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Resumen.

El desarrollo fluvial es uno de los aspectos que esta en boca de todos cuando de apuestas hacia el desarrollo logistico del
pais se trata. Desaprovechado por afos, el transporte fluvial permite alta capacidad de carga, es econémico, su impacto
ambiental es bajo y tiene gran capacidad de integracion multimodal. Es por ello que este articulo presenta una evaluacion
del desarrollo en infraestructura que ha tenido el corredor logistico del rio Magdalena en los tltimos 18 afios, empezan-
do en el afio 2000, recorriendo las propuestas que se han hecho para incentivar y fortalecer el desarrollo de operaciones
logisticas efectuadas a lo largo del rio.

El ejercicio metodoldgico se provee, en primera instancia, de una descripcion sobre la inversion en desarrollo e infraes-
tructura para los puertos del corredor logistico objeto de estudio, entre ellos el de Puerto Salgar en el departamento de
Cundinamarca, y la salida del afluente en el puerto de Barranquilla. Posterior a esto, se hace un recorrido de la operacion
actual en el corredor, y de los corredores que se encuentran en procesos de estudio por parte de entidades gubernamentales
para su proxima intervencion de acuerdo con las restricciones propias que presenta el afluente.

Luego de la exposicion en infraestructura se presentard una descripcion de los planes de inversion, desarrollo e imple-
mentacion sobre los planes, para después concluir presentando un planteamiento general de la situacion del rio, que
permita empezar a contemplar elementos sobre el desarrollo del corredor a futuro.
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Abstract.

River development is one of the aspects that is in the public eye when talking about logistics development of the country.
Unused for years, fluvial transport allows high load capacity, it is economical, its environmental impact is low and it has
great capacity for multimodal integration. For all these reasons, this article presents an evaluation of the infrastructure
development that the logistics corridor of Magdalena River has had in the last 18 years, beginning in 2000; it covers the
proposals that have been made to encourage and strengthen the development of logistics operations carried out along the
river. The methodological exercise involves a description of the investment in development and infrastructure made to
the ports of the logistics corridor under study, among them Puerto Salgar in Cundinamarca department, and the exit of
the tributary in Barranquilla’s port. It also includes the current situation of the operations made in the corridor, as well as
in the corridors that are being studied by governmental entities with the purpose of being intervened in accordance with
the restrictions that the tributary presents. After displaying the information regarding to infrastructure, a description of
the investment plans, development and implementation of the plans will be presented. Finally, the conclusion will expose
a general approach to the situation of the river that allows to begin taking into consideration some elements to help the
development of the corridor in the future.
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1. INTRODUCCION

El interés por incentivar el desarrollo e inversion
en corredores fluviales, como una alternativa viable
y de bajo costo propuesta por el Gobierno Nacional,
se evidencia en la participacion de diferentes actores
en el desarrollo de corredores fluviales; estos estudios
en muchos casos parten de la generacion de politicas
publicas que permiten el desarrollo continuado e incre-
mental, y consideran la interaccion entre los agentes
que componen un sistema logistico y sus dindmicas
[1]. Si bien la ejecucidn de politicas publicas en Colom-
bia aun tiene grandes retos, hay avances en materia de
transporte fluvial, por ejemplo, el decreto 2079 asocia-
do a las actividades portuarias fluviales que parte del
principio de interés publico [2].

Se toman como estandarte representativo el
afluente del rio Magdalena -considerado como el prin-
cipal afluente del pais dada su longitud y recorrido por
diferentes departamentos-, con miras a mostrar como
las inversiones en infraestructura y las politicas aso-
ciadas al transporte de bienes cobran importancia en
el desarrollo y la eficiencia de los sistemas logisticos,
por ejemplo, al cambiar el tipo de vehiculos y sus ca-
pacidades [3]; adicionalemente elementos asociados a
la infraestructura especializada y a su desarrollo [4].

Caracterizado por su uso en los tiempos modernos
para el trasporte de hidrocarburos, carbon y productos
a granel, el rio Magdalena no cuenta con un gran desa-
rrollo en infraestructura; lo que se debe al abandono
por parte del Estado, las restricciones impuestas por el
mismo rio, la falta de inversion y el desaprovechamien-
to de las ventajas operacionales del transporte fluvial.
Uno de los referentes en relacién a estos elementos
estratégicos para el desarrollo de la logistica nacional
es el documento Conpes 3547 [5].

Por las situaciones anteriormente mencionadas, el
proposito de este articulo es eshozar la situacién ge-
neral del rio Magdalena en cuanto a inversion y desa-
rrollo de obras de infraestructura fisica, con el fin de
fortalecer y habilitar su corredor. El informe nacional
de competitividad para los afios 2014-2015 indica que,
en materia de infraestructura, no es uno de los ele-

Evaluation of fluvial infrastructure for the logistical corridor of the Magdalena river

mentos que se destaquen por su avance con respecto
a otros paises [6]. Esto describiendo su desarrollo por
los principales tramos del afluente comprendidos en-
tre el puerto de Puerto Salgar y la salida del rio Magda-
lena; tomando como referencia el documento CONPES
3758 propuesto para la ejecucion de las nuevas obras
de desarrollo [7].

Por ultimo, los autores agradecen la financiacién
y el apoyo otorgado por Colciencias y el Ministerio de
Transporte de Colombia para el desarrollo del proyec-
to: Estudio del transporte de carga en los principales
corredores de Colombia -E-Transcol, otorgado a través
de la convocatoria publica 603 de Colciencias: Con-
vocatoria para la seleccion de un proyecto de investi-
gacion para la optimizacion de la cadena logistica de
transporte de carga en Colombia [8].

2. METODOLOGIA

El grupo E-TRANSCOL, durante su participacion en
la identificacion del corredor logistico nacional y basa-
do en la politica publica nacional para el transporte de
carga [9], ha identificado como uno de sus objetivos
primarios el:

Disefiar un modelo prototipo de corredor logistico que
permita formular estrategias y arreglos institucionales, en
relacion al cual se puedan identificar los cambios necesa-
rios que permitan mejorar el desempefio logistico del sec-
tor transportador de carga, con base en escenarios futuros
deseados y no deseados en los principales corredores del
pais [8].

Para el logro del mismo identifica como actividad
necesaria “desarrollar un sistema de indicadores logis-
ticos que permita monitorear el desempeio del siste-
ma logistico de carga, especificamente en el corredor
ideal” [8].

Por tal motivo, se desarrolla una fase de investi-
gacion que pretende identificar variables relevantes
para medir el desempefio de los corredores logisticos
nacionales, tomando como caso particular el corredor
fluvial del rio Magdalena, dada su importancia para el
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progreso de diferentes sectores que desde anos atras
realizan el transporte de carga por este corredor, asi
como los nuevos interesados dado el auge en desarro-
llo que se ha gestionando en los tltimos afios [8].

A continuacion, se describe el proceso metodoldgi-
co para la evaluacion del desarrollo en infraestructura
que se ha venido trabajando en el rio Magdalena en los
ultimos anos. Como primera parte se hace una corta
reseia historica del rio, su progreso e importancia para
el pais; luego se describen las medidas implementa-
das para el mejoramiento del desempefio del corredor
logistico del rio Magdalena con base en los objetivos
propuestos en el documento CONPES 3758. Siguiendo
con el desarrollo de la evaluacion, se plantea una des-
cripcion del estado de los puertos fluviales del corre-
dor, en el tramo seleccionado entre Puerto Salgar y la
salida del rio Magdalena en el Caribe colombiano [7].

Por ultimo, se realizara una breve descripcion de
los planes de inversion, desarrollo e implementacién
sobre ellos, para concluir con un planteamiento gene-
ral de la situacion del rio en cuanto al avance de in-
fraestructura y posibles situaciones futuras, con el fin
de ahondar en investigaciones de logistica fluvial en
el pais.

3. ANTECEDENTES

El recurso fluvial es una de las principales formas
de transporte. Su importancia radica en la posibilidad
de movilizar carga con bajos costos de operacion, en
grandes volimenes y con la capacidad de conectar di-
cho material con diversos modos de transporte, como
son el terrestre, aéreo y ferroviario [10]. Permite ade-
mas establecer altos niveles de seguridad y movilidad
a través del desarrollo de redes logisticas para la mo-
vilizacion de mercancias y puntos de carga y descarga
mediados por la interconexién con zonas de transhor-
do y puertos [11], [12]. Lo anterior requiere una gran
inversion de recursos destinados al mejoramiento de
las operaciones logisticas para la adecuacion de dicho
modo de transporte, lo cual sera el eje central de este
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articulo, explicando claramente los requerimientos y
los proyectos que se han venido ejecutando durante
los ultimos anos en el pais.

El rio Magdalena es conocido como el principal
afluente de Colombia por su extension de 1550 km,
que atraviesa medio pais entre las cordilleras central y
occidental, conectando a gran parte del centro de Co-
lombia con el mar Caribe. Su extension corresponde al
24% de la superficie del pais y conecta a los departa-
mentos de Cundinamarca, Antioquia, Caldas, Atlantico,
Bolivar, Santander y Magdalena. Con solo 1024km ap-
tos para la navegacion de vehiculos de carga [7].

La literatura da cuenta de como era utilizado el rio
Magdalena como principal modo de transporte de mer-
cancias en los siglos XV y XVI; su importancia se veia
opacada por las restricciones de navegacion definidas
por el mismo afluente [13]. Sin embargo, ha sido fun-
damental como eje de desarrollo econémico, transpor-
te de carga y pasajeros, destacandose a lo largo de la
historia.

Para los siglos XVIII y XIX, con la llegada de los
caminos de herradura y las instalaciones de grandes
centros urbanos en localizaciones lejanas a la ladera
del rio, el trasporte de carga por medio fluvial empe-
z6 a perder importancia; aun cuando seguian siendo
surcados por maquinas a vapor que se encargaban de
trasportar pasajeros y mercancias por todo el corredor,
el desarrollo que se le dio a este medio no fue el espe-
rado [13].

Hacia 1920, el comercio del pais tenia proyecciones
derapido desarrollo, las importaciones eran cercanas a
350 mil ton/afio, contando con una flota de 97 buques
a vapor [14]. Para el afio de 1922, comienza una época
de transformacion en el transporte fluvial del rio Mag-
dalena motivada por la llegada del “fuel oil", que rem-
plazé la lena y el carbon como combustible de la flota.
Estos cambios se desarrollaron como consecuencia de
la puesta en operacion de la refineria de Barrancaber-
meja. Asi mismo, los desarrollos de algunos sectores
productivos del pais han ido de la mano del avance de
esta industria, tal es el caso de los hidrocarburos y su
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vinculacién con el puerto de Barrancabermeja, el cual
se ha especializado en el embarque de barriles de de-
rivados de hidrocarburos para ser transportados a los
puertos de la zona caribe para su posterior comerciali-
zacion o exportacion.

La transicion tecnoldgica en la flota por buques
propulsados por motores diésel llegé cerca al ano
1940, aprovechando las ventajas que los usos de estas
tecnologias proporcionaron en velocidad y capacidad
de los buques, y comodidades para la tripulacion y los
pasajeros. Registros historicos presentan que en 1956
se movilizaron cerca de 2 millones de ton/ano y mas
de 360 mil pasajeros [14].

Multiples intentos de aprovechamiento del rio se
han propuesto, pero sus caracteristicas de navega-
cion y el desarrollo multimodal han sido los principa-
les obstaculos en el desarrollo del rio Magdalena. Se
han iniciado proyectos de gran nivel, pero por malas
gestiones no se han desarrollado como se esperaria y
quedan obras inconclusas [15].

Con la llegada del ferrocarril del Pacifico, se dejé de
lado la utilizacién del rio como medio de transporte de
carga. Para los afios de 1950, el desarrollo de carrete-
ras y nuevas alternativas de transporte, como el trans-
porte aéreo, opacaron al ferrocarril del Pacifico y el rio
Magdalena. En 1991, con la expedicion de la Consti-
tucion Politica del Pais, se realiza un reajuste al Mi-
nisterio de Transporte, proporcionando herramientas
para la creacion de organismos como la Corporacion
Auténoma Regional del Rio Grande de la Magdalena
- Cormagdalena, encargada de los aspectos técnicos
y de control del rio [14]. Instituciones vinculadas con
el transporte fluvial como Cormagdalena desarrollan
analisis como el “Estudio de demanda de transporte
del sistema fluvial del rio Magdalena y evaluacion be-
neficio costo de la instrumentacion de un esquema de
reactivacion de la navegacion fluvial”, ejecutado en el
ano 2001 como una herramienta para justificar la in-
version sobre el rio y reactivar su operacion [15].

Evaluation of fluvial infrastructure for the logistical corridor of the Magdalena river

En los ultimos afos se han venido gestionando
proyectos con miras a desarrollar y fortalecer el trans-
porte fluvial existente; es el caso del proyecto de loco-
motora de la infraestructura propuesto por el Gobierno
Nacional, o los documentos CONPES 3758 [7]. Este
desarrollo se encuentra de manera lenta y sectorizada
sobre algunos focos especificos, desatendiendo zonas
criticas que garantizarian el avance y posible desarro-
llo del corredor con miras a acercar los puertos a los
centros urbanos organizados en el interior del pais.

4. PROYECTOS DE DESARROLLO EN
INFRAESTRUCTURA FLUVIAL DEL RiO
MAGDALENA

El rio Magdalena

El atractivo de los proyectos de desarrollo en el rio
Magdalena ha captado la atencién de navieras inver-
soras para aprovechar las potencialidades del merca-
do que se encuentran aun sin explorar, y con gran apo-
yo en cuanto al desarrollo en infraestructura por parte
del Gobierno Nacional. Colombia es un pais destacado
por su riqueza hidrica; cuenta con una red fluvial de
longitud total de 24.725km, de la cual corresponde al
rio Magdalena 1.550km desde su nacimiento en la la-
guna de la Magdalena, hasta la desembocadura en el
mar Caribe [7].

Navegable en un 66% de su longitud total, ocupa el
24% de la superficie continental del pais, su uso no se
limita al transporte de mercancias, es utilizado tam-
bién para generar el 70% de la produccion hidroeléc-
trica del pais y el 95% de la termoeléctrica. Registra el
mayor movimiento fluvial del pais con 44,69%, y 0,6%
de la carga total que se moviliza en el pais. El tramo
seleccionado entre Puerto Salgar, Cundinamarca y la
desembocadura del rio en Barranquilla, cuenta con
909km navegables y habilitados para el transporte de
carga y/o pasajeros [7].
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Estado actual del corredor fluvial y sus puertos

El rio se encuentra dividido en tramos bajo los cua-
les se pueden efectuar proyectos de desarrollo cele-
brados con particulares [16], algunas de las obras mas
sobresalientes que se encuentran contratadas son (ver
Tabla 1):

Tabla 1. Principales obras de infraestructura desarrolladas

Proyecto Costo (Cop)

Mantenimiento del sector Barrancabermeja — Calamar,
como un convenio con Ecopetrol, para realizar obras de
dragado en el rio Magdalena en el tramo comprendido
entre Barrancabermeja y Calamar (excluyendo Pinillos)

$6.000 millones

Dragado hidraulico en la jurisdiccién del municipio de
Pinillos, con las dragas "CORMAGDALENA 1"y "DHC-9"

Dragado y la interventoria para el mantenimiento de la

profundidad del canal navegable en el rio Magdalena

en el sector comprendido entre Puerto Salgar / La  $8.123 millones
Dorada (Cundinamarca / Caldas)-Barrancabermeja

(Santander)

$1.590 millones

Mantenimiento de la profundidad del canal navegable
del rio Magdalena mediante dragado en el Puerto de  $9.479 millones
Barranquilla

Puertos fluviales

La situacion de los puertos del rio es el factor mas
desalentador del corredor, su capacidad es rebasada
por la demanda estimada, y la ineficiencia en factores
claves como el tamaiio, calidad y servicio, hacen ver
un panorama de fracaso en la operacion fluvial [17].
Factores deficientes en el contexto de los puertos son
los siguientes:

Los muelles inapropiados.

Falta de patios de almacenaje.

Bodegas.

Servicios complementarios.

Los equipos tecnoldgicos con los que se cuenta
para el manejo de la carga en los puertos no son los

adecuados, como tampoco lo son los aspectos de se-
guridad industrial [7]. El rio cuenta con 13 concesiones

DOI: https://doi.org/10.21501/21454086.2691

portuarias, con inversiones estimadas cercanas a los
$34 mil millones y otras 9 solicitudes de concesion
con una inversion de $190 mil millones de pesos, lo
que ayudara al desarrollo y mejoramiento de las condi-
ciones actuales de los muelles [14].

Plan para restablecer la navegabilidad del rio
Magdalena

El rio cuenta con 13 concesiones portuarias, con
inversiones estimadas cercanas a los $34 mil millones
de pesos colombianos. EI documento CONPES 3758
planteé un plan de accion en 2013, con el fin de res-
tablecer la navegabilidad en el rio Magdalena; propo-
niendo a corto plazo el mejoramiento de las condicio-
nes de navegabilidad del rio, y en el mediano plazo, el
desarrollo de este corredor fluvial como un corredor
logistico intermodal [18]. En este orden de ideas, se
plantean una serie de objetivos para restablecer la na-
vegabilidad del rio Magdalena, en particular:

Mejorar la navegabilidad del rio Magdalena a través
de adecuadas inversiones en infraestructura y ayu-
das a la navegacion.

Consolidar la oferta de infraestructura logistica in-
tegrada en los diferentes nodos estratégicos.

Permitir una navegacion segura y continua durante
las 24 horas del dia, para lo cual se debe ampliar la
cobertura del Sistema de Asistencia Satelital (SNS).

Mitigar impactos ambientales que actualmente
afectan la condicion ecoldgica de la cuenca y del
recurso hidrico, sumado a la afectacion de sus usos
y aprovechamientos socioeconémicos, como lo es
la navegabilidad. Esta articulacion proporcionara
herramientas para la recuperacion y desarrollo del
corredor. En particular el plan esta compuesto de
tres ejes (ver Figura 1):
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Fig. 1. Plan de recuperacion para el desarrollo del corredor

Esquema de Asociacion Publico Privada — APP: me-
diante la elaboracion de los analisis necesarios para
ejecutar el proyecto bajo un nivel de conformidad
con los requisitos y procedimientos contemplados
en la Ley 1508 de 2012 y sus decretos reglamen-
tarios, los cuales logren hacer un traslado eficiente
de los riesgos buscando maximizar el rio como una
gran arteria de transporte [19].

Componente fisico: contempla una serie de inter-
venciones en el rio orientadas a la ampliacién de
kilometros navegables, en bisqueda de mejorar las
condiciones de navegabilidad sobre el rio.

Acciones complementarias orientadas hacia el de-
sarrollo y fortalecimiento: enfatizan en el desarrollo
de obras alternas al rio, que fortaleceran los servi-
cios de transporte intermodales, y logisticos [20].

Dada la naturaleza de la investigacion que se pre-
tende abordar, se realiza un énfasis en el componente
fisico del plan de accion descrito por el Departamento
Nacional de Planeacion [7].

Evaluation of fluvial infrastructure for the logistical corridor of the Magdalena river

Proyectos de desarrollo en infraestructura

Con el objetivo de mejorar las condiciones de nave-
gabilidad, se realiz6 un analisis del sistema de trans-
porte en el corredor del rio Magdalena, los volimenes,
pesos y tipos de carga movilizados; el origen y destino
y los costos de operacion de los modos fluvial en com-
paracion con el carretero y férreo de la zona compren-
dida por el corredor; por otro lado, hay estudios que
indican la necesidad de analizar el transporte multimo-
dal en areas proximas a la cuenca del Magdalena [21].

Bajo la estimacion de demanda de carga a movili-
zar por cada puerto, se definieron cudles serian los be-
neficios e ingresos esperados para cada actor debido
a la reactivacion de los puertos, determinando en cada
caso la relacion de costo/beneficio que se puede pre-
sentar, ademas de otras medidas o indicadores. Este
estudio realizado por Cormagdalena concluy6 que es
factible el desarrollo de la navegacion desde Barran-
quilla hasta Puerto Salgar, técnica y econdmicamente,
teniendo un estimado de capacidad maxima de circu-
lacion por el corredor de 550 millones de toneladas/
afno [14].

De acuerdo con lo mencionado, las acciones de in-
tervencion en el rio se dividieron en 15 tramos segun el
nivel de atencion necesaria, y la asignacion prioritaria
asignada por el estudio realizado por Cormagdalena.
Esto con el fin de definir un canal navegable y que per-
mita una profundidad de 7 pies en el tramo de 256km [7].

5. COMPONENTE FiSICO E INFRAESTRUCTURA

Navegabilidad en 256 km: desarrollo de obras de
encauzamiento en el tramo Puerto Salgar / La Dorada
- Barrancabermeja

Cormagdalena identific6 como prioritario el
tramo comprendido entre Puerto Salgar/La Dorada y
Barrancabermeja, que cuenta con una extension de 256
Km., para mejorar las condiciones de navegabilidad del
rio y asi permitir el aprovechamiento del corredor para
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el transporte de carga del interior del pais hacia el mar
Caribe o viceversa (CONPES 3758). A continuacion la
descripcion de las obras:

Canal navegable: es necesario realizar ajustes al ca-
nal existente en buena parte de su recorrido, para
mejorar radios, anchuras, y profundidades, que
cumplan con los estandares de navegacion defini-
dos por el Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los
Estados Unidos — USACE [22].

Estructuras de encauzamiento: las obras de encau-
zamiento utilizan la metodologia que el Cuerpo de
Ingenieros de los Estados Unidos manejada en el rio
Mississippi. Las obras consisten en un conjunto de
revestimientos en trinchera, diques de alineamiento
y enrocado, y anclajes de diques de enrocado, para
minimizar la dispersion de los caudales en tiempos
de sequia y concentrarlos en un solo canal principal
mas profundo y operativo [22].

Detalles de sefalizacion y paso de canoas: los
diques tendran pasos de canoas para no interferir
con el desarrollo propio de las comunidades riv-
erenas, que dependen de la pesca en el rio.

Obras de encauzamiento permanentes que permi-
tan el transito de convoyes con mayor capacidad de
carga, entre estas (ver Tabla 2):

Tabla 2. Principales obras de adecuacion

Obras Descripcion

Revestimientos en
trincheras

Sirven para revestir orillas que estan en proceso de
erosion, o para conformar alineamientos futuros de
la orilla.

Diques de alineamien-  Estructuras que se construyen en el fondo del rio
to en enrocado para mejorar o para dirigir el flujo en cruces y areas
donde la orilla es demasiado baja.

Diques de enrocado Sirven para control del flujo de aguas bajas en bra-

para control de flujo  zos menores, orientar las lineas de corriente, pro-

en aguas bajas mover el desarrollo de nuevas orillas, y servir como
pantallas hacia tierra en complemento.

Anclajes de diques de  Sirven para empotrar las estructuras en los barran-
enrocado cos laterales del rio.
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Desarrolladas las obras de encauzamiento, se ga-
rantizara que convoyes tipo R-2B-2B-2B (Remolcador
+ seis barcazas en tres hileras de a dos), con capaci-
dad maxima de carga de 6.000 y 7.200 toneladas en
cada uno de los remolcadores, puedan transitar en
condiciones permanentes y seguras de navegabilidad
durante los 365 dias del afio.

Estas obras tienen un costo aproximado de USD$
387.5 millones para los 256 Km del tramo Puerto Sal-
gar — Barrancabermeja, arrojando un costo promedio
de USDS$1.55 millones/Km.

Medidas de mejoramiento tramo Puerto Salgar / La
Dorada - Bocas de Ceniza / Barranquilla

Concluido el objetivo de aumentar la profundidad
del corredor fluvial del rio Magdalena en el tramo Puer-
to Salgar y Barrancabermeja, sera necesario garanti-
zar las actividades de dragado a lo largo de todo el co-
rredor, desde Puerto Salgar — La Dorada, hasta Bocas
de Cenizas - Barranquilla, con una longitud de 909 km.
Lo que busca este programa de dragado hidraulico es
garantizar las condiciones de profundidad que habi-
liten la navegabilidad en el rio, basadas en la norma
del Cuerpo de Ingenieros del Ejército de los Estados
Unidos — USACE, de acuerdo con el tramo correspon-
diente (ver Tabla 3):

Tabla 3. Condiciones de profundidad para la navegabilidad por tramo

Tramo Calado

Primeros dos (2) km, desde Bocas de Ceniza hacia el Puente .

. 40 pies
Laureano Gémez
Canal de acceso 37,5 pies
Tramo entre Barranquilla y Barrancabermeja (km 630) 7 pies
Barrancabermeja y Puerto Berrio 6 pies
Puerto Berrio y Puerto Salgar 4,5 pies

En el tramo Barrancabermeja y Puerto Salgar, el ob-
jetivo es lograr la profundidad de 7 pies cuando se fina-
licen las obras de inversion en puertos y en el corredor.
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6. CONCLUSIONES

Como se evidencia en el articulo, las obras desarro-
lladas por parte del gobierno nacional han sido gran-
des, pero no suficientes para permitir la navegabilidad
y el transporte de materiales, mercancias y personas
por modo fluvial en el rio Magdalena. La importancia
de dicho corredor radica en la posibilidad de conexién
del territorio nacional por medio de los mas de 1500 km
de recorrido. Como elementos fundamentales de esta
investigacion, se definen los siguientes elementos:

El interés por fomentar el desarrollo de corredores
fluviales por parte del Gobierno, con participacion
de entidades privadas, beneficiara el fortalecimien-
to de los mismos mediante la inversién y motivacion
de nuevos actores frente al uso de estos servicios.

Las caracteristicas del rio son dificultades sobresa-
lientes a lo largo de la investigacidn; sin embargo, la
replicacion de modelos funcionales de otras partes
del mundo, dan un parte de solucion.

El escepticismo en cuanto al desarrollo del corre-
dor es evidente por algunas entidades, aunque se
cuenta con una gran coalicion de interesados, par-
ticipantes y promotores del proyecto.

La fase actual de avance en la que se encuentra el
corredor, ain no nos permite empezar a formular
conceptos en cuanto a los prondsticos y funciona-
miento real del mismo.

7. TRABAJOS FUTUROS

Las investigaciones futuras podran dirigirse hacia
propuestas para garantizar las condiciones de profun-
didad que habiliten la navegabilidad en el rio, y de esta
forma impactar positivamente en estudios que puedan
incrementar la competitividad logistica.

El desarrollo en el corredor fluvial del rio Magdalena
apenas empieza a tomar forma, y existen algunos td-
picos que se abordan de manera superficial, y pueden

Evaluation of fluvial infrastructure for the logistical corridor of the Magdalena river

ser posibles casos de investigacion en oportunidades
futuras; entre los cuales se destacan los siguientes te-
mas:

Coordinacion de actores en el corredor.
Multimodalidad de transporte de carga en puertos.
Manejo de mercancias en puerto.

Sectores productivos impactados por la operacion
del corredor.

Eficiencia en los niveles de servicio y flexibilidad en
el transporte.

Politicas publicas que beneficien la inversion publi-
cay privada en las operaciones logisticas en modos
de transporte fluvial.
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