como sucedi6 a mediados del siglo diecisiete? A simple vista, las arenas
que se han acumulado frente al hotel Hilton, en la boca del Laguito y frente
al hospital de Bocagrande, alcanzarian para rellenar de nuevo el paso hasta
Tierra Bomba. Pero el oleaje pivotea en el espolén de Iribarren y las arenas
entran hacia la boca del Laguito. Han derrotado a varias dragas.

Buscando posibles explicaciones de lo ocurrido en el siglo diecisiete, tro-
pezamos con una probable. Imaginemos que antes de 1600 salia igual canti-
dad de agua del Magdalena por la boca llamada del “Rio Viejo” hacia el este,
que por la antigua bocas de Ceniza al oeste. La boca de Rio Viejo estaba justo
enfrente de la Barranquilla de principios del siglo diecisiete.

Alguno de sus habitantes, al ver que las aguas favorecian la salida por
bocas de Ceniza en detrimento de la salida que tenian al frente, seguramente
decidi6 llamarlo “Rio Viejo”, por su menguada importancia.

Tan interesante esquina, frente a la punta sur de la isla de los Gomez
y de cara a la boca oriental del rio, debié determinar el nacimiento en tan
estratégica y promisoria barranca del caserio indigena que eventualmente
se convertiria en la futura Barranquilla, por la conveniencia alimenticia y
comercial que daba el sitio para el uso de ambas bocas del rio. Resultaba un
sitio maravilloso para pescar bagres en el rio, lisas en las ciénagas al frente
y sabalos en las dos bocas, y para sembrar y cosechar en la enorme y rica
isla de los Gomez.

Miren ustedes de nuevo el mapa de enero de 1824 con el derrotero del
Fidelidad y el mapa de Ponce de Le6n y Manuel Maria Paz, de 1864; la impor-
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tancia de la boca de Rio Viejo es evidente. Por algin motivo —una acumula-
cién de palos, por ejemplo, que conformarian un “palotal”- la boca de Rio
Viejo a principios del diecisiete se sediment6, evento que suele suceder en
todos los cambiantes deltas de los rios, esencialmente dinamicos. Hemos
visto que el Sint, por ejemplo, rota con frecuencia el calibre del caudal de
su salida entre las tres bocas de su delta. Con alguna frecuencia se formaban
en los 80 y 90 del siglo pasado “palotales” en la desembocadura del cafo
de Correa.

Justamente en bocas de Ceniza, favorecida como desembocadura hacia
el oeste por las brisas, existia una isla que la cartela del mapa del vapor Fi-
delidad destaca: la isla de Carpinteros. Con la cantidad de troncos y hasta de
grandes arboles enteros —macondos, ceibas— que bajaban por el rio Magdale-
na, y aun siguen bajando, y formando islas de arenas, esa isla de Carpinteros
debio ser una gran fébrica de pilones, bateas, canoas, bongos y cayucos. Los
“carpinteros de ribera” también colonizaron una playa en Cartagena, la del
Arsenal, que se convirti6 en la calle con raices drabes y venecianas que muy
posiblemente generaba la mayor cantidad de empleo en la Cartagena de los
siglos diecisiete y dieciocho.

Para explicarnos el fen6meno, pensemos que las arenas del rio en algin
momento de finales del siglo dieciséis, con el cierre parcial de la boca de Rio
Viejo, salieron hacia el oeste por bocas de Ceniza. Utilizando la experiencia
del lapso del viaje de las arenas para explicar los extrafios cambios de las pla-
yas del litoral en el siglo veinte, a raiz de la construccién de los tajamares en
1936, regresemos al siglo diecisiete con una sencilla analogia.

Calculemos que las arenas adicionales aportadas al oeste por el cierre
transitorio de la boca de Rio Viejo llegaron a la Boca Grande de la bahia de
Cartagena cincuenta anos después, a mediados del diecisiete; las fuerzas de
la deriva litoral —oleaje, brisas, mareas, moviendo la materia prima expulsa-
da por bocas de Ceniza— proyectaron la flecha arenosa hasta Tierra Bomba,
tal como apreciamos en los dibujos de Enrique Marco Dorta. De la misma
manera, por un cambio en la distribucién de las arenas, somos testigos de la
formacién de una inmensa playa entre Punta Canoa y Manzanillo del Mar en
los dltimos veinte o veinticinco afos; en el siglo dieciocho, seria por via natu-
ral; por via antrépica, por la construccion de los tajamares que encajonaron al
rio y enviaron sus arenas al fondo del canén submarino, como sucedi6 entre
1926 y el 30 de agosto de 1935, cuando la barra colaps6 y con ella 480 metros
del tajamar Occidental, generando una corriente de turbidez de tal magnitud
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y velocidad que a 1.400 metros de profundidad cort6 varios cables subma-
rinos entre Barranquilla y Maracaibo, segtin el famoso relato del ingeniero
Bruce C. Heezen, publicado por la Sociedad Geografica de Colombia en 1956.

Las arenas adicionales que cerraron la Boca Grande llegaron a Cartagena
a mediados del siglo diecisiete. Por una disminucién de caudal de salida en
la boca de Rio Viejo, las arenas migraron hacia el oeste por bocas de Ceni-
za; fueron transportadas hacia Cartagena por la deriva litoral; eventualmente
alargaron su playa hasta llegar a Tierra Bomba; asi aparece en los mapas de la
época. En otras palabras, las arenas hicieron necesaria la esmerada fortifica-
cién de Boca Chica. Después del fracaso ante Pointis y Ducasse en 1697, los
defensores de la ciudad en 1741 supieron demorar la entrada a la bahia de la
Grand Expedition, y salvaron a Sudameérica de convertirse en colonia britani-
ca, como la mayor parte de las islas del Caribe oriental, Jamaica y Belice. De
esta manera, podemos afirmar que las arenas provenientes del rio Magdalena,
transportadas por la deriva lateral, cambiaron el curso de la historia; asi son
de importantes. Por ellas a veces hablamos en espaiol.

Pensemos entonces que a finales del diecisiete, cuando los espanoles es-
taban terminando de fortificar a Boca Chica, felices, la boca de Rio Viejo,
de nuevo y posiblemente por una creciente que arrastré el “palotal” que la
tapaba, habria vuelto a tener corriente, tal como aparece en los mapas del
diecinueve. El aporte hacia el oeste de arenas adicionales cesaria entonces.
Unas décadas mas tarde, esas arenas adicionales dejarian de llegar a la Boca
Grande.

A partir de la construccién de un canalito imprudente —segtn relata Enri-
que Marco Dorta, por un tripulante de un buque de guerra espaiiol que vigila-
ba desde 1739 los movimientos de naves de guerra ingleses— la barra de arena
comenzo a abrirse desde su centro, tal como se puede apreciar en la figura 11.

El proceso de reapertura natural de la Boca Grande dur6 cerca de treinta
anos. Obligé a la Armada a fondear de manera permanente cuatro navios de
guerra para vigilar la entrada que se reabria mas y maés, ano tras ano. Y final-
mente, Antonio de Arébalo, ingeniero jefe de las fortificaciones, por orden
de la Corona, inicié en 1771 la construccion de la gigantesca escollera de
cierre de la Boca Grande, mas larga, incluyendo accesos, que los més grandes
puentes de la Colombia del siglo veintiuno. Utiliz6 para ello las canteras de
Tierra Bomba, cuyos cortes son atn visibles en la punta noroccidental de la
isla (figuras 12, 13 y 14).
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Figura | |. La playa de arena entre Boca Grande y Tierra Bomba duré un siglo
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Las grandes modificaciones que se han presentado en las playas entre
Puerto Colombia y Tierra Bomba se deben en buena parte a la construccion del
tajamar de 1936 y a sus posteriores complementos y contracciones. Sabemos
que los tajamares expulsaron las arenas y finos en suspensién mas afuera,
hacia las profundidades del mar, al norte de la nueva desembocadura del rio.

¢Se han estudiado los posibles impactos de las obras actuales de nave-
gacion del rio Magdalena sobre las playas entre el PNN Salamanca y Ciénaga,
Magdalena, y entre Puerto Colombia y Tierra Bomba?

Cormagdalena nos informa que no. Recientemente se ha agravado el aco-
so del mar en el kilometro 19 de la via Barranquilla-Santa Marta. Segtn el
estudio del CIOH de 2003, la playa habia retrocedido casi un kilémetro en 65
anos. Eventualmente, tal como sucede hoy hacia el oeste, las arenas seguiran
saliendo y rellenando el espacio entre el tajamar y el kilometro 19; algtin dia,
reconformaran las playas orientales. Sabremos cudndo, solo si el gobierno
decide incluir la dimensién marina del Magdalena en sus estudios de nave-
gabilidad de la otrora “arteria de la patria” por grandes convoyes.

Esperamos haber logrado abrir y cerrar varios signos de interrogacién con
este recuento basado en la historia, en la observacion y en las percepciones
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Figura 12. Proyecto de la escollera de la Boca Grande
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Fuente: Antonio de Arébalo, 1769.

Figura |3. Bahia completa con proyecto de escollera

Fuente: Antonio de Arébalo, 1772.
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Figura 14. Detalles de la escollera de Boca Grande

Fuente: Antonio de Arébalo, Cartagena de Indias, 1787. Archivo General de la Nacion,
Colombia, Seccion: Mapas y Planos, Mapoteca 6 Ref.: 120.

comunes de toda una vida mirando las playas, sin duda una de las creaciones
mas bellas de la naturaleza, con poderes hipnéticos que invitan a la medita-
cion y al suefio que apacigua y enriquece.

Es posible que las nuevas obras del Magdalena no cambien en nada la
cantidad de arenas y finos en suspension que el rio aporta al mar en un ano
promedio. Pero eso es mera especulaciéon. Es hora de obedecer la ley 99 de
1993, que establece que el principio de precaucién es obligatorio. Amanece-
ra... y veremos dentro de unos cincuenta anos.

La gente de Puerto Colombia sabe mucho al respecto: por falta de sufi-
ciente estudio se desconocia hace ochenta afos la existencia de un canén
submarino frente al final de los tajamares (figura 15). Apareci6 “por acciden-
te”, como reporta el profesor Manuel Alvarado, y acabé con el puerto de Sa-
banilla y con las playas de la otra mitad de la “Puerta de Oro” de la Colombia
de finales del siglo diecinueve y principios del veinte.
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Figura I5. Tramo somero del candn submarino, hasta 100 m de profundidad

Bocas de Ceniza
sector la Barra

Fuente: Dimar, 30 de abril 2009.
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La cuencay la produccién pesquera

a cuenca Magdalena-Cauca (273.000 kilometros cuadrados) es la re-

giéon colombiana mas importante en términos de poblacién y aporte

econ6mico: 78% de la poblacién del pais se ubica en esta cuenca, don-
de estan localizados setecientos veintiocho municipios (Cormagdalena-OMF
Andina, 2007), banados por dos rios principales, el Magdalena (1.538 kiléme-
tros), que desemboca en el mar Caribe, y el Cauca (1.350 kilémetros), que lo
hace en el Magdalena. Con sus tributarios, estos dos afluentes conforman un
sistema fluvial de planicies inundables de 2°000.000 de hectéreas en maxima
inundacién, de las cuales 326.000 son ciénagas permanentes o lagos laterales
de llanura que flucttian en tamafio entre 1 y 11.000 hectéareas, con 1 a 6 me-
tros de profundidad (Pardo, 1976).

La pesca en la cuenca Magdalena-Cauca estd intimamente ligada a los
periodos hidrolégicos (régimen de niveles y caudales asociados al clima) y al
comportamiento de las principales especies de peces. En verano, cuando las
planicies inundables disminuyen en volumen y tamaifo (diciembre-marzo
de cada ano), muchas poblaciones de peces migran a los canales principales de
los rios y los remontan en una migracién masiva pre-reproductiva, generando
el evento conocido como la subienda, donde se ejerce una actividad intensa
de pesca con destacado valor social, econémico y cultural, siendo de gran
significado para la regién y el pais.

La produccion de pescado de 2010 se estimd en 39.040 toneladas/ano,
lo cual muestra que en los tltimos treinta y cinco afios la produccién pes-
quera de la cuenca se redujo a la mitad, con un valor comercial de $368.863
millones (US$204 millones) y un aporte a la seguridad alimentaria para mas
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de 157.000 personas que consumen en promedio 36,5 kilogramos de pescado/
persona/ano (The Nature Conservancy-Fundacién Alma-Fundacion Humeda-
les-Aunap, 2015). Ya en 1997 se habia valorado la totalidad de la pesqueria
en la cuenca Magdalena en US211 millones (Chapman, 1977), una cantidad
que incluyé tanto la produccion como los sistemas de pesca y la comercia-
lizacién. La riqueza de peces en la cuenca del Magdalena es alta y alcanza
trescientas setenta y una especies (Jiménez-Segura et al., 2014), de las cuales
cuarenta y cinco son sujetas de uso y representan 23% de las especies que cons-
tituyen el recurso pesquero nacional de consumo de agua dulce (The Nature
Conservancy-Fundacién Alma-Fundacién Humedales-Aunap, 2015). De ellas,
las importantes cuentan con algin grado de amenaza y una, el bagre rayado,
estd en estado critico (Mojica et al., 2012). En la cuenca se evidencia también
la presencia de especies de peces introducidas o invasoras, y tal es asi que en
2013 los desembarques comerciales (Aunap-Universidad del Magdalena, 2014)
estuvieron compuestos en su mayoria por cinco especies nativas que aportaron
el 68% de los mismos: bocachico, bagre rayado, blanquillo, comelén y nicuro,
y por una introducida de origen africano, la tilapia (16%).

Los principales centros de acopio en la cuenca Magdalena-Cauca son
Magangué y El Banco (bajo Magdalena), Barrancabermeja y Puerto Berrio
(medio) y Nechi (bajo Cauca). En 2013, en estos y otros puertos secunda-
rios se desembarcaron 5.991 toneladas (Aunap-Universidad del Magdalena,
2014). El destino del producto pesquero comercializado se concentra en los
principales centros urbanos. Como ejemplo descriptivo de lo que acontece
con su comercializacion, 20% del bagre rayado (pez emblemético por su valor
y demanda) es comercializado en su regién de origen, siendo el restante 80%
distribuido a otros centros de consumo, transportado en camiones refrigera-
dos o enhielado para Bogota (59%), Medellin (12%), la zona central andina
(24%) y sur andina como Neiva (2,5%) (Fundacion Bosques y Humedales-
Aunap-Universidad Sur Colombiana-Ecopetrol, 2014).

Los pescadores

La comunidad de pescadores se ha mantenido relativamente estable durante
los dltimos cuarenta afos. La aproximacion mas reciente a un censo de pes-
cadores en la cuenca Magdalena-Cauca habla de la presencia de 32.798 (The
Nature Conservancy-Fundaciéon Alma-Fundacién Humedales-Aunap, 2015).
No obstante, como se considera incompleta, se estima que dicha poblacién
puede ser cercana a 35.000 pescadores, aun cuando otros estimativos men-
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cionan mas de 45.000 (Gutiérrez et al., 2011), siendo una cantidad similar a
la de la FAO (Organizacion de las Naciones Unidas para la Alimentacion y la
Agricultura) en los anos setenta (Kapetsky, 1978; FAO, 1980). De ellos, 21.000
serian permanentes, 3.500 estacionales (pescan por épocas, cuando la pesca
es abundante, en especial durante las subiendas) y 11.000 ocasionales (The
Nature Conservancy-Fundacién Alma-Fundacién Humedales-Aunap, 2015).

Estos pescadores usan una gran diversidad de artes de pesca: anzuelos,
congolos o canastas de mano, trasmallos o redes de enmalle, atarrayas, chin-
chorros o redes de cerco de playa y atarrayas de deriva o barredoras (The
Nature Conservancy-Fundaciéon Alma-Fundacién Humedales-Aunap, 2015).
El 65% de ellos no desarrolla otra actividad productiva diferente a la pesca,
y recientemente se ha podido constatar la diversificacion de sus actividades
productivas, debido tal vez a la disminucién de sus rendimientos econémi-
cos, por lo que alternan la pesca con la agricultura, la mineria, negocios varios
y otras actividades como el jornaleo (Fundacion Humedales, 2010).

La situacion econémica de los pescadores es de pobreza. Como ejemplo,
en el bajo Magdalena solo 13% obtiene de la pesca mas que un salario minimo
mensual y, en promedio, su ingreso mensual es aproximadamente medio sala-
rio minimo. No obstante, la pesca contribuye significativamente a la seguridad
alimentaria de més de 157.000 personas (4,5 dependientes por pescador), y de
alli radica su importancia (The Nature Conservancy-Fundacién Alma-Funda-
cién Humedales-Aunap, 2015). Es de resaltar que solo 22% reportaron poseer
terrenos productivos o parcelas, con dedicacién a la ganaderia (48%), la agri-
cultura (44%) o a actividades mixtas (8%) (Fundacién Humedales, 2010).

Los jovenes aparentemente no estan ingresando a la pesqueria, hecho
muy diciente para el futuro de la pesca y la seguridad alimentaria regional,
que indica poco relevo generacional. La mayoria de pescadores son adultos
mayores: 69% es mayor de cuarenta anos, con un promedio de cincuenta y
uno. En cuanto a sus condiciones de vida, en su mayoria poseen acceso a
servicios de luz y agua, pero no cuentan con conexiones de alcantarillado
(FAO, 1980). Ademéds, su grado de organizacién social es bajo: Ginicamente
20% participa en algtin grado de asociacién. Sin embargo, en regiones donde
ha habido conflictos, en especial asociados a la degradacién ambiental de los
ambientes acuaticos como es el caso de la isla de Mompox, el grado de aso-
ciacion es mayor, por los antecedentes de negociacion o de acceso a progra-
mas de compensacién o mitigacion. Alli, 51% de los pescadores esta asociado
(Romero et al., 2002).
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Normativa

Las normas que rigen la pesca en la cuenca del Magdalena se enmarcan en
laley 13 de 1990 y sus decretos reglamentarios 2256 de 1991, 1431 de 2006,
1190 de 2009 y 4181 de 2011, siendo este dltimo el que crea la Autoridad
Nacional de Acuicultura y Pesca (Aunap), conformando la autoridad de pesca
que rige la actividad en el pais desde 2011.

Problematica

El v Informe nacional de la biodiversidad de Colombia ante el Convenio de diver-
sidad biolégica (Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible-PNUD, 2014),
indica que el nivel de avance en el pais es bajo con referencia a las acciones
para evitar la pesca excesiva y el mantenimiento de ecosistemas acuaticos con
enfoques ecosistémicos dentro de los limites ecolégicos seguros. Y la cuenca
Magdalena-Cauca no es ajena a esta realidad. Los principales factores que estan
amenazando la sustentabilidad de la pesca en la regién son los siguientes.

Sobrepesca

Las dos principales especies que representan mas del 40% de los desembar-
cos (Mojica et al., 2012) estan sobreexplotadas: el bocachico (Valderrama et
al., 1993; Barreto y Borda, 2008) y el bagre rayado (Fundaciéon Bosques y Hu-
medales-Aunap-Universidad Sur Colombiana-Ecopetrol, 2014), ya han supe-
rado los limites de su sostenibilidad y se consideran en riesgo. Ademas, los
tamafios medios de captura de practicamente todas las especies son inferiores
a su talla minima legal (The Nature Conservancy-Fundacién Alma-Fundacion
Humedales-Aunap, 2015), mostrando que la pesca se ejerce sobre ejemplares
cada vez mas jovenes, condicionando una situacién insostenible a mediano
plazo. Si no se adoptan medidas de manejo, se mantendra la disminucién
continuada del tamano poblacional de las especies nativas y, por ende, la pro-
duccion y su aporte a la seguridad alimentaria. El mal uso de artes de pesca,
el intenso esfuerzo de pesca y la falta de aplicacion de las medidas de manejo
son agentes de esta situacion.
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Regulacion hidrolégica y construccion de embalses

En Colombia el impacto mas reportado en los estudios de caso es el cambio de
la actividad pesquera y el cambio en el ensamblaje de las poblaciones dentro
de los embalses (Jiménez-Segura et al., 2014). La modificaciéon del régimen
hidrolégico y el impacto sobre las poblaciones de peces migradores, como bo-
cachicos y bagres, al modificarse las condiciones de volumen y temporalidad
de las aguas, asi como el impedimento al acceso de los peces a zonas de repro-
duccién aguas arriba de los reservorios, son los principales impactos a nivel
regional, en especial en aquellos embalses construidos a altitudes menores
a 700 msnm, altitud limite de distribucién de las especies migradoras en la
cuenca Magdalena-Cauca. Inferior a esta altitud se han embalsado 28.954
hectéreas, reconociéndose también que en estos embalses se han generado
efectos positivos locales, al generar capturas del orden de las 2.219 tonela-
das/afio, garantizando una actividad productiva para 2.602 pescadores (The
Nature Conservancy-Fundacién Alma-Fundacion Humedales-Aunap, 2015).

Eventos climaticos

Existen relaciones significativas entre los eventos climéticos y la produccién
pesquera. Los anos Nifio se traducen en menores niveles de las aguas y, por
ende, en mayor vulnerabilidad de las poblaciones de peces, que al ser objeto
de pesca generan altas capturas que pueden conducir a niveles de sobrepes-
ca (The Nature Conservancy-Fundacién Alma-Fundacién Humedales-Aunap,
2015). Por ello, para la salud de las poblaciones de peces es de vital impor-
tancia la alternancia entre periodos secos y hiimedos, y dada la situacién
actual del recurso pesquero un aumento de la frecuencia de periodos secos
podria tener graves consecuencias para la sostenibilidad futura de la pesca.
Las épocas de aguas altas son muy importantes, porque existe una relacién
significativa entre el mayor nivel de las aguas y, por ende, del area de las pla-
nicies inundables, y la tasa de crecimiento de las especies de peces: se han
determinado relaciones directas de crecimiento de la poblacién de bocachico
con los pulsos de inundacién (Aunap-Fundacion Humedales, 2013). Hay que
tener en cuenta también otro factor, y es que los eventos climéaticos extremos
con amplias inundaciones tienen impactos sociales y econémicos de gran
magnitud: desplazamiento de comunidades de pescadores, pérdida de bienes
y alteracién de actividades econ6micas relacionadas.
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La degradacién del habitat

Otros factores que inciden en la disminucién de la produccién pesquera y en
la salud de las poblaciones de peces son: la pérdida de superficie de las plani-
cies inundables, areas estratégicas de cria y productividad, debido a la deseca-
cion de ciénagas o, en su defecto, a la transformacion del régimen hidréulico
de las mismas para favorecer la frontera agropecuaria, hechos causados por
latifundistas poderosos con escaso control de las autoridades ambientales;
la alteracion de la calidad del agua, en especial por las actividades mineras
legales e ilegales que generan efectos sobre los peces por acumulaciones cre-
cientes de mercurio (The Nature Conservancy-Fundacién Alma-Fundacion
Humedales-Aunap, 2015) y con futuros efectos sobre la salud publica si no
se toman correctivos inmediatos; y, por Gltimo, la deforestacion y la sedimen-
tacion subsecuente también estdn incidiendo en los ecosistemas acuaticos.

La introduccién de especies exdticas

También llamadas especies invasoras, son cinco especies que estan estable-
cidas en las planicies inundables siendo sujetas de uso pesquero (tilapias,
cachamas y otras), habiéndose determinado ya relaciones causales entre la
disminucién del bocachico y el aumento de la tilapia (The Nature Conser-
vancy-Fundacién Alma-Fundacién Humedales-Aunap, 2015). Los principales
efectos sobre las poblaciones nativas son la competencia por sustrato y ali-
mento y la alteracién de relaciones ecologicas.

Mejoramiento de la navegabilidad y evaluacién de su impacto

La ejecucién de obras destinadas a mejorar la navegabilidad y la infraestruc-
tura portuaria en el rio Magdalena debe ser evaluada adecuadamente en tér-
minos de prevenir efectos sobre las poblaciones de peces. La intervencion en
puntos criticos del rio con construccion de infraestructura correctiva puede
ocasionar alteraciones para las poblaciones de peces, en especial de las mi-
gradoras, que son las que soportan la produccién pesquera y la seguridad ali-
mentaria local, por lo que esa intervencién amerita una evaluacion adecuada
de impactos como accion de prioridad inmediata.
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Vulnerabilidad del sector pesquero

Estd dada (The Nature Conservancy-Fundaciéon Alma-Fundacién Hume-
dales-Aunap, 2015) por el bajo nivel de asociatividad de los pescadores; la
desproteccion social y econémica de las comunidades: politicas de estado
ajenas a la realidad social particular; la invisibilidad de los pescadores ante
los administradores y tomadores de decisiones; la gran informalidad en la
intermediacién comercial y el mercadeo; la debilidad institucional: cambio
de autoridades, baja inversién y escasa presencia local; los bajos niveles de
gobernanza y participacién local en la toma de decisiones y la complejidad
en sus relaciones con otros &mbitos (ambientales, productivos, sociales), que
obliga a grandes costos de intermediacién y transaccion.

La ordenacién pesquera y el futuro

Desde el afio 2000 se han venido dando lineamientos de ordenacién pesquera
en la cuenca con un enfoque integral (Aunap-Fundacién Humedales, 2013),
pero solo recientemente la Autoridad de Acuicultura y Pesca inicié algunos
procesos de ordenacién pesquera en diversos sectores de la cuenca (Beltran
et al., 2000) y en 2014, con el apoyo de organizaciones de la sociedad civil,
se formulo la “Estrategia de ordenacién pesquera para la cuenca Magdalena-
Cauca” (Valderrama et al., 2014). Los propésitos planteados son: garantizar
la seguridad alimentaria de las comunidades riberenas; desarrollar una acti-
vidad productiva sostenible; conservar la diversidad de especies bajo apro-
vechamiento (pesquerias); mejorar la calidad de vida de las comunidades de
pescadores; contribuir a la gobernanza de la pesca; y fortalecer al sector pes-
quero. La estrategia contempla acciones enmarcadas en siete subestrategias:
fortalecimiento de instancias de planificacion, administracién, conservacion,
investigacién, mejoramiento de poblaciones naturales, prevencién de impac-
tos por eventos ambientales, fortalecimiento del sector pesquero y preven-
cion y mitigacion de efectos de contaminacion

La estrategia destaca la inclusién de componentes més alla de lo emi-
nentemente pesquero, al reconocer la necesidad de prevenir impactos por
efectos ambientales y la prevencién y mitigacién de la contaminacién. Por
ello reconoce la necesidad de coordinar acciones con otros sectores producti-
vos tales como el minero, el hidroeléctrico y el agropecuario, y aclara que es
necesario revertir la baja inversion del estado en ordenacién pesquera, ya que
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se ha desconocido, por falta de informacion y limitada gestiéon institucional,
la magnitud real del aporte de la pesca a la sociedad colombiana.

Recomienda, entre otras lineas de accion, la constitucién de comités loca-
les de ordenacion pesquera para mejorar la gobernanza y fortalecer el control;
la valoracién econémica y social de toda la pesqueria con el fin de visibilizar
el sector y focalizar acciones de fortalecimiento; la determinacién de puntos
de referencia de manejo para las principales especies de peces, para adoptar
decisiones de ordenacién oportunas; la promocion de la organizacién social y
el apoyo a las comunidades de pescadores para mejorar su nivel de vida con
programas de crédito coherentes con su realidad, y el desarrollo de proyectos
productivos alternativos, sumado a una gestion para garantizar el acceso a la
seguridad social; la evaluacion de los efectos causados por las obras que bus-
can garantizar la navegabilidad del rio Magdalena; el desarrollo de programas
de mitigacion de impacto por eventos climaticos extremos; y la realizacion
de esfuerzos de prevencion, mitigacién y bioremediacion en relacion con la
contaminacién por mercurio.

Es de mencionar que esta estrategia es coherente con las Directrices vo-
luntarias de gobernanza de la tenencia de la tierra, la pesca y los bosques en
el contexto de la seguridad nacional de la FAO (FAO, 2012), y en particular con
aquellas dirigidas a la sostenibilidad de las pesquerias a pequenia escala, que
consideran un enfoque basado en los derechos humanos, habilitando a las
comunidades de pescadores en pequena escala, incluidos hombres y muje-
res, para participar en los procesos de toma de decisiones y asumir responsa-
bilidades con respecto al uso sostenible de los recursos pesqueros, haciendo
hincapié en las necesidades de los paises en desarrollo y en beneficio de los
grupos vulnerables y marginados (FAO, 2015).

El estado colombiano debe apoyar decididamente el desarrollo de esta
estrategia. La ordenacion pesquera debe ser prioritaria en la politica regional,
como Unica alternativa factible destinada a beneficiar a la poblacién vulne-
rable, disminuir la pobreza y proteger la biodiversidad y los beneficios socia-
les, econémicos y ambientales derivados de su uso. La magnitud del reto es
sin duda grande, pero las capacidades nacionales garantizan un razonable y
sensato éxito si cuentan con el apoyo necesario. Si no se hace asi, revertir el
estado de insostenibilidad de la pesca que se presentaria a mediano plazo ten-
dria unos costos tan altos que harian inviable cualquier estrategia de manejo.
Estamos en un momento propicio, pero quiza constituye la Gltima oportuni-
dad que tenemos para resolver la problematica que nos aqueja.



Mauricio Valderrama Barco | 251

Referencias

Aunapr-FunpacioN Humepares. 2013. “Procesos de ordenaciéon pesquera en las
cuencas Magdalena, Sint y golfo de Uraba”. Convenio 01-2012. Bogota.

AUNAP-UNIVERSIDAD DEL. MAGDALENA. 2014. “Base de datos de estadisticas pesque-
ras en la cuenca Magdalena-Cauca. Afo 2013”. Bogoté (archivo digital).

Barreto, C. v C. Borna. 2008. Evaluacion de recursos pesqueros colombianos.
ICA, Subgerencia de Pesca y Acuicultura. Bogota.

BELTRAN, 1., M. EsTrADA Y M. VALDERRAMA. 2000. “Plan de ordenacién: manejo
y aprovechamiento sostenible pesquero y acuicola en la cuenca del rio
grande de la Magdalena”. Inpa. Bogota.

Cuapman, W. D. 1977. “Total harvest and economic value of the fishery in
the Rio Magdalena and floodplain system”. Final Report to FAO/Col/552.
Cartagena.

CORMAGDALENA-OMF ANDINA. 2007. Plan de manejo de la cuenca del rio Magda-
lena-Cauca. Fase 11. Fluidis Servicios. Bogota.

FAO. 1980. “Resultados y recomendaciones del proyecto para el desarrollo de
la pesca continental Inderena-FAO. Informe terminal”. FI: DP/col/72/552.
Roma.

---------- . 2012. Directrices voluntarias de gobernanza de la tenencia de la tie-
rra, la pesca y los bosques en el contexto de la seguridad nacional. FAO.
Roma.

—————————— . 2015. Voluntary guidelines for securing sustainable small-scale fishe-
ries in the context of food security and power eradication. FAO. Roma.

FunpacioN BosQues Y HUMEDALES-AUNAP-UNIVERSIDAD SUR COLOMBIANA-ECOPETROL.
2014. “Estado de conservacion de la poblaciéon del bagre rayado (Pseu-
doplatystoma magdaleniatum) en la cuenca Magdalénica, valoracion de
implicaciones ambientales y socioeconémicas y definicién de escenarios
de ordenacion pesquera y sostenibilidad. Informe final”. Bogota.

Funpacion Humepates. 2010. “Disefio del programa regional pesquero y pisci-
cola en la depresién Momposina de los municipios de Cicuco, Talaigua
Nuevo y Mompox, departamento de Bolivar. Informe final para Fundes-
cat-Ecopetrol”. Bogota.

Gutiirrez, F, C. BarreTo Y B. ManTia. 2011. “Diagnéstico de la pesqueria
de la cuenca Magdalena-Cauca”. Capitulo 1. En C. Lasso, F. Gutiérrez, A.



252 | La pesca en la cuenca Magdalena-Cauca: estado, problematica y estrategia de manejo

Morales, E. Agudelo y R. Ajiaco (ed.). Pesquerias continentales de Colom-
bia. Serie Recursos hidrobiolégicos y pesqueros de Colombia. Instituto
Alexander von Humboldt. Bogota.

JMENEZ-SEGURA, L. F., D. RESTREPO-SANTAMARIA, S. LOPEZ-CAsAS, J. DELGADO, M.
VALDERRAMA, J. Avarez v D. GOMmEZ. 2014. “Ictiofauna y desarrollo del sec-
tor hidroeléctrico en la cuenca del rio Magdalena-Cauca (Colombia)”. Bio-
ta (en prensa).

KapeTsky, J. M. 1978. “Reporte final sobre poblaciones de peces y pesquerias
de la cuenca del rio Magdalena, Colombia”. Proyecto para el desarrollo de
la pesca continental. Inderena-FAO. Cartagena.

MINISTERIO DE AMBIENTE Y DESARROLLO SOSTENIBLE-PNUD. 2014. V Informe nacio-
nal de biodiversidad de Colombia ante el Convenio de diversidad bioldgi-
ca. Ministerio de Ambiente y Desarrollo Sostenible-PNUD. Bogota.

Moyjica, J. I, J. S. Usma, R. Awarez-LEON v C. A. Lasso (eds.). 2012. Libro rojo
de peces dulceacuicolas de Colombia. Instituto de Investigacion de Recur-
sos Biolégicos Alexander von Humboldt-Instituto de Ciencias Naturales
de la Universidad Nacional de Colombia-WWF Colombia-Universidad de
Manizales. Bogota.

Parno, G. 1976. “Inventario y zonificacién de la cuenca para fines hidroagri-
colas”. En Conferencias del foro sobre aprovechamiento miultiple contra
inundaciones. Proyecto cuenca Magdalena-Cauca. Convenio Colombo-
Holandés. Bogota.

Romero, P, F. GarzON, B. Navarro Y M. Rios. 2002. “Censo pesquero e identifi-
cacién de su problemética”. Cormagdalena. Barrancabermeja.

THE NATURE CONSERVANCY-FUNDACION ALMA-FUNDACION HUMEDALES-AUNAP. 2015.
Estado de las planicies inundables y el recurso pesquero de la macrocuen-
ca Magdalena-Cauca y propuesta para su manejo integrado. Bogota. En
proceso de publicacién.

VALDERRAMA B., M., M. PETRERE, V. M. ZARATE Y G. VERA. 1993. “Pardmetros po-
blacionales (mortalidad, rendimiento maximo sostenible) y estado de
explotacion del bocachico Prochilodus magdalenae (Steindachner, 1878;
Prochilodontidae) del bajo rio Magdalena”. Boletin Cientifico Inpa. 1.

VALDERRAMA B., M. Y M. PETRERE. 1994. “Crecimiento de bocachico Prochilodus
magdalenae Steindachner 1878 (Prochilodontidae) y su relacién con el
régimen hidrolégico en la parte baja de la cuenca Magdalena”. Boletin
Cientifico Inpa. 2.



Mauricio Valderrama Barco ‘ 253

VALDERRAMA B., M., S. HERNANDEZ, M. PINILLA, J. RESTREPO, R. PARDO, J. C. ALONSO
vy L. Gumrot. 2014. “Estrategia de ordenacién y fortalecimiento del sector
pesquero en la macro cuenca Magdalena-Cauca y propuesta de ruta para
su implementacién”. En TNC-Fundacién Alma-Fundacién Humedales-
Aunap-Fundacién Mario Santo Domingo-USAID. Guia para el manejo in-
tegral de las planicies inundables y el recurso pesquero de la macrocuenca
Magdalena-Cauca. TNC-Fundacién Alma-Fundacién Humedales-Aunap-
Fundacién Mario Santo Domingo-USAID. Bogota.

Foto: Sindy Martinez Callejas.



Foto: Mauricio Valderrama Barco.



EL rRio MAGDALENA
Y SU NAVEGABILIDAD

Jaime Ivan Ordénez



Foto: Sindy Martinez Callejas.



Generalidades

1 rio Magdalena es, sin duda, el gran rio de Colombia, surca la nacién

de sur a norte a lo largo de 1.600 kilometros, atraviesa veintidés de

los treinta y dos departamentos, dejando por fuera solo al Choco, los
Llanos orientales y la Amazonia, y junto con el Cauca conforman una cuen-
ca hidrografica de 257.000 km?, que alberga mas del 85% de la poblacién
del pais, donde se localizan sus diez mayores ciudades. De la misma forma,
setecientos veintiocho municipios conforman la cuenca total, de los cuales
quinientos noventa y seis estdn en la cuenca especifica del Magdalena (sin el
Cauca); ciento veintiocho son riberefos; y cuarenta y tres ciudades son puer-
tos a lo largo del cauce principal (Procuraduria General de la Nacion, 2013).

El rio Magdalena como sistema fluvial

Pero el Magdalena no es solamente la corriente de agua mas importante de
Colombia; es también un rio tinico en el mundo por su localizacién, su caudal
de agua y sedimentos, su morfologia y su dindmica fluvial. Las tablas 1 y 2
muestran las caracteristicas de algunos de los rios con los cuales frecuente-
mente se compara el Magdalena; objetivamente, no se parece a ninguno ni en
tamano ni en caudal liquido o sélido, ni en la relacién entre los dos, es decir,
no se parecen en nada. En la tabla de los grandes sistemas fluviales del mundo
(Schumm y Winkley, 1994), el Magdalena ocupa el puesto veintinueve, por su
relacion de agua y sedimentos por unidad de area. Casi todos los cincuenta sis-
temas fluviales mas grandes del mundo lo exceden en el tamafio de su cuenca
hidrografica, pero en caudal y produccién de sedimentos solo la mitad.
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Tabla I. Comparacion entre el Magdalena y otros rios del mundo

Corriente  Orden* cﬁgzza (rfluc‘i::zl Caudal sclido Q/A O Q/Qs

(km?) ) (10%on/afio) (Lt/seg/km?) (Ton/afio/km?) (M3/ton)
Mississippi 5 1'943.000 17.400 166.000 9,0 68,4 3.306
Parana 6 2’305.000 22.000 100.000 9,5 43,4 6.938
Yangtzé 11 3’212.000 18.000 330.000 536 105,8 1.720
Mekong 15 704.000 15.000 187.000 21,3 265,6 2.530
Magdalena 29 257.000 7.600 170.000 29,6 661,5 1.410
Danubio 3l 810.000 6.421 67.000 748 82,7 3.022
Rédano >50 90.000 1.512 31.000 16,8 344,4 1.538
Rin >50 185.000 2.300 5.000 12,4 27,0 14.507

* Tabla de grandes rios aluviales del mundo.
Fuentes: Schumm y Winkley, 1994; Milliman y Arnsworth, 2011.

Tabla 2. Comparacién entre el rio Magdalena y los rios norteamericanos afluentes del Mississippi

. L Longitud
. Area cuenca Caudal sélido Q/Qs No.de
Corriente _ . navegable
km? (Ton/afo) Pendiente M3/ton presas
(km)
Magdalena* 75.000 2.500 | 100°000.000 0,00039 256 789 0 0
Arkansas 440.300 1.200 12°000.000 0,00010 600 3.157 18 35
Ohio 490.600 7.960 50’000.000 0,00070 981 5.026 21 47
Missouri 17350.000 2.478 60°000.000 0,00020 900 1.304 30 30
Red River 169.900 1.600 30°000.000 | 0,000078 236 1.684 5 47
2.717 40

*

Rio Magdalena: datos de Puerto Berrio.
Fuente: rios norteamericanos: Heimann, Sprague y Blevins, 2011, y otras fuentes de
internet.

Pero la mayor diferencia entre el Magdalena y los rios con los que usual-
mente se le compara esta en su localizacién, siendo el Gnico que se encuentra
dentro de la banda tropical (lineas rojas, figura 1, latitudes +26°307), y més
adin en la banda ecuatorial (lineas azules, latitudes 11°30 N a 4°30°S), la mas
himeda del globo. Banda que también presenta, en la cuenca Magdalena-
Cauca, las zonas de mayor produccién sedimentoldgica del planeta (figura 2).

Con relacién a la morfologia y a la dinamica fluvial, el Magdalena es
también diferente a los rios de otras partes del mundo. Su morfologia hi-
draulica es verdaderamente singular y no corresponde ni a la de un cauce
meandrinoso ni a la de uno trenzado; su cauce es divagante con miltiples
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Figura |. Mapa de precipitacién global
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Figura 2. Mapa global de produccién de sedimentos
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canales, muchos de ellos estables; en la mayor parte de su recorrido, pero
especialmente en su parte media y baja, su morfologia es atipica de los cauces
fluviales usuales (cauce unicanal sinuoso, con meandros que migran y se cor-
tan periddicamente), presentando en cambio un alineamiento complejo, de
estrechamientos y expansiones con “islas”, manteniendo un cauce sinuoso,
con brazos paralelos y depésitos de alta variabilidad.

El caracter cuasipermanente de estos brazos, su baja pendiente y su lecho
de material arenoso, medio a fino, de baja gradacién, hace que no puedan ser
considerados tampoco como “cauces trenzados”, dado que el trenzamiento
es una propiedad de los cauces de piedemonte con alta pendiente y lechos
de variada granulometria de gravas, cantos y arenas, cuya principal caracte-
ristica esta en que sus multiples canales varian con frecuencia de posicién y
morfologia, de una avenida a la otra, lo cual no ocurre con los brazos difluen-
tes del rio Magdalena; que normalmente reparten el flujo en dos, con un 65%
en el brazo principal, y pueden modificar esa reparticién en el tiempo hasta
adquirir la configuraciéon opuesta de brazo principal y alterno.

Como otros rios similares en el mundo, de gran longitud y cuencas ex-
tensas, el Magdalena presenta a lo largo de su recorrido gran diversidad de
condiciones geoldgicas, edéficas, climaticas, hidraulicas, sedimentolégicas y
morfodindmicas, conformando un sistema socioecolégico de alta compleji-
dad y limitada resiliencia. El régimen de estos rios y su interaccién con sus
ecosistemas depende no solamente de sus caracteristicas fisicas variables,
sino también de la integridad ecolégica de la cuenca, las funciones y servicios
ecosistémicos y el historial de acoplamiento y adaptacién de los sistemas so-
ciales a los sistemas naturales, que conduce al bienestar de las comunidades
humanas establecidas en cada cuenca. Es por lo tanto prudente, antes de esta-
blecer planes de desarrollo y medidas de recuperacién, conocer muy bien los
diferentes problemas y condiciones que han llevado al deterioro de los eco-
sistemas y la consecuente merma en la calidad de vida de esas comunidades.

La navegabilidad

La navegacion fluvial, dentro del esquema general socioecolégico de una
cuenca hidrografica extensa, es apenas uno de multiples servicios ecosistémi-
cos de abastecimiento que dependen del capital natural de los ecosistemas y
de las politicas publicas de transformacién de ese capital. La navegabilidad de
un rio no depende entonces tnicamente de las caracteristicas de la corriente,



Jaime Ivan Ordénez | 261

de la carga potencial a mover y de un tipo prefijado de embarcaciones, sino
que debe estar condicionada a objetivos claramente definidos dentro de una
serie de condiciones limitantes tanto fisicas como de seguridad ecosistémica,
que conduzcan al mejoramiento de las condiciones de bienestar de la pobla-
cion de la cuenca.

Se requiere especialmente de una organizacién capaz de sefializar la hi-
drovia, mantener un sistema de informaci6n a los navegantes, ejercer control
policivo sobre la seguridad de las embarcaciones, las obras de infraestructura
y la calidad ecosistémica y demds interacciones ambientales entre el rio, el
sistema de transporte y los habitantes de la cuenca.

Los proyectos de navegacion en el rio Magdalena

La navegacion fluvial es un tema recurrente del gobierno colombiano. El ciu-
dadano se pregunta, ipor qué periédicamente se habla de recuperar la nave-
gabilidad del rio? {Es que acaso no existe ya? (Es que se pretende el retorno de
la navegacion a vapor terminada en 1965 con el incendio del David Arango,
el Palacio Flotante, para algunos, pero en realidad, solo el Gltimo de una larga
serie de embarcaciones poco eficientes para transportar carga y pasajeros en
un rio tropical, con las cuales se quiso tercamente navegar el rio por ciento
treinta afios? En su libro Champanes, vapores y remolcadores. Una historia
de la navegacion y de la hidrdulica fluvial en Colombia, dice el ingeniero Ger-
man Silva, exdirector de navegacion y puertos del Ministerio del Transporte:

La roméntica vision de quienes viajaron a la costa Atlantica en los vapores
de pasajeros de la Naviera Nacional o de la compania Marvasquez que la-
mentan su desaparicién y piensan que por esto el rio se acabd, es totalmente
equivocada. La navegacién jamas se acabd y por el contrario se modernizo y
especializ6 para mover las cargas tipicamente fluviales.

Esta navegacion, que en un alto porcentaje no fue colombiana, puesto
que muchas de las companias eran extranjeras o tenian capital extranjero y
pilotos extranjeros, en sus primeros cien anos (Silva, 2007; Zambrano, 1979),
y que nunca movilizé mayor cantidad de pasajeros o de carga, se acab6 cuan-
do dejaron de construirse los buques fluviales a vapor, a finales de la década
de 1930. Hoy se mueven mas carga y mas pasajeros en el rio Magdalena que
anos atras, si bien el sistema contintia siendo basicamente inseguro para la
carga, y sobre todo para los pasajeros.



262 | El rio Magdalena y su navegabilidad

Periddicamente, los gobiernos creen que han llegado a una idea final so-
bre la navegabilidad del rio, por aquello de que siempre es posible encontrar,
para un problema dificil, una respuesta simple, aunque totalmente incorrec-
ta, que permita resolverlo con minimo esfuerzo. Mas cuando la pretension
actual es que todo problema de infraestructura se resuelva con dinero, y no
con ingenieria, razén por la cual ha cambiado la dirigencia de los negocios
del estado hacia los economistas, administradores, politicos y abogados. Por
eso también hoy, en pleno siglo veintiuno, se caen los edificios y los puentes,
se derrumban las vias y se demoran eternamente en terminarse, mientras se
despilfarra el dinero ptiblico, acumulado por sucesivas reformas tributarias,
con la excusa de arribar a un estado de desarrollo expresado en cifras de PIB
y porcentajes de crecimiento que no tienen significado real en la mesa del
colombiano corriente.

El actual proyecto de navegacién en el rio Magdalena

El Contrato de asociacién ptiblico-privada para la recuperacion de la navega-
cion en el rio Magdalena, firmado a finales de 2014 por Cormagdalena con el
Consorcio Navelena, tinico proponente que termind la licitacién correspon-
diente, presenta vicios en cuanto hace a la responsabilidad del estado frente
al asociado privado, que lo transforman sin duda alguna en un contrato de
obra publica, que por su naturaleza deberia tener condiciones de disefio téc-
nico y criterio econémico mas adecuado, y de menor riesgo ambiental para la
poblacién, y econémico para las finanzas del estado.

La Comisién Técnica Permanente de Ingenieria de los Recursos Hidricos de
la Sociedad Colombiana de Ingenieros ha explicado en varios foros y reuniones
que el proyecto, en la forma prevista, es inviable técnica, social y ambiental-
mente, y representa un riesgo inaceptable para la seguridad de los municipios,
las obras de infraestructura en el rio, y en general para todos los habitantes de
la cuenca hidrografica (Comisién Técnica Permanente de Ingenieria de los Re-
cursos Hidricos-Sociedad Colombiana de Ingenieros, 2013 y 2014).

La Comisién ha manifestado en diferentes escenarios los reparos que tie-
ne sobre el actual proyecto de recuperacion de la navegacion, entre los cuales
se cuentan los siguientes:

1. El proyecto estd basado en premisas que no son ciertas o no han sido pro-

badas:
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¢ Que el pueblo colombiano anora el tipo de navegacién que se le ofrece.

¢ Que la economia nacional requiere de este proyecto para su competi-
tividad.

¢ Que el proyecto mejorara las condiciones ambientales del sector trans-
porte.

¢ Que se generaran volimenes de carga muy importantes.
¢ Que el transporte fluvial es un sistema ambientalmente limpio.

¢ Que el proyecto traera alegria y bienestar a las poblaciones del rio.

El proyecto no ha sido socializado con la opinién ptiblica general ni con
las comunidades que estaran directamente afectadas.

Tampoco ha sido presentado a la comunidad técnica nacional, la cual
podria hacer una evaluacién objetiva e imparcial; ni a las entidades ad-
ministrativas, prestadoras de servicios publicos que resultarian afectadas,
ni a las empresas ptblicas y privadas que son usuarias del rio, empresas
agricolas, pesqueras y pecuarias, a los propietarios de tierras vecinas al rio
y a los transportadores fluviales pequenos.

El proyecto no tiene evaluacién ambiental ni estudio detallado de linea
base a todo lo largo de su zona de influencia. Cormagdalena dice, sin jus-
tificacion técnica, que no se requiere estudio ambiental de alternativas,
ni licencia para su realizacion, a pesar de que el material dragado debera
ser depositado en el mismo cauce, y a pesar de que todos los ecosistemas
del rio pueden ser perjudicialmente afectados durante la construccién, y
especialmente durante la operacién del proyecto.

El proyecto implica la intervencién simultdnea de 900 kilémetros del rio,
condicién sin antecedente practico en rios tropicales del tamano y condi-
ciones del rio Magdalena, sobre la base de conceptos superficiales, cuya
sustentacién técnica por “expertos”, sin experiencia en rios tropicales ni
en el propio Magdalena, no se ha presentado al pais.

El proyecto se basa en la presuncién, no justificada, de que una empresa
mayormente extranjera podré en tres afios lograr una intervencién radical
y permanente para la navegacion, a lo largo de 900 kilémetros del rio, sin
perjuicios ambientales, cuando el estudio serio y adecuado por expertos
nacionales, de sectores mucho més cortos, ha tomado por lo menos ese
mismo tiempo. Es necesario preguntar cudl es la experiencia que respalda
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esta presuncion: cuél ha sido la inversion de Cormagdalena, en el rio, en
anos anteriores; cuéntas veces han debido redragar las mismas zonas; con
qué volimenes; y cuéles han sido los resultados en el mantenimiento del
canal navegable.

El proyecto parte de estudios incompletos, sin descripcion precisa del
funcionamiento individual y conjunto de las obras y dragados a lo largo
del rio, sustentada por un modelo continuo y bien calibrado de todo el
sector a intervenir. Se sabe, por ejemplo, que no hay levantamiento geo-
désico integral que relacione los niveles de las estaciones hidrométricas y
las miras a todo lo largo del rio (Sdenz, 2014); es claro que ni los 256 kil6-
metros con obras de encauzamiento ni los 644 kilémetros a dragar poseen
estudios y disefnos coherentes, que puedan calificarse verdaderamente de
fase T1I, como se afirma (Saenz, 2014).

Las obras hidraulicas a realizar para fijacién del canal de aguas bajas en-
tre Puerto Salgar y Barrancabermeja no han sido probadas sobre modelos
hidréaulicos fisicos, en ninguno de los tramos a lo largo de los 256 kil6me-
tros donde se piensan emplazar. Estos modelos son una necesidad real,
en casos de proyectos de navegacion de esta naturaleza, como lo indica el
analisis de proyectos de navegacién en los Estados Unidos, en Europa, en
la China, en Argentina o Brasil.

Las obras de encauzamiento, entre Puerto Salgar y Barrancabermeja, no
cumplen con el requerimiento basico de funcionar igualmente bien en
aguas bajas, medias y altas, como se exige de este tipo de obras, por lo
cual es impredecible lo que pueda suceder para los niveles mas frecuen-
tes, para los cuales no han sido disefiadas. De hecho, se establece en los
disefios (Sdenz, 2014), y en los pliegos, que fallaran para avenidas de pe-
riodo de recurrencia mayor o igual a diez anos, lo cual es técnicamente
inaceptable.

Esas obras de fijacién del canal entre Puerto Salgar y Barrancabermeja
estaran la mayor parte del tiempo sumergidas y, en un canal de aguas ra-
pidas, no podran ser detectadas por las embarcaciones, generando niveles
de riesgo inaceptables para el tipo de carga que se piensa transportar. Un
ejemplo de la veracidad de esta afirmacion es la historia reciente de los es-
polones del canal del Dique, construidos en los afios 1983-1984 que, al no
poderse senalizar adecuadamente, estar totalmente sumergidos en aguas
altas y ser practicamente invisibles en aguas medias, fueron totalmente



Jaime Ivan Ordénez | 265

destruidos por las embarcaciones en los dos anos siguientes. Estas estruc-
turas, cuyo disefio copié modelos del Cuerpo de Ingenieros Militares de
los Estados Unidos, fueron probadas en 1985 sobre modelos fisicos en
la Universidad Nacional de Colombia, y halladas totalmente inefectivas
para las condiciones del canal del Dique, por lo cual se descontinué su
construccion antes de completar el 50% de las mismas.

Aspectos técnicos

Obras de encauzamiento

Se propone construir obras de encauzamiento en un sector de 256 kilémetros
entre Puerto Salgar y Barrancabermeja; muy dificil para la navegacion por la
alta velocidad del rio, lo angosto del canal y la sinuosidad del cauce que tiene
en ese preciso sector una caracteristica meandrinosa; abajo de Barrancaber-
meja, su morfologia cambia a la de un cauce multicanal divagante, generando
contracciones de seccién seguidas por expansiones con islas.

Las obras pretenden encauzar las aguas para los niveles mas bajos en
ese sector, cuando los calados son insuficientes. Se dice que tienen disefios a
nivel de fase 11T (Sdenz, 2014), pero se basan en formulaciones empiricas que
solo han sido probadas en los tributarios del rio Mississippi (Arkansas, Red,
Ohio y Missouri), cuya similitud con el rio Magdalena es muy dudosa (tabla
2), y donde la navegacion se realiza con presas y exclusas, que no existen en
el rio Magdalena, por lo cual es poco probable que haya miles de kilémetros
de esos rios con obras sumergidas similares, como afirma Cormagdalena®.

Los rios del sistema Mississippi tienen cuencas més extensas; caudales li-
quidos y sélidos mas bajos; relaciones de liquido a s6lido mas altas (més agua

I Cormagdalena. 2013. “Estudios y documentos previos”. Agosto. “(...) en dicho es-
tudio, se sentaron las bases, metodologias y criterios para el disefio de las obras
de encauzamiento, siguiendo los criterios del asesor Max Lamb, ex funcionario
del Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los Estados Unidos (USACE), quien habia
participado en la concepcién, planeacién y disefio de obras similares en los Esta-
dos Unidos. La experiencia del asesor fue significativa, puesto que las obras que
se disenaron para el Magdalena son andlogas a las que el USACE ha implementado
exitosamente en varios miles de kilometros navegables del sistema Mississippi, en
especial en los tributarios que son del tamaiio del rio Magdalena (Ohio, Red River,
alto Missouri y Arkansas)”. Subrayado de quien escribe.
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para mover cada tonelada de sedimentos); y pendientes muy inferiores a las del
sector de los disefios (tabla 2); ninguno de estos rios se parece al Magdalena o
es “de su tamafno”, ni se maneja solo con obras de encauzamiento y dragados,
que son complementarios, sino con presas y exclusas cada 40 kilémetros. Lo
mismo sucede en Europa: segtin Steer Davies & Gleave (2014), en Francia hay
365 presas y 1.470 estructuras de control, en 8.500 kilémetros de hidrovias.

Vale la pena analizar, por ejemplo, el tramo de 15 kilémetros mas conoci-
do y estudiado en todo el rio Magdalena: el sector de Barrancabermeja, desde
el estrechamiento de Las Carmelitas hasta el angostamiento de Galan. Este es
también el epicentro de la economia del rio Magdalena y del pais, y uno de
los sitios donde mas cambios han venido ocurriendo en los Gltimos anos, a la
vista de los entes de gestiéon, que no solo proponen, sino que vienen de tiem-
po atras ejecutando soluciones contrarias a las establecidas en sus propios
estudios (figuras 3 a 5).

De acuerdo con Cormagdalena (2012), el sector se modifica segtin el es-
quema de la figura 4, obligando al rio a fluir por un solo canal, en un sector
donde siempre ha preferido fluir en dos canales, forzandolo con obras de baja
altura, sumergidas la mayor parte del tiempo. Las lineas negras de la figura
4 resaltan el curso que el disefiador supone que el rio tendera a seguir, pero

Figura 3. Cambios en el sector de Barrancabermeja, 1985-2012
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Figura 4. El sector de Barrancabermeja y el proyecto actual del gobierno
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no son obras. El esquema indica que para caudales medios y bajos Barranca-
bermeja ya no seria puerto fluvial, pero ademas, durante las avenidas el rio
podria erosionar las orillas, por encima de los diques, y atacaria las obras,
destruyéndolas o sepultandolas.

Pero este mismo sector fue estudiado en detalle por Cormagdalena, sobre
modelos fisicos de fondo mévil, en el Laboratorio de Ensayos Hidraulicos de
la Universidad Nacional de Colombia (figuras 4 a 6), buscando recuperar el
muelle municipal, sedimentado a causa de obras acometidas para mejorar el
terminal de la Refineria, con la colocaciéon de diques sumergidos (Laborato-
rio de Ensayos Hidrdulicos-Universidad Nacional de Colombia, 2003, 2004;
Ordonez, 2003). El trabajo tomé més de dos afos, sobre dos modelos: uno a
escala longitudinal 1:400, y otro a escala 1:250, dado que los resultados del
primero mostraron la tendencia del rio a socavar la margen izquierda a la
altura del puente de Yondé, en via de diseno final, con su estribo izquierdo
sobre un terraplén dentro del cauce.
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La figura 5 muestra a la izquierda el modelo 1:400, con su esquema fi-
nal de obras, indicando que para mejorar las condiciones del muelle muni-
cipal, el terminal de la Refineria, el nuevo terminal de contenedores, estribo
derecho del puente de Yondé (linea roja abajo), proteger su estribo izquier-
do y direccionar el flujo para evitar el ataque aguas abajo sobre la margen
derecha donde se ubica Termobarranca, se requiere mantener dos canales
en el sector.

El puente acabé siendo el principal interés del Ministerio del Transporte
(Ordénez, 2003), v el modelo se amplié a 1:250 horizontal y 1:100 vertical
(figura 6), con minima distorsién. El esquema final de obras cambi6, con una
estructura de particion de caudales aguas arriba, para estabilizar dos canales.
La figura 5, derecha, muestra el resultado sobre el hotel Pipatén, construi-
do en 1934, de los dragados que Cormagdalena realiz6 de 2012 en adelante,
aguas arriba, en lugar de llevar las obras estudiadas a niveles de factibilidad
y diseno final.

Este ejemplo demuestra la imposibilidad de avalar en forma técnica ade-
cuada los disefnos de este proyecto, que ni siquiera consultan los estudios
que Cormagdalena ha desarrollado en los tltimos afios (2003-2005), los cua-

Figura 6. Aspectos del modelo 1:400 y el puente de Yondé. Resultado final del modelo 1:250
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les se desechan por un disefio menos informado. Es vélido preguntar qué
pasara con los otros 885 kilémetros de rio, menos estudiados, y repletos de
infraestructura valiosa de ciudades, bocatomas, oleoductos, puentes, carrete-
ras, centrales eléctricas, etcétera. Claramente, ies posible destruir mucho mas
de lo que se piensa construir!

Dragados

El proyecto considera ademés un sector aproximado de 650 kilémetros, entre
Barrancabermeja y las bocas de Ceniza, desembocadura del rio en el mar Ca-
ribe, cerca de Barranquilla, donde no se construirdn obras sino se realizardn
exclusivamente dragados. Estos dragados no estan completamente definidos,
excepto en sus condiciones de calado y radios minimos de curvatura para el
paso de convoyes de barcazas, preconcebidos, con escasa definicién de los
anchos del canal, se habla en general de 52 metros, los cuales deben ser ajus-
tados durante la construcciéon. No esta claro que esto constituya disefos fase
11 de un proyecto de dragado, aun cuando se pretenda que es solo dragado de
mantenimiento, pero seria completamente ilégico que el 75% del proyecto no
tuviera disefio.

Los dragados no se pueden considerar definidos, ni comprobados, puesto
que no hay claridad sobre los volimenes a dragar ni sobre los sitios de dis-
posicion; no se conoce su costo real ni su viabilidad técnica; Cormagdalena
los considera como mantenimiento de un canal que dice estar dragando de
tiempo atras (Cormagdalena, 2014). Sin embargo, no hay evidencia de que la
entidad haya dragado la totalidad de los 650 kilémetros en forma continua,
aun para un calado menor; y la necesidad del presente proyecto prueba lo
contrario (Steer Davies & Gleave, 2014, nota 5), por lo cual, desde el punto de
vista de ingenieria, deberia considerarse como una obra capital, que requiere
disefio especifico.

Un estudio de la Universidad del Norte, para el sector de La Gloria al
puente Pumarejo, advierte que la capacidad de transporte de la carga del le-
cho del rio es del orden de cinco veces mayor que la produccién horaria de
una draga de mediana capacidad, en el caso de caudales bajos, y del orden
de treinta veces mayor en el caso de caudales altos, lo cual es atin mas grave
cuando se piensa que las dragas como maximo pueden trabajar unas quince
horas al dia, en tanto que el rio trabaja veinticuatro horas (Uninorte, 2000).
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No en vano se retiraron dos de los consorcios de mayor experiencia: el
Consorcio Coderma, se retira porque “(...) los riesgos de disefio y construc-
cién siguen estando del lado del asociado en un grado dificil de asumir”. Y
porque “(...) es imposible calcular con exactitud el volumen de sedimenta-
cion para asegurar y mantener la navegabilidad, debido al entorno tan dina-
mico que tiene el rio”. El Consorcio Navega Magdalena, similarmente capaz,
se retira porque “(...) no existen condiciones favorables que permitan asumir,
razonablemente, los riesgos del proyecto”. Y anaden, “(...) en relacién con
las Unidades Funcionales 3 y 4 (Puerto Salgar-Puerto Berrio y Puerto Berrio-
Barrancabermeja), todavia no se observa una estructura consistente con la
dindmica del rio”.

Cormagdalena ha dicho que draga anualmente 5’500.000 metros ciibicos
para mantener el canal navegable entre Barrancabermeja y Cartagena (Cor-
magdalena, 2012), claramente sin alcanzar los calados requeridos; Navelena
ha dicho que espera dragar apenas 600.000 a 800.0000 metros ctbicos al ano
durante la duracion de la asociacién publico-privada; la explicacién parece
provenir del convencimiento de ambas partes de que a medida que se draga
el canal, el rio comienza a “auto dragarse”, disminuyendo los voltimenes de
mantenimiento en el tiempo; esta teoria es contraria a los principios basicos
de la hidraulica fluvial y no tiene asidero practico en rios con la carga sélida
del Magdalena.

Los diseniadores presentan el grafico de la figura 7 (Sdenz, 2014), para
justificar la teoria del “auto-dragado”, pero este solo indica dias de dragado en
el sistema Mississippi, y no volimenes reales de sedimento removidos de los
canales, entre 1960 y 1990, las tres décadas en las que se construyeron todos
los sistemas de presas de navegacion y exclusas de este sistema fluvial, con
rios radicalmente diferentes al Magdalena, como se ha visto.

Hay que considerar ademas que en un pais como los Estados Unidos y
a lo largo de esos treinta afios, los equipos habrian cambiado en cantidad,
calidad y tamano, de modo que es imposible establecer en este grafico si el
volumen dragado ha disminuido; solo que el nimero de dias de dragado dis-
minuye, sin establecer la cantidad y calidad de los equipos.

Se anota, ademas, que el Servicio Geoldgico Norteamericano (USGS,
2011), ha establecido que la carga sélida de los rios principales del sistema
Mississippi, es decir, los mismos mencionados por Cormagdalena, ha dismi-
nuido en mas de 60% de 1950 a 2009, o sea que toda la variacién del gréfico
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Figura 7. Grafico del USCE que sugiere el auto-dragado a los disenadores
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Fuente: Saenz, 2014.

se podria explicar por ese solo concepto, a mas de la introduccién de presas y
el cambio en los equipos, y no por el “auto-dragado”.

La experiencia en Colombia (bocas de Ceniza en Barranquilla o el canal
del Dique), como en otros sistemas fluviales del mundo, demuestra, como en
el grafico de la figura 8, que los dragados en términos de volumen van siem-
pre en aumento. Este grafico muestra ademas que en el sistema Mississippi
los dragados se realizan en los sectores curvos de mayor sedimentacion y no a
todo lo largo de la via navegable como se pretende hacer en el rio Magdalena;
son solo complementarios al efecto de las presas y exclusas.

Un reciente articulo periodistico, de octubre de 2014, en Minneapolis,
prueba la fragilidad de la suposicién del “auto-dragado”, y, en general, la de
todo sistema de transporte fluvial basado en el dragado?. El articulo demues-

2 El periodista Jim Anderson del Star Tribune de Minneapolis, anota el 27 de octube
de 2014, 12:15 p.m., que el trafico de barcazas en el alto Mississippi estuvo cerrado
por casi tres semanas a finales de julio de 2014: “(...) El cierre siguié a un invierno
brutal que obligé a la navegacién a comenzar en la fecha mds tardia desde 1970
(excluyendo el ario 2001). Después vino la lluvia permanente y las avenidas que la-
varon montanas de sedimentos bajo el agua, que se depositaron cerca de los puertos
fluviales de Wabasha y Winona. El Cuerpo de Ingenieros Militares de los Estados
Unidos estima que recogié mas de 290.000 yardas ctuibicas de material dragado, sufi-
ciente para llenar una linea de volquetas de 10 yardas ciibicas desde Minneapolis a
La Crosse, Wisconsin” (traduccién y subrayado de quien escribe).
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Figura 8. Dragado anual en zonas de curvas del rio Mississippi entre 1970y 201 |
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tra también que, a pesar de las compuertas y exclusas, la navegacion en el alto
Mississippi es estacional, y que no se navega veinticuatro horas, trescientos
sesenta y cinco dias al ano, sino de abril a noviembre y dudosamente las
veinticuatro horas.

La supuesta reduccion en el costo de dragado por “auto-dragado” se con-
sidera como uno de los beneficios cuantificables del proyecto en el anali-
sis econémico (Hidroestudios-Steer Davies & Gleave, 2002; y Steer Davies &
Gleave, 2014), de donde se puede deducir que el error técnico se compone y
se aumenta al mantenerse dentro del analisis econémico en el critico renglén
de los beneficios. La cuantificacién de este beneficio la ha realizado directa-
mente Cormagdalena sin sustentacion valida.

Se puede concluir que, de comprobarse que el volumen a dragar es mu-
cho mayor que el estimado por Cormagdalena, y que los equipos y el costo
ofrecidos en la propuesta del contratista se deben revisar, no seria legalmente
valido insistir en que el dragado adicional debe ser por cuenta del privado, y
se puede presumir que esta sola situacién puede hacer inviable el proyecto,
constituyendo un punto importante de conflicto y de sobrecostos. Cormagda-
lena ha adoptado la posicién facilista de decir que si el proyecto no se puede
realizar, toda la responsabilidad recae en el consorcio privado y el estado co-
lombiano no pierde nada. Esto no puede ser cierto por las siguientes razones:
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¢ El gobierno nacional ha firmado un convenio o contrato con el consorcio
privado, y ha establecido todas las condiciones. Esto en si implica una
responsabilidad.

¢ El gobierno ha entregado un pliego de condiciones que demuestra que el
proyecto es factible técnica, social y ambientalmente, a pesar de que no
ha realizado ni la socializacion del mismo ni los estudios ambientales
necesarios, ni ha demostrado a la comunidad técnica que el proyecto
es técnicamente factible.

¢ El gobierno ha dicho también que el riesgo de falla del proyecto por esos
tres aspectos es bajo, y practicamente ha prometido a los contratistas que
el proyecto no requerira estudio ambiental de alternativas, ni licencia. A
pesar de los actuales apuros del gobierno, para pasar una ley ambiental
laxa y permisiva para proyectos de esta magnitud, estd atin por ver que
este decreto no sea enjuiciado y anulado por los esfuerzos de la comuni-
dad técnica y la sociedad colombiana entera.

¢ El estudio de la Universidad del Norte concluye que la tinica manera de
realizar los dragados es botando de nuevo el material al rio, pero con un
previo estudio para evitar el riesgo a la comunidad benténica necesaria
para mantener la cadena tréfica del rio. Sin embargo, no hay estudios para
los 900 kilémetros de rio a intervenir (Uninorte, 2000).

Aspectos econémicos

El rendimiento econdmico del proyecto se basa en el estudio de demanda (Hi-
droestudios-Steer Davies & Gleave, 2002), actualizado por otro adicional de
la segunda firma, de abril de 2014, cuyo primer informe de avance se entregd
en septiembre de 2013, cuando ya estaba avanzado el proceso de seleccion de
contratistas. Segin este, el proyecto tiene una relacion beneficio/costo de solo
1.05, y requiere para ser rentable de la navegacién del dificil trayecto entre
Puerto Salgar y Barrancabermeja (Steer Davies & Gleave, 2014).

Otra base importante del analisis econémico es la necesidad de mantener
el canal navegable veinticuatro horas al dia y trescientos sesenta y cinco dias
al ano, lo cual es altamente improbable en el rio Magdalena, como lo es en la
mayoria de los rios del mundo donde el transporte fluvial es estacional. Esta
hipétesis para un sistema de navegacién basado solo en el dragado, en un rio
tropical, es de notoria fragilidad.
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La rentabilidad depende igualmente del transporte de petréleo y carbon
(que hoy representan mas del 87% de la carga), asi como de cemento, agro-
quimicos y productos de la mineria. Las proyecciones de la carga futura en
el rio tienen una distribucién similar a la actual. Lo que quiere decir que se
mantendra el predominio (>87%), de cargas de petrdleo y carbén.

El analisis econdmico indica que sin transporte de petréleo no hay renta-
bilidad positiva en el proyecto. Evidentemente, si la carga no es de la magni-
tud de la que se propone, tampoco la habria, lo cual demuestra su fragilidad
econémica. La carga total actual es inferior a los 2°000.000 de toneladas, pero
se proyecta hasta 4°000.000 de toneladas, al final del proyecto, si las condi-
ciones del canal se logran estabilizar como se propone, y si las premisas del
anélisis econémico se cumplen. En todo caso, estas cantidades no producen
una expectativa mayor al 2% del total de la carga movilizada en el pais du-
rante el proyecto.

Lo més preocupante es, sin embargo, que toda la base econémica del
proyecto, y el estudio de demanda de carga, se fundament6 en un estudio rea-
lizado para las condiciones del afio 2000 (Hidroestudios-Steer Davies & Glea-
ve, 2002), que no podian ser validas en 2012. Cormagdalena supuso que si,
y ordeno tardiamente un estudio de actualizacién que no se entregé hasta ya
avanzado el proceso licitatorio, a finales de 2013, para condiciones de precios
que, a pesar de los acontecimientos de finales de 2014, atin mostraban esta-
bilidad en cuanto a petréleo, con cifras de US$100/barril (figura 9), que no lo
son ya, en el segundo trimestre de 2015, con precios por el suelo en petréleo
y también en carbdn, y con un dréstico recorte en los ingresos de Ecopetrol,
entidad que deberia ser el motor del proyecto, al proveer la importante carga
adicional entre Puerto Salgar y Barrancabermeja, que ya no podré haber, y la
fuente basica del pago del proyecto por parte del gobierno.

Dado que el petréleo es la carga mas importante en el analisis de facti-
bilidad, no se entiende porque comparar los costos de la navegacién fluvial
con los del transporte carretero, o la produccion de gases ambientalmente
peligrosos por estos dos sistemas, en lugar de compararlos con el costo de
transportar petréleo por oleoductos, que es la forma mas segura para hacerlo
y que no produce gases peligrosos para el medio ambiente.

La prensa nacional habla del déficit que se presentard en los ingresos del
pais, y el Ministerio de Hacienda dice que serd solo de 5 billones de pesos,
pero nadie habla de las pérdidas econ6micas que se presentaran en proyectos
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Figura 9. Precios del petréleo en el estudio de Steer Davis & Gleave, de 2013
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como este, cuyas condiciones econémicas dependen en todo de los precios
del petréleo y los ingresos de Ecopetrol.

Si el proyecto tuviera consecuencias positivas sobre la calidad de vida de
los habitantes de la cuenca, muchos dirian que debe mantenerse a pesar de
que la relacién beneficio-costo sea baja. Sin embargo, los propios disefiadores
han senalado en su presentacion (Sédenz, 2014), las siguientes verdades irre-
futables sobre los actores del transporte fluvial:

¢ La carga: es de los duefios privados.

¢ Los puertos: son desarrolladores privados o concesiones.
¢ El transporte: la flota fluvial y los camiones son privados.
¢ Elrio: es de la nacién.

En ninguna parte aparecen como actores los pobladores, las comunida-
des, las ciudades, los municipios. El transporte de personas y carga general
ni siquiera se menciona en este proyecto. Los tinicos beneficiarios son los
intereses privados del transporte y los industriales duefios de la carga. Solo

los costos del mismo son de la nacién y, por tanto, de todos los colombianos.
Se invierte el dinero publico para favorecer los intereses privados.
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Los costos del proyecto son los mal estimados del dragado, disminuidos
ademas por la supuesta reduccién por “auto-dragado”, que se considera un
beneficio pero segin los economistas se ha utilizado como ahorro en costos en
lugar de usarlos como resultado del proyecto, y los superficialmente estima-
dos de las obras de encauzamiento que deben ser refaccionadas cada diez afios
en promedio, sin que esos costos aparezcan en el andlisis. Los costos ambien-
tales y sociales ni siquiera se mencionan, mucho menos se intenta calcularlos.

Los beneficios son, por un lado, los infimos valores por tarifas de trans-
porte, estimados en unos 70.000 millones de pesos durante los 13,5 afios
del proyecto (Cormagdalena, 2014), a la tasa de col $2/ton-km, que apenas
cubririan los también mal estimados costos de la interventoria®, la supuesta
reduccion en gases de invernadero, que el propio estudio considera de menor
cuantia, asi como la reduccion en el costo de los dragados que ha sido total-
mente inventada por Cormagdalena y suministrada al evaluador econémico,
y la reduccion de fletes de los industriales y transportadores privados, por la
posibilidad del transporte multimodal que actualmente no existe, y que solo
existiria segtin Steer Davis & Gleave (2014), de realizarse inversiones consi-
derables en puertos y carreteras*.

3 Lainterventoria se contraté en abril de 2015 por Col$ 67.000 millones, es decir Col$
5.000 millones por afio o Col$5,5 millones por ano y por kilémetro de canal. Es decir
que la interventoria solo podra revisar, en promedio, un dia al ano, el estado de cada
kilémetro de obra.

4 Dice Steer Davis & Gleave (2014): “En el caso del proyecto actual de recuperacion
(2013), el gobierno de Colombia a través de Cormagdalena y del contrato de asocia-
cién publico-privada esta enfocando su atencidn en mejorar el canal navegable. Esto
dado que la condicién de contar con un canal navegable suficiente actualmente no
se cumple. Esta accién deberia llevar a que tanto el sector ptablico como el privado
realicen en el futuro inversiones en ampliaciones y nuevos puertos asi como en flota
naviera. Algunas acciones en este sentido ya se vienen dando de manera simultdnea
(notas de prensa revisadas octubre 2013). Dada la geografia de Colombia y la distri-
bucién del consumo y la produccion, esto sin embargo no es suficiente para que se
desarrolle una mayor demanda. Como se muestra en la grafica es necesario ademas
validar o intervenir en la infraestructura y servicios de transporte por carretera o
férreo para que se den conexiones intermodales. En el peor de los escenarios si se
diera el mejoramiento del canal navegable, las inversiones portuarias y en flota na-
viera pero no se contara con conexiones intermodales; el crecimiento de la demanda
se veria limitado por esta tltima restriccion. El estado de la via fluvial, y para efectos
prdacticos de la mayoria de conexiones intermodales sigue siendo parecido al que se
observaba en el arfio 2001”. Subrayados del autor del presente articulo.
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Teniendo en cuenta que el andlisis econdémico se realiza sobre treinta
anos y no sobre los 13,5 que dura el proyecto, y que la relaciéon beneficio-
costo, aun asi, es apenas de 1.05, la realidad econémica actual del proyecto
no da para considerarlo econ6micamente viable o siquiera satisfactorio.

Aspectos ambientales

Se habla de que el sistema de transporte fluvial es mas limpio que el carretero
o ferroviario, por la reduccién de la produccién de CO, en sus motores, no por
ser mejores, sino porque serian menos numerosos que los requeridos para
mover un mismo tonelaje. Sin embargo, los rios mas contaminados del mun-
do son aquellos donde existen los mayores sistemas de transporte, debido a
la primacia de las cargas ambientalmente peligrosas.

Las cargas industriales que se quiere transportar por el rio se tipifican
internacionalmente como peligrosas, por su potencial de contaminacion de
las aguas en caso de accidentes y la dificultad para remover pronta y efecti-
vamente esta contaminacion, en un rio que recorre mas de 49% de las zonas
densamente pobladas del pais (Procuraduria General de la Nacion, 2013). La
tabla 3 muestra la abrumadora realidad de las estadisticas de accidentes de
contaminacion a partir de embarcaciones, en los Estados Unidos.

Se puede apreciar que hay miles de accidentes al afio y millones de ga-
lones de petréleo derramados, donde, en el mejor de los casos, se recupera
hasta 35% del volumen. Pero en los Estados Unidos no esta todo el pais a la
orilla del mismo rio. La cuenca del Mississippi tiene mas de 2°000.000 de
km?, y supera el area total de Colombia, pero aun asi representa solo el 40%
de la de ese pais y solo el 25% de su poblacién vive en ella.

Debe anotarse que en los Estados Unidos no solo existe en las vias fluvia-
les una regulacién estatal exigente sobre los transportadores de cargas peli-
grosas, sino que existen planes de contingencia y organizaciones dotadas con
equipos fluviales como lanchas y remolcadores, barcos especializados para
control de derrames y entidades ptiblicas y privadas que cuentan con toda la
logistica apropiada para el control de la contaminacioén, lo cual no es cierto
en el caso colombiano. ¢Es este el proyecto de navegacion que anhelan los co-
lombianos? {Cual serd la reacciéon de las comunidades? O {cuél deberia ser?

Ya se ha visto que las condiciones no se dan para que el rio sea navegable
veinticuatro horas al dia, trescientos sesenta y cinco dias al afio, como no se
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dan practicamente en ningtn pais del mundo. {Quién puede imaginar un con-
voy de diez barcazas (365 m de largo por 26 m de ancho), empujadas por un
solo remolcador, navegando a oscuras por un rio como el Magdalena, a las 3 de
la manana, con 7.200 toneladas de petréleo u otras cargas peligrosas, en cual-
quiera de los pasos dificiles que abundan en el rio? /O durante una tormenta
tropical ciclénica? En los Estados Unidos y en Europa una embarcacién puede
esperar asistencia por lo menos cada 40 kilémetros, en la siguiente exclusa.
Aun si fuera posible obtener los calados que se buscan, /qué ayuda existira
para los solitarios capitanes del Magdalena, en caso de un encallamiento o un
simple roce contra otro mega convoy que venga en sentido contrario, cuando
se haya convertido el rio en la autopista fluvial que nos ofrecen?

¢Qué controles planea el estado implementar o hacer que sus concesio-
narios utilicen para evitar estos accidentes o rescatar la carga y los tripulan-
tes? O detener los derrames en el rio u otras formas de contaminacién que
se puedan presentar? La solucién simple, pero necesariamente incorrecta,
de quienes dirigen los entes de gestién es idejar la responsabilidad total a
los concesionarios! Es la razén del retiro de los participantes en la licitacion
del proyecto. iCargar a los concesionarios con responsabilidades imposibles
de cumplir es crear un peligro potencialmente similar al del Exxon Valdez,
y creer que ellos podran arreglar las cosas facilmente! ¢{Es este, realmente, el
sueno de los colombianos? /O el de Bolivar? (Santos, 2014).

Aspectos contractuales

El capitulo 10 del texto contractual, “Condiciones de riesgo”, se basa en nueve
items especificos, con treinta rubros subsidiarios, de los cuales catorce estan
a cargo del estado, pero en conjunto superan el 50% de la responsabilidad.
El siguiente andlisis demuestra que la forma como Cormagdalena ha venido
presentando el proyecto, no refleja la realidad del mismo. Debe notarse que la
matriz de riesgo fue la base del “didlogo competitivo” que se generé durante
la licitacion, y segin los documentos publicados, fue practicamente el tema
anico de la correspondencia entre los licitantes y Cormagdalena. Estos son:

Riesgo predial

Consiste de cuatro rubros, donde el estado asume uno y el privado aparen-
temente asume tres; el privado se compromete a responder por las demoras
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en la disponibilidad general de los predios necesarios para la ejecucion del
proyecto, en las demoras en la adquisicion de los predios necesarios para sus
puntos de operacion y control, y asume los sobrecostos que se generen por
estos dltimos predios.

El estado se compromete a cubrir los sobrecostos por adquisicién de pre-
dios en general (no se especifica la diferencia con los que asume el privado).
Sin embargo, es claro que las demoras generadas en la adquisicién (supues-
tamente a cargo del privado), dependen de que el estado negocie eficiente-
mente con los propietarios y acepte pagar los precios que estos piden, razén
por la cual se demoran todos los proyectos de obras puiblicas en Colombia. El
contratista privado poco o nada puede hacer para manejar estos problemas
si el estado no va adelante con negociaciones generales dentro del estricto
margen que concede la ley, y los avaltos oficiales. La responsabilidad aqui es
claramente del estado.

Riesgo ambiental y social

Tiene tres rubros de los cuales dos son del estado. El privado toma aparente-
mente el riesgo de demoras en la obtencion de licencias y permisos, pero solo
en el caso de que falle directamente en el tramite normal de los mismos. El
estado asume realmente los riesgos por deficiencias del proyecto, al asumir
los sobrecostos por compensaciones socio-ambientales, y los costos de las
obras que considere necesarias la autoridad ambiental. Ademas, el estado
también asume las demoras en la expedicion de las licencias, como condicio-
nes de fuerza mayor, con lo cual se desvanece la responsabilidad del asociado
privado. Estas demoras aumentan los plazos y generan pérdida econémica y
sobrecostos, al aumentar la permanencia en obra del contratista, sus emplea-
dos y equipos.

Riesgo de diseno

El estado supuestamente toma la mitad (uno de dos rubros), pero a la larga
su parte es casi todo, puesto que el privado solo es responsable si redisefia o
cambia en alguna forma los disefos que se le entregan, es decir, solo es respon-
sable de aquellos disenos que él mismo haga, y de los ajustes que ellos requie-
ran; pero si acepta o avala los existentes, lo cual es definitivamente lo mas fécil
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y rapido, entonces queda a cargo del estado cualquier ajuste que se requiera de
los mismos. El estado aqui, claramente, asumira todos los riesgos, por mas que
el contrato sea reiterativo en que la responsabilidad es del asociado.

Debe tenerse en cuenta que, aun cuando no se discrimina, y parece que
este riesgo cubriera inicamente la porcién del proyecto que tiene que ver con
la construccion de obras civiles (256 kilémetros), en realidad este riesgo debe
hacer referencia también a los dragados, dado que no es posible pretender
que el 75% del alineamiento del proyecto no tiene disenos.

Cormagdalena afirma que se trata solo de mantener dragados existen-
tes (Cormagdalena, 2014), y ha dicho que el dragado se limita a unos 5 a 6
millones de metros ctubicos (Cormagdalena, 2012); asi las cosas, cualquier
diferencia con lo que se drague realmente, debe corresponder a un “ajuste” de
esos disefios, y el volumen adicional queda asi de responsabilidad del estado.
Por tanto, no es cierto que se pague solamente por un calado, dado que los
“ajustes” al volumen dragado preestablecido o “disefiado”, también implica-
ran costos que debe pagar el estado.

Riesgo constructivo

Cormagdalena ha repetido muchas veces que todo el riesgo constructivo es
del privado; en realidad, existen cuatro rubros, de los cuales dos son clara-
mente del estado, pero de nuevo, al privado se le asignan los riesgos mas ba-
jos: los aumentos en el valor de insumos y materiales, cuando el proyecto se
actualiza mes tras mes y ano tras ano (por lo cual el contrato nominal de 1,2
billones de pesos pasa a costar 2,5 billones al cabo de 13,5 afnos segtin Cor-
magdalena), y al privado se le garantiza en todo caso su rendimiento econé-
mico, aunque la demanda no se materialice al nivel que promete el proyecto.

El privado también asume supuestamente los costos de mayores cantida-
des de obra, y se puntualiza que las obras de encauzamiento pueden costar
mas y requerir més obra; pero, uno se pregunta: ;y no seria eso un ajuste en
los disenios? {O no se podria construir como tal? {O tal vez como una necesi-
dad debido a cambios en el nivel del rio? U otro de esos rubros que abierta-
mente se dejan al estado. Es claro que los costos del dragado son realmente
proporcionales al volumen a dragar, por lo cual no es lé6gico desvincular esos
voltmenes del valor a pagar, y decir que se paga solo por el calado que se
obtenga.
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El estado asume solo dos rubros, referentes a mayores cantidades de obra
que puedan resultar por “cambio en los niveles del rio” sobre los niveles “nor-
males”, asociados con avenidas de periodo de recurrencia igual o menor a
diez anos. Pero si el proyecto dura 13,5 afos, estos niveles “anormales” ocu-
rrirdn con probabilidad cercana a 1.0 durante el plazo, y el estado resultara
responsable de todo el riesgo, o por lo menos la mayor parte del mismo.

El calculo probabilistico indica que la probabilidad de una avenida de
diez o mas afios de periodo de recurrencia, en un periodo de 13,5 afos es
del 75,89%; la probabilidad de una avenida de veinticinco afios o més es de
42,37%, la de una avenida de cincuenta anos o mas es de 23,87%, y la de
una de cien anos o mas es de 12,69%. Pero cualquier evento superior a diez
anos seria “anormal”, y el estado deberia entrar a responder por los ajustes
necesarios y el mayor costo de las obras. Cabe anotar que en los tltimos 13,5
anos han ocurrido, segtin datos del Ideam en Puerto Berrio, cinco eventos con
recurrencia igual o mayor a diez anos.

El estado asume también los costos de obras que haya que construir
a consecuencia de los cambios de nivel del rio. Pero las obras, disenadas
a nivel de fase III segin Cormagdalena, se calcularon para un periodo de
recurrencia de diez anos. Cabe preguntar si esto es técnicamente adecuado
y sostenible a largo plazo. iLas obras que disena el Cuerpo de Ingenieros de
los Estados Unidos se hacen para periodos de recurrencia de cien anos! {Co-
rresponde este bajo periodo de recurrencia a disefios fase 111 de un proyecto
como este?

Riesgo de operacién y mantenimiento

Los sobrecostos por mayor cantidad de dragado los ha de cubrir el privado;
pero se adiciona que este riesgo es bajo porque se sabe qué volumen se ha de
dragar, con base en los trabajos previos de Cormagdalena y en el concepto de
expertos contratados para evaluarlo. {Y eso no constituye el “disenno” de los
650 kilémetros a dragar? iTambién sujetos a “ajustes” a cargo del estado! A
cargo del privado quedan ademas los sobrecostos por variacion de precios de
los servicios operativos, asistencia a la navegacion (no especificada), y acti-
vidades de dragado, y la incidencia de las especificaciones técnicas; riesgos
que se suponen bajos.
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Riesgos por cambios en la demanda

Este rubro desdice de lo que deberia ser una asociacién publico-privada. Im-
plica que el estado asume todo riesgo por el fracaso econémico del proyecto,
basado en proyecciones irreales sobre el transporte de cargas de petréleo y
carbén, sujetas a mercados altamente variables. El privado aqui no arriesga
nada. Si el proyecto es un fracaso se le paga como si no lo fuera, y la nacién
pierde doblemente, por gastar en las obras que no sirvieron, y por garantizar
el rendimiento que no se pudo lograr. (Es esto un buen negocio?

Riesgo financiero

Aqui cada cual paga su parte si no cumple, como en los contratos de obra
publica.

Riesgo regulatorio

El privado solo arriesga los cambios en la politica de inversién extranjera,
que no son mayores en el pais de la “seguridad inversionista”. El estado, en
cambio, asume el riesgo de modificaciéon (o no-modificacion) en las normas
ambientales, un punto absolutamente critico en un proyecto sin evaluaciéon
ambiental y sin socializacién con la comunidad, y asume también el riesgo de
modificacion en las tarifas. Es decir, se ratifica, para que no quede duda, que
el estado asume todos los riesgos socio-ambientales y econdémicos.

Riesgo de fuerza mayor no asegurable

En este caso no queda duda de que el estado toma el 100% del riesgo. Tres
de los cuatro rubros subsidiarios son suyos, incluyendo especificamente las
demoras por obtencién de licencias y permisos y las ampliaciones del plazo
contractual por terrorismo, arqueologia y motivos varios, como los fenéme-
nos naturales: avenidas, terremotos, derrumbes, avalanchas y otros, icon pe-
riodos de recurrencia superiores a diez anos!

Es valido preguntar entonces si es cierto que “todo el riesgo constructivo
del proyecto lo toma el asociado privado”; que el estado colombiano no pier-
de nada si el privado falla en la realizacion del proyecto, ya que no se pagara
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hasta tanto este haya desarrollado completamente el proyecto; o que los cos-
tos de dragado se tasan por el calado del canal que se obliga a mantener el
contratista, y no por el volumen que haya que dragar.

Conclusiones

La mayoria de los proyectos de navegacién en Colombia han sido planeados
sin la sociedad civil y sin el medio ambiente como objetivos. El objetivo final
parece ser solo el logro material para los intereses industriales, el relativo
logro técnico de los proyectos (realizados sobre modelos extranjeros de poca
aplicabilidad en el tropico), y el interés econémico de los transportadores
fluviales, que son empresas privadas. En ninguna parte se evidencia interés
por la recuperacién de los ecosistemas degradados de la cuenca ni por me-
jorar la calidad de vida de las comunidades riberenas; por la misma razon,
estos proyectos han carecido siempre del interés ptiblico y del de la poblacién
riberefa, han sido un rotundo fracaso, y continuaran siéndolo, a juzgar por
los serios problemas que presenta la estructuracion de la asociaciéon publico-
privada para la “recuperacién” de la navegabilidad del rio.

Recomendaciones

El proyecto de recuperacion de la navegacion en el rio Magdalena debe ser
rechazado por la comunidad y, en consecuencia, suspendido por el gobierno
nacional, dado que no cumple verdaderamente con los objetivos de desarrollo
sostenible del pais, no tiene viabilidad econémica alguna con los actuales pre-
cios del petréleo y del carbon, contribuyendo al debilitamiento de las finanzas
del estado, y genera una amenaza inaceptable para la salud de los ecosistemas
de la ya muy deteriorada cuenca del rio Magdalena y para la propia salud,
prosperidad y calidad de vida de sus habitantes, con énfasis en aquellos que
habitan sus riberas, pero con repercusion indudable sobre toda Colombia.

Cormagdalena, entidad que, habiendo sido creada por la Constitucién de
1991 para orientar y coadyuvar en la recuperacioén, no de la navegabilidad,
sino del desarrollo sostenible de toda la cuenca, habiendo fracasado, como lo
demuestran los informes de la Contraloria General de la Nacién®, y la Procu-

5 La Contraloria (2014) evalta la gestién de Cormagdalena y la considera “desfavo-
rable”, para todos los componentes y variables verificadas. Establece ademés que
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raduria General de la Nacién®, debe ser totalmente reconstituida con objetivos
claros y concisos, y metas definidas, realizables y facilmente comprobables.

El plan nacional de desarrollo debe considerar en forma apropiada los
objetivos de desarrollo sostenible de la cuenca del rio Magdalena, que son los
mismos de la nacién, pero en una forma tal que defina objetivos especificos
de desarrollo, en términos de la proteccién de los recursos naturales del pais
y de su medio ambiente, y por ende del mejoramiento efectivo de la calidad
de vida de los ciudadanos, complementando los indices intangibles del PIB
y de las tasas de crecimiento definidas por las entidades financieras interna-
cionales, que no reflejan los costos ambientales del desarrollo, criticos en un
pais de la riqueza ecosistémica de Colombia, y que representan solo el pro-
greso material de los mas ricos, y los objetivos econémicos de los paises desa-
rrollados, utilizando sin restriccion y sin respeto por el medio ambiente y el
bienestar de sus habitantes los recursos naturales de los paises en desarrollo.
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Las implicaciones de la erosion del rio Magdalena
en el desastre invernal 2010-201 1

n los dltimos anos se ha constatado un apreciable aumento en la fre-

cuencia y magnitud de los procesos peligrosos relacionados con los

efectos de las lluvias en la cuenca del rio Magdalena, y especialmente
en los dafios humanos y materiales, directos e indirectos, debidos a los mis-
mos. El invierno de 2010-2011 fue un exponente particularmente acusado de
lo que parece ser una tendencia de fondo general. Esto constituye una impor-
tante causa de penalidades para la poblacion y tiene también consecuencias
fuertemente negativas para la economia y el desarrollo del pais.

Diferentes opiniones se han generado en torno a las causas de la emer-
gencia invernal 2010-2011. Mientras algunos columnistas de importantes
periodicos sostienen que este desastre invernal fue ocasionado por causas
naturales, expertos afirman que el cambio climético es el principal detonante
de la tragedia. Contrario a estas dos tendencias de opinién, algunos cientifi-
cos y columnistas aseguran que el impacto del hombre en la regién andina,
como producto de la transformacion del paisaje por deforestacién, mineria,
ganaderia y agricultura, es el factor que ha influido en que este desastre haya
superado en varios érdenes de magnitud la intensidad de los eventos inver-
nales que se observan cada afo en el pais.

Aunque con frecuencia se atribuye el aumento en este tipo de desastres
al cambio climatico, existen serias evidencias, tanto en Colombia (Restrepo
y Syvitski, 2006; Restrepo, 2008) como globalmente (e.g. Rivas et al., 2006;
Bonachea et al., 2010; Syvitski y Kettner, 2011), de que la causa principal son
las alteraciones producidas sobre la superficie terrestre por actividades tales

291
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como deforestacion, agricultura, mineria, expansién urbana y construccién
de infraestructura. Visto de otra forma, la aceleracién de los procesos hidro-
geoldgicos superficiales en las cuencas hidrograficas, como denudacion de los
suelos, generacion de sedimentos, deslizamientos e inundaciones, colmata-
cion de rios y masas de agua, pueden ser producto del cambio climético o de
la intervenciéon humana, o de ambos factores. Este incremento en los proce-
sos geologicos que afectan la superficie terrestre y que representan alto riesgo
en las comunidades ha sido evidente y comprobado a escala global. Todavia,
la comunidad cientifica mundial trabaja para determinar si estamos ante un
“cambio geomorfologico global” independiente del cambio climético y que se
sumaria a este (Cendrero et al., 2006; Bonachea et al., 2010) (gréfico 1).

Por tanto, y bajo estos escenarios de intervencién humana sobre los sue-
los, es de esperar una reduccién considerable de la resiliencia de los siste-
mas naturales ante distintos agentes desestabilizadores (lluvias intensas y
acciones humanas), asi como una intensificacién de los procesos geolégicos
superficiales causantes de los desastres. De confirmarse lo anterior, tendria
importantes consecuencias para la formulacion de estrategias de mitigacién
de los desastres, ya que el foco de las medidas por implantar no se deberia
dirigir solo hacia el cambio climatico, sino hacia el control en la degradaciéon
de los suelos. El primero depende sobre todo de politicas internacionales,
mientras que el segundo es mucho mas facil de abordar y gestionar nacional-
mente (Cendrero et al., 2004).

Las lluvias que se presentaron durante la ola invernal 2010-2011 fueron
causadas por la anomalia climatica del fenémeno de la Nifa y la localizacién
de la banda nubosa de la zona de convergencia intertropical. Todavia existe
gran controversia cientifica sobre si los cambios en la frecuencia y la magni-
tud de los eventos Nifio o Nifia en las tltimas cinco décadas son resultado
del cambio climatico. De lo que no cabe duda alguna es sobre la capacidad de
regulacion hidrica que tienen los suelos y los bosques. En zonas andinas con
relieve muy pronunciado, los bosques y sus suelos son la esponja hidrica
que almacena el exceso de precipitacion, amortiguando de forma natural la
escorrentia que fluye en el ciclo hidrolégico hacia los rios. En estos sistemas
montanosos de altas pendientes, la remocion de la cobertura forestal deja
expuestos los suelos a la accién de las lluvias y al lavado activo o erosion su-
perficial. En otras palabras, al remover la vegetacién, los excesos hidricos en
las cuencas fluviales no son filtrados y la escorrentia o caudal se presenta de
forma erratica o en pulsos, ocasionando las inundaciones de caracter extremo
aguas abajo y el incremento en los sedimentos transportados desde las zonas
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Grafico |. Procesos geolégicos superficiales como deslizamientos e inundaciones
a escalas local, regional y global durante el tltimo siglo*

180 Deslizamientos
160 o i % % ltalia
<
5, | Deva, Espafia s S
2000 £
» 40 02 =
140 8 =
@« g 30 015 = Inundaciones y
£ 15001 = 5 relacionados
120 g s 20 0.1 E
8 8 10 1 005 5
£ = 1000 . 3
2 100 1955 1960 1965 1970 1975 19801985 1990 1995
8
% 500 Ao
L ol )
8 0 Myl |.|I||\|\||I||I|HI\||I| ||I||| il
2 .
= 60 1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000
Afo Sequias y
relacionados
40
Desastres globales Tormenta de viento
Geoldgico
20
04 T T - T - r
1900 1910 1920 1930 1940 1950 1960 1970 1980 1990 2000

Ao

* Al observar el nimero de desastres naturales en el mundo para el dltimo siglo, es evi-
dente el aumento de los eventos después de la década de los cincuenta. Al comparar el
namero de deslizamientos e inundaciones en tres escalas geogréficas diferentes, como
una localidad de Espafia, un pais entero (Italia) y los datos globales, se observa que
los incrementos y sus tendencias son muy similares. Los andlisis para Espana e Italia
indican que el cambio climatico, expresado en la cantidad y frecuencia de las lluvias,
no fue el factor determinante en el aumento de los deslizamientos. Los autores encon-
traron que este aumento en los procesos geoldgicos superficiales se debi6 a la interven-
ci6n humana en los suelos. Ademas, los resultados del Panel Intergubernamental del
Cambio Climatico han mostrado un incremento en la precipitacién global del orden de
5-7%. Sin embargo, el incremento en los eventos de inundacién y deslizamientos ha
sido del orden de 50%. {Estamos ante un “cambio geomorfoldgico global”?

Fuente: tomado de Bonachea et al. 2010. Cortesia de Antonio Cendrero, Universidad de
Cantabria, Espafa.

activas de erosion. Las preguntas que surgen y que son motivo de discusién
en Colombia son: écudl es la magnitud de la erosion en el rio Magdalena?
¢Cuénto porcentaje de la erosién en las cuencas andinas de Colombia es ex-
plicado por las actividades humanas? Y /cuales son las implicaciones de esta
erosién en las inundaciones durante los eventos invernales?
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La magnitud de la erosién en el rio Magdalena

Una de las formas de estimar la erosién en las cuencas hidrograficas de forma
espacial y regional es la medida de los sedimentos transportados en suspen-
sién por los rios. Esta cantidad se expresa en toneladas de sedimentos por afio
(ton ano™). Para estimar cudntos sedimentos provienen de un rio especifica-
mente, la medida se realiza en secciones de aforo hidrolégico aguas abajo o
cerca de la desembocadura del rio a otro sistema fluvial o al mar. Si este ni-
mero del transporte total se divide por el area de la cuenca hidrogréfica (km?)
aguas arriba de la estacién de aforo, se obtiene la cantidad de sedimentos en
toneladas que aporta cada kilémetro cuadrado de la cuenca hidrografica cada
afo (ton km ano™).

Desde hace mas de diez anos, cientificos del Departamento de Geolo-
gia de la Universidad Eafit, con el apoyo de Colciencias, la Universidad de
Colorado y Nasa han estado analizando las causas y tendencias (1970-2002)
de la erosién en el rio Magdalena. Una de las principales preguntas de esta
investigacién era por qué sus tasas de erosién (710 ton km? ano?) son las
mas altas del continente en comparacién con los grandes rios sudamericanos
como Amazonas (167 ton km? ano™), Orinoco (158 ton km afio™), Parana (43
ton km? afio?) y Sao Francisco (10 ton km? ano™). En teorfa, varios factores
naturales en el Magdalena explicarian estos altos valores: el relieve, expresa-
do en cuencas montanosas con altas pendientes; la gran actividad tecténica;
las diferencias espaciales en la composicion de los suelos; el clima, con altas
variaciones de temperatura y rangos de precipitacién entre 500 y 6.000 mm al
ano; y la capacidad de transporte de sedimentos de los rios por los moderados
y altos caudales.

El analisis espacial de la erosion en la cuenca del Magdalena, en treinta
y dos sistemas tributarios principales y més de cincuenta estaciones de aforo
(tabla 1), con series de datos sobre transporte de sedimentos entre diez y treinta
anos, indica que el promedio de erosién en toda la cuenca es de 690 ton km
ano™, con valores méaximos hasta de 2.200 ton km™ ano™ en la cuenca del rio
Carare, una de las tasas de erosion maés altas en el mundo. Los sitios criticos o
“hot spots” corresponden a sistemas de la cuenca oriental como Carare, Opén
(1.975 ton km afio!) y Lebrija (1.260 ton km? afno™), y rios como Negro (1.730
ton km? afio?), La Miel (1.250 ton km? ano™), Saldana (1.270 ton km? afio™),
Coello (1.035 ton km? afo) y Cauca (830 ton km? ano™) (Restrepo, 2005; Res-
trepo y Syvitski, 2006; Restrepo et al., 2006a ). Este andlisis de la distribucién
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Tabla |. Factores naturales que controlan la erosién en la cuenca del rio Magdalena*

Zona de la cuenca Ecuacion de regresion \ R?  Valor-F
Cuenca total (1) Y=0.13 Af081Q 0% 32 | 0.58 | 16.15
Cuenca alta (2) Y =107.092 + 0.4227 Q,x 13 | 0.75 )
Cuenca media (3) Y =3484.95-0.5042 H - 38.1722 H - 2.3837Q | 10 | 0.77 6.71
Cordillera Oriental | (4) Y = 5.4 H2'Q%78 r A4 12 | 0.82 | 202.13
A>10.000 km? () Y = 4.4 Af09 rpk'4-9 3 10.78| 19.83

* El andlisis de correlacién estadistica entre treinta variables hidrolégicas, climaticas y

morfométricas y la produccion de sedimentos, calculados treinta y dos sistemas tri-
butarios del rio Magdalena, incluyendo el rio Cauca, indica que 58% de la erosién es
debida a la escorrentia (Af) y al caudal maximo (Q__). En general, la erosién natural
se debe en gran parte a los caudales maximos aportados en eventos de corto tiempo.
Esto podria indicar que los suelos de la cuenca tienen menos resiliencia para “amor-
tiguar” o regular las precipitaciones. La relacion entre el caudal y las precipitaciones
interanuales, tanto el promedio de lluvia como los eventos extremos de precipitacion,
no han sido analizadas para la cuenca como tampoco para las zonas criticas con alta
degradacion en los suelos. Asumiendo la hipdtesis de que las actividades humanas en
la cuenca del Magdalena son la causa principal en el incremento de procesos geolégicos
de alto riesgo como inundaciones y deslizamientos, es de esperar que la relacion lineal
entre precipitacion versus caudal se apartaria de la tendencia inicial tedrica. Es decir,
que al experimentar alteracién en los suelos, una precipitaciéon dada (sin incremento
en el tiempo) produce mas caudal que el que se generaba antes de la intervencion.

Fuente: tomado de Restrepo y Syvitski, 2006; Restrepo et al., 2006a.

espacial de la erosién no ha evaluado las causas y los factores humanos en
la degradacion de los suelos de cada cuenca, como producto del cambio en
el uso de los mismos, incluyendo actividades como deforestacién, ganaderia,
mineria, urbanizacién y construccién de infraestructura.

Con base en un estudio reciente entre la Universidad Eafit y la Univer-
sidad de Colorado, con fondos Nasa para el programa de erosiéon en cuen-
cas continentales, y publicado en 2010 en Journal of Geology (Kettner et al.,
2010), el area de la cuenca del Magdalena con valores criticos de erosién es
del 78%. En sintesis, tres cuartas partes de la cuenca andina més grande de
los Andes del norte estédn en estado de erosion, incluso, algunos investigado-
res le llaman estado de desertificacion.

Estos indices de erosion fueron calculados con una ponderacién numé-
rica que incluye para cada sistema tributario el area de deforestacion entre
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1975 y 2000, con asignacion de valores numéricos diferentes de acuerdo con
el porcentaje de variacion de la superficie de bosques en el periodo de veinti-
cinco afos. Sin embargo, estos valores de erosién no han sido calculados para
tasas de deforestacién actualizadas, por ejemplo, las disponibles en la tltima
evaluacién de deforestacion 2000-2010, realizada por el Ideam en 2010. Tam-
poco, estos indicadores numéricos de erosion han sido estimados a partir de
otros factores de actividad humana como mineria, agricultura, ganaderia y
construccion de infraestructura. Un analisis mas preciso a escala regional del
cambio en el uso de los suelos daria, sin duda alguna, indicadores de erosiéon
mas precisos (ver la siguiente seccion de los resultados recientes del impacto
de la deforestacién en la erosién del Magdalena).

La deforestacién como causa central de la erosién

El anélisis del cambio en la cobertura forestal de la cuenca del Magdalena
entre finales de las décadas de 1970 y 1990 indica que aproximadamente 43%
del area de bosques fue talada (mapa 1). Gran parte de estos suelos fueron
transformados en areas de agricultura y ganaderia. De hecho, las areas de bos-
ques transformadas en este periodo se duplicaron. La tasa de deforestacion
anual fue del 2,1%, valor de deforestaciéon reportado como el més alto entre
las cuencas tropicales a nivel mundial (Restrepo y Syvitski, 2006).

Los indicadores de deforestacion en Colombia son alarmantes. La tltima
evaluacién de deforestacion realizada por el Ideam entre 2005 y 2010 mues-
tra una tasa anual de deforestacién de 340.000 hectédreas por afio, un area de
pérdida forestal similar al area del departamento del Atlantico. Al comparar
este valor en Colombia con los datos de deforestacion global publicados en
el estudio de evaluaciéon mundial de los bosques, de la Organizacion para la
Alimentacién y la Agricultura de las Naciones Unidas (FAO, sigla en inglés),
Colombia, ocupando solo 0,1% del area continental del mundo, irepresenta el
5% de la deforestacién global! En otras palabras, en 2010 nuestro pais estaba
en los primeros diez lugares de deforestacién en el mundo (Restrepo, 2013).
No cabe duda que la descomposicién de nuestros suelos andinos influye en
la erosién y en el incremento del transporte de sedimentos de los rios colom-
bianos, incluyendo su maximo exponente, el Magdalena.

De acuerdo con el estudio global de cuencas fluviales del Instituto Mun-
dial de los Recursos (WRI, sigla en inglés), la cobertura de bosques en la cuen-
ca del Magdalena era de 90% antes de los asentamientos humanos (Revenga
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Mapa |. Mapa de cambio en el uso de los suelos (1980-2000)
para la cuenca del Magdalena*
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* Obsérvese el incremento para el periodo 2000 de las areas de agricultura (amarillo) y
la reduccién de las areas de bosques (verde).

Fuente: modificado de Restrepo y Syvitski, 2006.

et al., 2000). Otras evaluaciones sobre la deforestacion en el Magdalena han
mostrado que las areas naturales de bosques al ano 2000 eran del orden de
23% (evaluacion de deforestacion de TNC, The Nature Conservancy, 2012) y
de al menos 10% en 2005, este tltimo valor basado en el mapa de ecosistemas
presentes en la cuenca del Magdalena por el Instituto Humboldt (Restrepo,
2005) (mapa 2). En general, y desde las décadas de los setenta y ochenta, las
tasas de deforestacion se han incrementado casi exponencialmente, sin mos-
trar ninguna desaceleracion en las tres tltimas décadas.

Mediante la aplicacién del modelo numérico BQART (Syvitski y Milliman,
2007), que combina variables climaticas, hidrolégicas, litol6gicas, morfomé-
tricas y del impacto humano por deforestacién entre 1980 y 2010, modelo
ya implementado para la cuenca del rio Magdalena mediante el mencionado
proyecto entre las universidades Eafit y Colorado-Estados Unidos, con fondos
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Mapa 2. Mapas de coberturas boscosas en la cuenca del Magdalena
y en Colombia para los periodos (A) 2000, (B) 2005 y (C) 2012
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Fuente: tomado de Restrepo, 2005; TNC, 2012; Ideam, 2011.

Nasa para la modelacién de la erosién continental (Kettner et al., 2010), se
logré estimar con alta confiabilidad estadistica el porcentaje del transporte de
sedimentos del rio Magdalena debido a la deforestacion.

Los valores de deforestacion 1980-2000 y 2000-2010 fueron acoplados al
modelo BQART para la simulacién del transporte de sedimentos para el perio-
do 1980-2010. Los resultados en la cuenca del Magdalena muestran que el
modelo explica el 86% de la varianza en el transporte de sedimentos una vez
todas las variables naturales y humanas estan incluidas en la simulacién; la
varianza explicada en los aportes de sedimentos sin incluir la influencia an-
tropica ajustada numéricamente con los indices de deforestacion, es de 77%.
En otras palabras, la deforestacién explica 9% del transporte de sedimentos
en la cuenca durante las tltimas tres décadas.

El andlisis interdecadal de la sumatoria de los aportes simulados de se-
dimentos debidos a la deforestacion en cada subcuenca tributaria indica que
durante las tres tltimas décadas un total de 417 millones de toneladas de
sedimentos fueron generados por las actividades de tala de bosques. Para la
década 2000-2010, la produccién combinada de sedimentos de la cuenca por
deforestacion es de 160 millones de toneladas, valor cercano al transporte
anual del Magdalena en la estacién mas aguas abajo de Calamar.
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La produccién anual de sedimentos en el Magdalena por deforestacion
durante la década 2000-2010, de 16’000.000 de toneladas/ano, es cercana al
aporte anual del rio Patia, valor de descarga de sedimentos mas alto de todo
el Pacifico americano (Restrepo, 2012; Restrepo y Kettner, 2012;). En otras pa-
labras, el rio Magdalena transporta cada afo a las zonas bajas de inundacién
de la depresion Momposina, canal del Dique y su delta en bocas de Ceniza,
un rio Patia por deforestacién. También, es importante resaltar que las cuen-
cas tributarias como Cauca, Suarez, Sogamoso y Carare, han transportado
durante los tltimos diez afos un orden de magnitud mas de sedimentos en
comparacion con los otros tributarios.

Tendencias del transporte de sedimentos
del rio Magdalena, 1970-201 |

Los siguientes datos sobre el transporte de sedimentos del rio Magdalena en
la estacién mas aguas abajo en Calamar para el periodo 1972-2011 se mues-
tran como una herramienta para establecer conexiones temporales e interde-
cadales de las posibles relaciones entre tendencias e impactos humanos en
la cuenca.

Las tendencias ascendentes en los aportes fluviales, caudal y sedimentos,
fueron todas estadisticamente representativas. De hecho, las tendencias de los
aportes fueron mucho méas pronunciadas para el periodo 2005-2011. Por ejem-
plo, el caudal promedio de 7.156 m? s para el periodo 1940-1999, se incremen-
t6 a 8.833 m® s entre los afios 2005 y 2011, un aumento de 1.677 m® s™ o del
24% con respecto al promedio interanual de la serie completa 1940-2011. En
relacién con el transporte de sedimentos, estas tendencias ascendentes fueron
igualmente representativas, mostrando un aumento de 100.000 toneladas/dia
para el periodo 2005-2011 en relacién con el promedio 1972-2000.

Entre 2005 y 2011, el transporte anual del Magdalena en Calamar se ha
incrementado en un 32% con respecto al promedio 1970-2000, es decir, un
aumento de 44 millones de toneladas/ano (grafica 2). Este ascenso en el trans-
porte coincide con las tendencias ascendentes de deforestacién en Colombia
para los afios 2005-2010. Al convertir el transporte de sedimentos anual del
Magdalena en Calamar en nimero de volquetas de seis toneladas, dado un
valor especifico de densidad de los sedimentos, el Magdalena transporta en
Calamar 15°000.000 de volquetas anuales o 40.000 volquetas/dia, para un
promedio de 1.650 volquetas/hora. De otro lado, el analisis de las desviacio-



300 | Causas naturales y humanas de la erosién en la cuenca del rio Magdalena

Gréfico 2. (A) Aportes de sedimentos en suspensién y produccién de sedimentos
del rio Magdalena en la estacién Calamar para las décadas 1972-2000 y 2000-201 I; (B-C)
Serie de tiempo de transporte en suspensién normalizado entre 1972y 201 |
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nes del transporte de sedimentos del Magdalena en Calamar para el periodo
1970-2011 indica que aproximadamente el 60% de las desviaciones positivas
se han presentado entre 2000 y 2011. Estos resultados preliminares indican
que el Magdalena es el sistema fluvial del continente americano con las tasas
de erosién mas altas por kildmetro cuadrado de area hidrografica para el pe-
riodo 2005-2011.

Indicadores ambientales y econémicos en el Magdalena

El desempeno ambiental de Colombia en la tltima década ha sido medido por
varias bases de datos globales en términos de indices de desempeno, cambios
forestales y conflictos ambientales. El EPI (Environmental Performance Index),
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de la Universidad de Yale, clasifica a Colombia en el puesto global 85 con una
calificacién general de 50,77 sobre 100 (EPI, 2014). En las dreas de manejo y
cambio en las coberturas de los bosques como también de los recursos hidri-
cos, las calificaciones de 26,26 y 4,6, respectivamente, dan muestra de la de-
gradacion ambiental de las cuencas hidrograficas. Por su parte, la base global
de deforestacion, Global Forest Watch (GFW, 2014), indica que solo queda 14%
de la cobertura forestal primaria en todo el pais. El drea total de deforestacién
al afio 2012 fue de 197.000 hectareas. Por ultimo, el Atlas Global de Justi-
cia Ambiental (EJA, 2014) sittia a Colombia en el segundo puesto de paises
con mayores conflictos ambientales. Los datos muestran que en el pais han
ocurrido setenta y dos conflictos ambientales, generados principalmente por
actividades extractivas de recursos mineros, biomasa forestal y energia fésil.

Al observar los indicadores econémicos en la cuenca del Magdalena que
generan cambio en el uso de los suelos, incluyendo agricultura, mineria, ur-
banizacion y electricidad, en términos de su contribucion al PIB nacional, es
evidente que la agricultura, seguida por la urbanizacién, son las actividades
de origen humano que han transformado en mayor escala los suelos de la
cuenca del Magdalena. Incluso, estas transformaciones comienzan en la dé-
cada de los setenta en el sector agricola y en los afnos ochenta para la extrac-
ci6n minera (Restrepo, 2013) (grafico 3).

Diferentes evaluaciones sobre deforestacion en paises tropicales han re-
saltado como gran parte de la pérdida forestal en los trépicos es causada por
la transformacién de suelos a zonas agricolas. Geist y Lambin (2002) reportan
que 96% de la tala de bosques en Latinoamérica es causada por las activida-
des de agricultura. Recientemente, Ferretti-Gallon y Busch (2014) han encon-
trado en un analisis de mas de ciento diecisiete estudios econométricos que
58% de la deforestacion global actual ocurre en los trépicos debido al mayor
retorno econémico de la agricultura y el pastoreo.

De acuerdo con el Environmental Justice Atlas (EJA, 2014), existe una cla-
ra conexion entre el nimero e intensidad de los conflictos ambientales y el
modelo econémico extractivo de los dltimos gobiernos en Colombia. La in-
version foranea pas6 de 1.444 millones de délares en 1994 a 15.612 millones
en 2012. Por ejemplo, el sector extractivo de recursos naturales present6 un
incremento de 14% a 55% en el mismo periodo. El sector minero aumenté
su participacion en el PIB nacional de 2 a 11% entre 1979 y 2012. En general,
64% del total de las exportaciones del pais en la Gltima década ha sido gene-
rado por el sector minero-energético.
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Griafico 3. Contribucién al PIB nacional de las actividades de origen humano que generan cambios
en el uso de los suelos en la cuenca del Magdalena para el periodo 1935-2005
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Fuente: datos de Indicadores econémicos del Banco de la Republica, modificado de Res-
trepo, 2013.

Analisis de los costos de la degradacion de los suelos y, por ende, la
erosion en Colombia, no han sido calculados o publicados. En el reporte del
Banco Mundial sobre las prioridades ambientales para la reduccién de la po-
breza en Colombia, Sanchez-Triana et al. (2007) sefialan que los costos de la
erosion de los suelos podrian ser del orden de los 3.000 millones por afio. Sin
embargo, los autores afirman que estos valores serian atin mucho mayores de-
bido a la escasez de bases de datos de deslizamientos e inundaciones y otros
calculos asociados con los servicios ecosistémicos y de infraestructura. Por su
parte, la ex viceministra de Medio Ambiente y Desarrollo Sostenible, Adriana
Soto (Semana Sostenible, junio de 2014), estima que los costos de la deterio-
racion de una hectarea de suelo son del orden de 5.000 délares. Debido a que
entre 1999 y 2010 se han deforestado cerca de 6°000.000 de hectareas, el valor
total de restauracion estaria cerca de 30.000 millones de ddlares, aproximada-
mente el 8% del PIB nacional al afio 2013.

No es casualidad afirmar que gran parte de todas estas realidades am-
bientales son en su mayoria resultado de las actividades humanas en el Mag-
dalena dados sus indicadores econémicos y poblacionales. De acuerdo con
TNC, The Nature Conservancy, 86% del PIB se produce en la cuenca, repre-
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sentado a escala nacional por el 75% de la produccién agricola, 70% de la hi-
droelectricidad, 90% de la energia térmica y 80% de la produccién de carbén.
De hecho, 30°000.000 de habitantes estan en la cuenca, cerca del 80% de la
poblacién del pais.

Recomendaciones de ciencia aplicada a la toma de decisiones

Globalmente existe la certeza de que en las tltimas cinco décadas las tasas
de sedimentacién, deslizamientos e inundaciones se han incrementado diez
veces. Este incremento de forma exponencial desde 1950, es muy similar al
incremento mundial del PIB. La variacion de las precipitaciones totales debida
al cambio climatico, uno de los principales agentes en la ocurrencia de desas-
tres naturales, ha variado entre 5% y 7% a escala global. La presién huma-
na sobre la superficie terrestre ha aumentado la frecuencia y recurrencia de
eventos extremos y de alto riesgo. De hecho, la llamada denudacién tecnoldgi-
ca de los suelos explica las pérdidas superficiales de estos del orden de 1 mm/
ano, mientras que a los procesos naturales se les asigna solo 0,1 mm/afo. En
otras palabras, la influencia humana en la erosion superficial de los suelos es
un orden de magnitud mayor que la debida a las variables de origen natural.

El informe ambiental de Colombia para la reduccién de la pobreza del
Banco Mundial, publicado en 2008, afirma que los costos de la erosién de
Colombia pueden ser del orden de 3.000 millones al afio. Los autores aclaran
que esta cantidad tiene un gran sesgo y que incluso este valor deberia ser ma-
yor. El mismo informe concluye que en Colombia hay ausencia de normas,
leyes y politicas ambientales para controlar y mitigar la erosion.

Como se mencioné anteriormente, algunos expertos en el pais sostienen
que la recurrencia de inundaciones en los principales rios del pais ha sido
ocasionada por causas naturales. Otros afirman que el cambio climatico es el
principal detonante de la tragedia. Contrario a estas dos tendencias de opi-
nion, hay razones cientificas para afirmar que el impacto del hombre en la
region andina, como producto de la transformacion del paisaje por deforesta-
cién, mineria, ganaderia y agricultura, es el factor méas determinante para que
este desastre haya superado en varios érdenes de magnitud la intensidad de
los eventos invernales que se observan cada afo en el pais.

No cabe duda alguna de que ante la alteracién superficial de los suelos
debida a las actividades humanas, la resiliencia de estos en la regulacion hi-
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drica o “amortiguacion” de la escorrentia superficial disminuye. Por ende, es
de esperar que ante eventos de precipitacién promedio, los caudales se com-
porten mas erraticamente o en “pulsos”, y como resultado, las areas y eventos
de inundacion se incrementen.

En el contexto anterior, las cuencas hidrograficas del pais, incluyendo su
maximo exponente, el Magdalena, deberian ser analizadas ambientalmente
a escala regional y con el planteamiento de hipétesis centrales en relacion
con la degradacion de los suelos como: “el incremento en los procesos geo-
légicos de alto riesgo como erosién, inundaciones y deslizamientos durante
los ltimos cincuenta anos se debe a la intervencién humana en la cuenca,
la cual ha alterado el ciclo hidrolégico de los suelos y disminuido los nive-
les de resiliencia de las zonas hidrograficas ante el cambio climéatico” (grafi-
co 4). Para resolver esta hipdtesis se requieren proyectos transdisciplinarios
que conjuguen disciplinas como hidrologia, geologia, economia ambiental,
evaluaciones de servicios ecosistémicos, biodiversidad, ingenieria ambiental,
entre otras, y no solo ingenierfa “gris” e hidraulica.

Grafico 4. Hipotesis central sobre las causas de la erosion en el Magdalena y tendencias esperadas
de las principales variables naturales y antrépicas asociadas con la hipétesis

Hipétesis central y tendencias esperadas de las variables asociadas

== Tendencia interanual en la
variacion en la precipitacion total y
en la frecuencia e intensidad de
precipitaciones maximas episodicas.

I Actividades econémicas que
I Tasa de erosiéon alteran los suelos.

I Modelos estadisticos: I Deforestacion.
explicacién de la varianza en la

erosion por factores humanos
I Tasa de sedimentacién en la DM
I Numero de deslizamientos
I NUmero de inundaciones
I Area inundada/evento en la DM

I Caudales

I Mineria.
I Agricultura.
] Ganaderia.

] Tasas de urbanizacion.

] Incremento. = Estable/Disminucion.
DM= Depresion Momposina.
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La degradacién ambiental de gran parte del pais es arrastrada aguas aba-
jo del rio Magdalena y transferida a la depresion Momposina, la Mojana, el
canal del Dique, bocas de Ceniza y sistemas lagunares y marinos termina-
les, en términos de crecientes aportes de agua, sedimentos y contaminantes.
La cuenca Magdalena requiere el planteamiento de un sistema integrado de
andlisis y control ambiental, incluyendo componentes como deforestacion,
erosiéon de suelos, actividades mineras, disefio y ejecucién de infraestruc-
turas, construccion, y estrategias de control de la escorrentia y el aporte de
sedimentos, asi como de mitigacién de inundaciones. Este modelo integrado,
tomando la cuenca hidrografica como un sistema continuo desde la cabece-
ra hasta la desembocadura, daria las pautas para comprender y mitigar los
procesos de inundacién y sedimentacion, analizar la transferencia de impac-
tos aguas abajo a otros sistemas estratégicos lagunares y costeros, y generar
analisis transdisciplinarios para planes de ordenamiento y gestién regional y
ambiental. En el contexto de la hipétesis general mencionada, algunas pre-
guntas atn sin resolver para el Magdalena y la gran parte de los rios del pais,
incluyen:

¢ /El incremento en los procesos geolégicos de alto riesgo como erosion,
inundaciones (en términos del aumento de areas de inundacién/evento)
y deslizamientos se debe al cambio climético o a nuestra intervencién en
la superficie terrestre?

¢ (Como ha variado la intervencién en los suelos de la cuenca durante los
ultimos cincuenta anos?

+ (Cuanto porcentaje de la erosion para el periodo 1975-2010 es debido a
las actividades humanas como deforestacién, agricultura, ganaderia, mi-
neria y expansién urbana?

¢ Ante los indicadores humanos identificados como responsables de la de-
gradacion de los suelos, écudles son los factores principales de mitiga-
cion?

Después de las tltimas emergencias invernales en Colombia, el gobierno
estd identificando las lineas de investigacion fundamentales que sirvan de base
para hacer més eficientes las inversiones de capital en mitigaciéon de inunda-
ciones o en infraestructura fluvial, incluyendo diques, puentes y defensas
hidraulicas. Si algo es cierto es que el pais pide inversién ya mismo, pero para
que esta no se malgaste se requieren proyectos de investigacion ambiental que
permitan poner en practica soluciones de largo plazo, que aborden las causas



306 | Causas naturales y humanas de la erosién en la cuenca del rio Magdalena

de las inundaciones de los rios colombianos, no simplemente los sintomas.
“Después de la atencion de la emergencia, el primer paso para una solucién
sostenible seria un adecuado entendimiento de lo que ha sucedido. Un poco
de historia podria servir para no repetirla” (El Espectador. “Editorial”. 1 de
mayo de 2011).

El factor sorpresa con el cual se present6 la emergencia invernal 2010-
2011 mostré las debilidades del modelo ambiental colombiano representado
en el Sistema Nacional Ambiental (Sina). Segiin el Departamento Nacional de
Planeacion, algunas de estas deficiencias del Sina incluyen el enfoque de tipo
emergencia de las politicas de gestion de desastres, la escasa investigacion, el
atraso en desarrollo tecnoldgico, la poca participacion de la academia colom-
biana, y la limitada coordinacion entre entidades como las CAR, el Ideam, el
Minambiente, los entes territoriales o gobernaciones, entre otros. Por citar un
ejemplo de la falta de politicas claras en el manejo de los rios en Colombia,
la pregunta por formular es: iquién es el responsable del manejo hidrico en
Colombia?

Con el propésito de lograr la transferencia del conocimiento cientifico a
los encargados de adoptar politicas y decisiones ambientales en Colombia, por
ejemplo el Sistema Nacional Ambiental, los proyectos de investigacién debe-
rian adoptar el modelo de comunicacion y transferencia de conocimiento de
las evaluaciones ambientales globales, por ejemplo, el proyecto de las Nacio-
nes Unidas-Ecosistemas del milenio (gréfico 5). Por tanto, fuera de los analisis
y resultados cientificos, los productos deben estar dirigidos al sector gobierno,
en términos de la identificacién de factores de mitigacién, incluyendo:

¢ Analisis de factores de mitigacion de corto plazo en las subcuencas en
estado critico de degradacién de los suelos.

¢ Revisiéon de las politicas ambientales en el control de la degradacién de
los suelos y evaluacién preliminar de su cumplimiento en las zonas criti-
cas identificadas.

¢ Escenarios de erosién en la cuenca al ano 2050 bajo diferentes estados de
impacto ambiental en los suelos.

¢ Recomendaciones ambientales para el control de la erosién a mediano y
largo plazo.

¢ Planteamiento metodolégico y organizacional para generar un plan de
monitoreo de la erosién en la cuenca del Magdalena.
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Gréfico 5. Marco conceptual de la conexién entre ciencia y tomadores de decision

Las evaluaciones ambientales
aplican el juicio y conocimiento
de los expertos para responder,
de forma cientifica y verificable,
las preguntas relevantes de
interés politico.

Ciencia

Fuente: tomado de Ecosistemas del milenio.

El marco general del enfoque metodolégico de proyectos a escala regio-
nal de la cuenca del Magdalena se deberia basar en el modelo conceptual
FM-P-E-I-R (fuerza motriz, presion, estado, impacto, respuesta), formulado
para explicar las relaciones entre acciones humanas y procesos naturales
(grafico 6). Este modelo ha sido utilizado en evaluaciones ambientales glo-
bales (p. ej., Ecosistemas del milenio, Panel Intergubernamental del Cambio
Climético, Proyecto Global del Agua “International Water Project”-Universi-
dad de las Naciones Unidas y el GEF), en estudios a escala continental sobre
el estado de las cuencas hidrograficas (International Geosphere, Biosphere
Program en sus programas de cuencas europeas “European Catchments”,
africanas, “African Catchments”, del Caribe, “Caribas Caribbean Catch-
ments” y Sudamérica, “Sambas South American Catchments”), y en evalua-
ciones de la degradacién de los suelos a escala de pais, por ejemplo, Espana
(Cendrero et al., 2006) y Argentina-Brasil (Bonachea et al., 2010).

Los anélisis de las tendencias de los aportes fluviales del Magdalena en
la estacion mas aguas abajo de Calamar demuestran que los incrementos en
el caudal y el transporte de sedimentos del Magdalena han sido més pronun-
ciados durante la dltima década. Estos resultados coinciden con la evalua-
cion general de los aportes de los rios del Caribe colombiano, los cuales han
presentado aumentos significativos en el caudal para el periodo posterior al
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Gréfico 6. Modelo conceptual FM-P-E-I-R
(fuerza motriz, presién, estado, impacto, respuesta), formulado para explicar las relaciones
entre acciones humanas y procesos naturales

Fuente: tomado y modificado de Cendrero et al., 2006.

ano 2000 (Restrepo et al., 2014). Por lo tanto, los rios drenando los Andes del
norte estan experimentando ascensos en los caudales sin mostrar sus cuen-
cas aumentos interanuales en los valores de precipitacion. El analisis de las
tendencias de precipitacién en Colombia (Carmona y Poveda, 2014) indica
que en la regién central de los Andes no existe una tendencia uniforme de
aumento o reduccién de la precipitacién. La prueba de la hipétesis de que
los rios estan transportando mayores niveles de escorrentia debido al cambio
climéatico estd ain por comprobarse.

Para entender si las tendencias interanuales en el caudal y el transporte
de sedimentos tienen relacién con el cambio climético, se deben realizar ana-
lisis de series de tiempo de precipitacion total y de frecuencia/intensidad de
los episodios extremos de precipitacién para los tltimos cincuenta afios en
cada subcuenca tributaria del Magdalena a analizar. Con el fin de relacionar
espacial y temporalmente las tasas de cambio en caudal y transporte de se-
dimentos desde la cuenca del Magdalena con los indicadores de variabilidad
climatica como precipitacion, temperatura del aire y caudales, se deberian
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analizar los resultados recientes de tendencias de largo plazo de series hidro-
climaticas en Colombia, incluyendo Carmona y Poveda (2014).

En conclusion, los problemas ambientales de gran parte del pais son
transferidos aguas abajo y depositados en la depresion Momposina y la Mo-
jana en términos de aportes de agua, sedimentos y contaminantes. La cuen-
ca Magdalena-Cauca requiere el planteamiento de un sistema integrado de
analisis y control ambiental, incluyendo componentes como deforestacion,
erosion de suelos, transporte de sedimentos y estrategias de control y mitiga-
ci6n de inundaciones. Este modelo integrado, tomando la cuenca hidrografi-
ca como un sistema continuo desde aguas arriba hasta su desembocadura en
el Caribe, daria las pautas para entender hidraulicamente el sistema de inun-
dacion y su proyeccion en el tiempo, informacién prioritaria para planes de
ordenamiento regional y ambiental. {Cémo controlar las inundaciones? {Por
qué se han vuelto tan extremas? ¢Por qué la depresién y la Mojana se inundan
con mas frecuencia hoy que antes? ¢{Hasta cudndo seguira este comporta-
miento? {Se intensificardn las inundaciones en el futuro? {Cuéanto tiempo le
queda a la depresién Momposina para llenarse de sedimentos? {Cuéles serian
las implicaciones futuras de esta situacion? Las respuestas a estas preguntas,
que por supuesto no se conocen, son la base para fijar los planes nacionales
de ordenamiento ambiental y mitigacion de desastres.

En Colombia, el cambio climatico y la degradacién ambiental no dan es-
pera. Hay que empezar ya a generar las bases cientificas antes de hacer obras
hidrdulicas y seguir enterrando miles de millones de pesos en la depresion
y la Mojana, a la misma tasa o mayor que la acumulacion de los sedimentos
provenientes de la erosion del rio Magdalena.

Conclusiones sobre los sedimentos del Magdalena
para planes de politica publica ambiental

La cuenca Magdalena requiere el planteamiento de un sistema integrado de
analisis y control ambiental, incluyendo componentes como deforestacion,
erosién de suelos, actividades mineras, disefio y ejecucién de infraestruc-
turas, construccion, y estrategias de control de la escorrentia y el aporte de
sedimentos, asi como de mitigacién de inundaciones. Este modelo integrado,
tomando la cuenca hidrografica como un sistema continuo desde la cabece-
ra hasta la desembocadura, daria las pautas para comprender y mitigar los
procesos de inundacién y sedimentacion, analizar la transferencia de impac-
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tos aguas abajo a otros sistemas estratégicos lagunares y costeros, y generar
analisis transdisciplinarios para planes de ordenamiento y gestién regional y
ambiental.

Los proyectos de infraestructura y adecuacién hidraulica en el rio Mag-
dalena son desarrollados sin visién integral de cuenca, de las areas criticas
de produccion de sedimentos, sin modelos geomorfoldgicos de evolucién de
ambientes (canales, meandros, planos de inundacion) y de visiéon estratigrafi-
ca 3D de variabilidad de ambientes. La cuenca del rio Magdalena y su cauce
principal son una de las areas hidrograficas menos estudiadas y analizadas
globalmente en cuanto a la evolucién de sus ambientes. Se puede afirmar que
mas del 80% del rio y de su cuenca no se conocen cientificamente en relacién
con la evolucién de canales, de zonas de inundacion, de barras e islas y de
otros ambientes fluviales. Si no existen modelos fisicos de los ambientes flu-
viales, {como de puede predecir la factibilidad de las obras de intervencion
de la “ingenieria gris”?

La falta de visién de cuenca ha ocasionado que el rio sea analizado por
quienes ejecutan obras civiles como un “canal hidraulico” y no como la inte-
racciéon de diferentes ambientes biologicos, geolégicos y sociales. Este sesgo
en el conocimiento del rio y de su cuenca no ha permitido que proyectos
como el actual de navegabilidad involucren en sus anélisis de factibilidad
estudios sobre la produccion de sedimentos, de zonas criticas de aportes se-
dimentarios, y del impacto de la deforestacién y de cambios de uso del suelo
en la generaciéon de sedimentos.

El rio Magdalena esta clasificado entre los diez mayores productores de
sedimentos del mundo. Los procesos naturales explican mas del 70% de la
produccién de sedimentos. Esto indica que el Magdalena, un rio joven geol6-
gicamente, seguird produciendo gran cantidad de sedimentos, incluso si con-
trolaramos la degradacién ambiental de su cuenca y/o reforestdramos todas
las zonas degradadas. Los escenarios de erosién no son contemplados en las
proyecciones futuras de las obras de infraestructura y del dragado de canales.
Ante lo anterior, écudles serian los escenarios del volumen de dragados y
sus costos asociados bajo diferentes escenarios de produccién de sedimentos
desde las partes alta, media y baja de la cuenca del Magdalena? Estas y otras
preguntas importantes deberian ser parte de los estudios de navegabilidad e
intervencion en el rio Magdalena.

El deficiente Sistema Nacional Ambiental (Sina), basado en un enfoque
de tipo emergencia en las politicas de gestion de desastres, esté caracterizado
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por la escasa investigacion, el atraso en desarrollo tecnolégico y la poca o
nula participacién de la academia colombiana. Con el propésito de lograr la
transferencia del conocimiento cientifico de los sedimentos del Magdalena
a los encargados de adoptar politicas y decisiones ambientales en Colombia,
se requiere la participacién de la academia colombiana para: 1) analizar los
factores de mitigacién de corto plazo en las subcuencas en estado critico de
degradacion de los suelos; 2) revisar las politicas ambientales en el control
de la degradacién de los suelos y evaluacion preliminar de su cumplimiento
en las zonas criticas identificadas; 3) definir escenarios de erosiéon en la cuen-
ca al ano 2050 bajo diferentes estados de impacto ambiental en los suelos; 4)
generar recomendaciones ambientales para el control de la erosién a mediano
y largo plazo; y 5) desarrollar un marco metodolégico y organizacional para
generar un plan de monitoreo de la erosién en la cuenca del Magdalena.

Las decisiones costo-beneficio de los proyectos de intervencién civil en
los rios colombianos se deberian basar en ciencia transdisciplinaria y no solo
en proyectos de ingenieria “gris”. La evaluacién econémica de los servicios
ecosistémicos de los diferentes ambientas fluviales deberia ser parte de la
ecuacion de decision. La excusa “politica” del cambio climatico ha permeado
el Sina y la opinién ptblica colombiana.

*%%
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