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GLOSARIO

e BARCAZA: artefacto naval, sin propulsién propia, de fondo plano, que se emplea para
el transporte de mercancias y pasajeros entre costas cercanas. Su fondo plano facilita
su varada en playas de arena, no requiriendo de muelles o embarcaderos para su

carga o descarga.’

e BILL OF LADING (B/L): es el documento de Transporte utilizado en despachos
maritimos, puede ser directo de exportador a consignatario final (B/L) o consolidado

entre agentes y Aduacarga. (HB/L).2

e BUQUES TIPO PANAMAX: son los buques disefiados para ajustarse a las
dimensiones maximas permitidas para el transito por el Canal de Panama. El tamafio

maximo esta determinado por el tamafio de las camaras de las esclusas y su calado.

e CALADOQO: altura de la parte sumergida del casco de un buque. El calado de un barco
(generalmente se dice buque) es la distancia vertical entre un punto de la linea de
flotacién y la linea base o Quilla, con el espesor del casco incluido; en el caso de no

estar incluido, se obtendria el calado de trazado.*

e CONVOY: es el conjunto de embarcaciones ligadas entre si, que navegan impulsadas

por una o varias unidades remolcadoras. °

e ECONOMIAS DE ESCALA: ventajas de costos ganadas por la produccion a grandes

niveles. °

! Tomado el 3 de Mayo de 2009 de: es.wikipedia.org/wiki/Barcaza

*Tomado el 3 de Mayo de 2009 de:
http://www.aduacarga.com/VBeContent/newsdetail.asp?id=123&idcompany=125&idmenucategory=
547

® Tomado el 3 de Mayo de 2009 de: http://es.wikipedia.org/wiki/Panamax

* Tomado el 3 de Mayo de 2009 de: http://es.wikipedia.org/wiki/Calado

®> BENAVIDES, Orlando. Sistema Fluvial e Hidrovias. Febrero de 2009.



e JUSTO A TIEMPO: sistema de logistica para entregar los elementos del proceso de

produccion segln se necesiten, y no antes ni después. ’

e MEANDRO: curva descrita por el curso de un rio cuya sinuosidad es pronunciada. Se
forman con mayor facilidad en los rios de las llanuras aluviales con pendiente muy
escasa, dado que los sedimentos suelen depositarse en la parte convexa del
meandro, mientras que en la concava, debido a la fuerza centrifuga, predomina la

erosion y el retroceso de la orilla. ®

¢ OPERADOR DE TRANSPORTE MULTIMODAL (OTM): es la persona que celebra un
Contrato de Transporte Multimodal y asume la responsabilidad de su cumplimiento en

calidad de porteador.®

¢ REMOLCADOR DE EMPUJE: embarcacién pequefia utilizada para maniobrar,
principalmente al tirar / halar de o empujar a otras embarcaciones en muelles, pero
también en mar abierto o a través de rios o canales. También se usan para remolcar

barcazas, barcos incapacitados u otros equipos. *°

¢ TERMINALES INTERIORES DE CARGA (TIC): son instalaciones auxiliares del
servicio de transporte en las que se brindan a terceros, servicios de transbordo de
carga y otros complementarios como carga y descarga de camiones y de trenes,
almacenamiento, acarreo, consolidacion y desconsolidaciébn de carga y vigilancia y

custodia de mercancias. **

® Tomado el 3 de Mayo de 2009 de:
http://encolombia.com/economia/Glosariodenegociosinternacionales.htm

" Tomado el 3 de Mayo de 2009 de:
http://encolombia.com/economia/Glosariodenegociosinternacionales.htm

® Tomado el 5 de Mayo de 2009 de: http://es.wikipedia.org/wiki/Meandro_(geomorfolog%C3%ADa)
o Transporte Multimodal: Una Operacion Logistica del Transporte. Tomado el 2 de Mayo de 2009
de: http://www.monografias.com/trabajos14/transpormulti/transpormulti.shtmli#CONTRATO

° Tomado el 3 de Mayo de 2009 de: http://es.wikipedia.org/wiki/Remolcador

™ Tomado el 3 de Mayo de 2009 de:
http://www.transporte.com.mx/INFOTRANSPORTISTAS/GLOSARIOAUTOTRANSPORTE.htm



¢ TRANSPORTE COMBINADO: es el tipo de transporte en el que el mismo vehiculo
transportador, utiliza una combinaciéon de modos, carretera, ferrocarril y fluvial por

ejemplo. *2

e TRANSPORTE INTERMODAL.: utiliza diversos medios de transporte, pero uno de los
transportadores organiza todo el proceso, de acuerdo a la distribucion de la
responsabilidad, son empleados los documentos de transporte. =

¢ TRANSPORTE SEGMENTADO: es el tipo de transporte en el que cada transportador
se responsabiliza por su segmento, utilizando documentos apropiados y diferentes en

cada caso. **

e TRANSPORTE UNIMODAL: es el efectuado usando un modo de transporte, por uno
0 mas transportadores, los cuales pueden utilizar un solo B/L para todo el proceso,
que es denominado "through B/L", o pueden utilizar un B/L para cada tramo de

acuerdo al contrato. *°

2 Tomado el 3 de Mayo de 2009 de:

Psttp://WWW.gestiopoIis.com/recursos/experto/catsexp/pagans/eco/21/transmuItiinter.htm
Ibid.

“bid.

** Ibid.



INTRODUCCION

El Transporte Multimodal se estd imponiendo en el mundo como la modalidad mas
adecuada de contratacién del Transporte Internacional de Mercancias en un ambiente

altamente competitivo.

Los servicios que pueden incluirse en un Contrato de Transporte Multimodal pueden
iniciarse con el recibo de la mercancia en la bodega del productor y entregarse en las
instalaciones del vendedor que pueden ser sus puntos de distribucién final en diferentes

locales o almacenes. Es el Unico contrato de transporte que incluye el justo a tiempo.

En el ambito internacional los usuarios de servicios de transporte han encontrado en el
Transporte Multimodal una herramienta Gtil y flexible para manejar la distribucion fisica de

sus productos de una manera agil, segura y eficiente, a costos competitivos.

En Colombia sin embargo, y en general en todos los paises en vias de desarrollo, ain
existe resistencia a contar con el Transporte Multimodal como alternativa viable; en parte
por deficiencias estructurales para el desarrollo adecuado de esta modalidad de

transporte y por el desconocimiento sobre sus beneficios.

El Transporte Multimodal, no sélo es una expresion moderna del transporte, sino que es
principalmente una forma eficiente y adecuada, a los nuevos requerimientos del mercado,

de trasladar las mercancias entre un origen y un destino.

El gran alcance de este tipo de transporte, es lograr que la combinacion de modos de
transporte sea competitivo frente al transporte unimodal, segmentado o combinado, y
logre transformar en una realidad la complementariedad de los modos de transporte. Por
esta razoén la implementacion del Transporte Intermodal es un requisito para hacer posible

el Transporte Multimodal.



De esta forma, el presente estudio consiste fundamentalmente en el uso del transporte
fluvial a través del Rio Magdalena dentro del Transporte Multimodal en Colombia,
especificamente el transporte de contenedores entre Cartagena y Bogota con fines de

importacion y exportacion.

El proyecto se desarrolla en siete capitulos en los cuales se exponen en primera instancia
las generalidades del Transporte Multimodal, sus ventajas, beneficios y el marco legal que
rige en el pais. Igualmente se presentan las ventajas del uso de los rios como opcién de
transporte, el papel de los rios en el desarrollo del pais y su economia y el proyecto que

pretende recuperar la navegabilidad en el rio Magdalena.

En el segundo capitulo se presentan las ventajas comparativas de Colombia en el
comercio internacional debidas a su posicionamiento geografico estratégico y las ventajas
competitivas que desarrollaria el pais en logistica internacional en caso de aprovechar las

ventajas que ofrece el rio Magdalena.

Los capitulos tres y cuatro muestran respectivamente la condicion actual de transporte de
carga en el rio Magdalena, la infraestructura de los puertos fluviales y su flota y las
estadisticas de transporte de contenedores entre Cartagena y Bogota con fines de

importacién y exportacion.
Los capitulos cinco y seis presentan respectivamente un andlisis DOFA del transporte
fluvial de contendores dentro del transporte fluvial y propuestas de mejora al sistema de

transporte actual en Colombia.

Y por ultimo se encuentran las conclusiones obtenidas del desarrollo de este estudio.



OBJETIVOS

OBJETIVO GENERAL

Evaluar el transporte multimodal de contenedores con origen y destino Bogota a través
del corredor hidrico entre Cartagena y Capulco, mediante el analisis de informacion
estadistica, estudios, proyectos, infraestructura y flota de navegacién actual, para
demostrar la importancia del uso de hidrovias dentro del transporte multimodal, como

parte fundamental de la competitividad logistica de Colombia a nivel internacional.

OBJETIVOS ESPECIFICOS
e Analizar las condiciones actuales del rio Magdalena en el transporte de carga de
importacién y exportacion, estudiando la situacion de la infraestructura portuaria y su

flota de navegacion.

o Determinar la cantidad de contenedores con origen o destino Bogota - Cartagena
para fines de exportacion e importacion, mediante el analisis de estadisticas y
proyecciones para soportar los calculos de costos al momento de escoger el tipo de

transporte a utilizar.

o Determinar la competitividad de Colombia mediante un analisis DOFA del transporte
fluvial de contenedores dentro del transporte multimodal, para identificar alternativas
que permitan la optimizacion de la logistica, el acceso al mercado internacional y el

crecimiento econdmico de Colombia de una manera eficiente y sostenible.

e Plantear propuestas que permitan mejorar el acceso al mercado internacional para

incrementar la competitividad de los productos colombianos en el exterior.



1. MARCO TEORICO

11 EL TRANSPORTE MULTIMODAL

De acuerdo con el cédigo de comercio y el decreto 2685 de 1.999, el transporte
multimodal nacional se define como el porte de mercancias por dos modos diferentes de
transporte por lo menos y en virtud de un Unico contrato de transporte multimodal, desde
un lugar en que el OTM toma las mercancias bajo su custodia hasta otro lugar designado

para su entrega, ubicados ambos dentro del territorio nacional colombiano.

A su vez, define el transporte multimodal internacional como aquel que se encuentra
dentro del ambito de la aplicacion de las decisiones 331 expedida en 1.993 y 339

expedida en 1.996, del la comision del acuerdo de Cartagena.

“El Transporte Multimodal permite a los industriales trasladar sus mercancias, desde el
origen hasta el destino final con un solo contrato de transporte, con menos atencion
técnica de la carga, menores costos de transporte, en la cantidad adecuada y con la

frecuencia requerida.

La gran diferencia de esta modalidad, con los contratos tradicionales, es que en ésta, el
generador de la carga o expedidor, hace un solo contrato con un operador de transporte
gue asume la responsabilidad tanto de la coordinacion de toda la cadena entre el origen y
el destino de la mercancias, asi como de los siniestros que pudieran presentarse a la
carga y los siniestros a terceros o a los bienes de terceros que la carga pueda

ocasionar.”®

® AGAMEZ, Victor y MERCADO, Jaison. Op. Cit. Pag. 20



1.1.1 Generalidades del Transporte Multimodal®’

Se entiende como transporte multimodal el porte de mercancias de por lo menos dos
modos transporte desde un lugar situado en un pais en que el operador de transporte
multimodal toma las mercancias bajo su custodia, hasta otro lugar designado para su

entrega situado en un pais diferente.

De acuerdo con esta definicion, el transporte multimodal se caracteriza por ser una
actividad de servicios que consiste en el transporte de mercancias en virtud de un
contrato de transporte entre el Operador de Transporte Multimodal (OTM) y su cliente,
una actividad comercial que debe ser llevada a cabo por operadores calificados de
transportes internacionales y que requiere por lo tanto un marco juridico que garantice
normas minimas en el suministro de sus servicios y un cierto grado de proteccién de los
intereses de las diversas partes comerciales interesadas, y una actividad internacional en
virtud de la cual las mercancias pasan de un pais a otro a merced de diversos modos de

transporte.

El documento de transporte multimodal, deber4 ser un documento expedido por un
operador de transporte multimodal, bajo la solicitud del embarcador (consignatario), y

negociable como un conocimiento de embarque.

El OTM organiza su propia cadena de transporte de tal manera que pueda controlarlo por
completo, eligiendo de esta forma los modos de transporte y combinaciones 6ptimas para
gue la suma de los costos, mas sus honorarios ofrezcan un precio adecuado al usuario.
En general, siempre ma&s econdmico que si se contrataran segmentadamente las

porciones de cada modo de transporte.

" BATISTA, Luciay FRANCO, Liliana. Diagnéstico de la Situacién del Transporte Multimodal en
Cartagena de Indias. Trabajo de Grado. Universidad Tecnoldgica de Bolivar. 2006.



1.1.2 Importancia del Transporte Multimodal*®

La importancia del Transporte Multimodal es indiscutible. Los conceptos de produccion,
comercio y transporte dentro de este esquema no pueden analizarse separadamente,
pues uno no tiene razén de ser sin los otros. Una produccion altamente eficiente no
garantiza niveles de competitividad en los mercados si no se cuenta simultineamente con
un transporte de iguales niveles. La competitividad en los procesos productivos, en el
transporte y en las transferencias de mercancias es un requisito para mejorar las

condiciones de participacion de Colombia en los mercados internacionales.

El 50% del precio de los productos colombianos es debido al costo del transporte. Por
esto, y con el fin de incrementar los niveles de competitividad en el mercado internacional,

es necesario disminuir la participacion del transporte en el precio final de los productos.

Asi las cosas, el multimodalismo permite aplicar economias de escala al proceso de
transporte de mercancias, aprovechando las ventajas de cada modo de transporte, para
obtener mayor precision en los tiempos de entrega. Esto permite a los empresarios

adelantar una planeacion estratégica de sus procesos de distribucion.

1.1.3 Beneficios del Transporte Multimodal

“Las ventajas del Transporte Multimodal se han puesto de manifiesto con la globalizacion
de las economias. Dada la intensificacion de la competencia internacional, los servicios
integrados pueden reducir el tiempo de transito e incrementar la puntualidad, con efectos
directos en la reduccion de inventarios. Brinda comodidad al usuario el tratar con un sélo
prestador de servicios, estrechando relaciones comerciales, reduce costos administrativos
y de logistica, para lograr la sincronia y enlaces internacionales, ofrece mayor seguridad,
especialmente en los puntos intermedios, reduce los gastos de transporte y de otros

costos conexos.”®

18 H
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multimodal



“La multimodalidad es un elemento clave en cualquier sistema de transporte moderno.
Apunta al comercio internacional y al crecimiento econémico y al mismo tiempo, satisface
los requisitos de desarrollo sostenible. Se ha reconocido que el enfoque multimodal es
una herramienta importante para armonizar los aspectos econdOmicos, sociales y
ambientales de la sostenibilidad.

Igualmente, el Transporte Multimodal permite ahorros sustanciales en los procesos de
distribucién fisica de las mercancias de importacion y exportacion haciendo posible que

los empresarios mejoren la competitividad de sus productos en el mercado externo.

La integracion de todas las modalidades de transporte, mediante un solo contrato,
generaria mayores beneficios al comercio internacional y nacional, generando mayores
ingresos para el pais, lo que evidentemente estimularia cada dia mas el comercio

internacional.” %°

De esta forma, el Transporte Multimodal ofrece los beneficios que se muestran en la
Tabla 1.

Tabla 1. Beneficios del Uso del Transporte Multimodal

PAIS OTM USUARIO
*Descongestion en los puertos . L
9 maritimos P *Mejor programacion de las *Menores Costos en
actividades operacion total de transporte
*Menores costos en el control . »
de mercancias *Control de la carga de *Mejor programacion de
compensacion inventarios
*Mayor competitividad de los . L .
ro)c/iuctos eF; los mercados *Mejor programacion del *Un solo interlocutor con
P ; ) uso de vehiculos responsabilidad total
internacionales
. . *Mejor trazabilidad a la *Mayor capacidad de
Menores precios de las carga neqociacion
mercancias importadas g 9

Fuente: Autores basados en BATISTA, Lucia y FRANCO, Liliana. Diagnéstico de la Situacion del
Transporte Multimodal en Cartagena de Indias. Trabajo de Grado. Universidad Tecnolégica de
Bolivar. 2006.

22 BATISTA, Lucia y FRANCO, Liliana. Op. Cit



1.1.4 El Transporte Multimodal en Colombia
La situacion en Colombia en cuanto al Transporte Multimodal es preocupante; si se quiere

competir en los mercados internacionales, es preciso enfocarse en él.

Colombia pas6 de ser un pais fluvial y férreo a convertirse en una nacion de carreteras,

hecho que aumentd los costos del transporte.

Ademas de las vias férreas, los puertos son clave para el comercio exterior. La
integracién de todas las modalidades de Transporte mediante un solo contrato generaria
mayores beneficios al comercio internacional y nacional, generando mayores ingresos

para el pais, lo que evidentemente estimularia mas el comercio internacional.

El Transporte Multimodal en Colombia esta regido por las normas generales del cddigo de
comercio y en forma mas particular por los preceptos del acuerdo de Cartagena, hoy
Comunidad Andina de Naciones, decisiones 331 de 1.993 y 393 de 1.996; El decreto 149
de 1.999 por el cual se reglamento el registro de operadores de transporte multimodal y la
resolucion 425 de 1.996 de la junta del acuerdo de Cartagena que establece los requisitos
y procedimientos para la inscripcibn en el registro de operadores de transporte

multimodal.

A nivel nacional, el organismo encargado de velar por utilizacion del Transporte
Multimodal es el Ministerio de Transporte, funcibn que le fue asignada mediante un
mandato en la decisién 331 del acuerdo de Cartagena y el cual se incluye en el estatuto
nacional de transporte. Ley 336 de 1996.

En 1999 mediante el decreto 149, se precisaron algunas formas para el proceso de
inscripcién en el registro de Operadores de Transporte Multimodal ante el ministerio de
Transporte, se identificaron las infracciones y se establecieron las sanciones

correspondientes.

En lo concerniente al comportamiento aduanero, el Transporte Multimodal se rige por el
decreto 2685 de 1999, la resolucion 4240 de 2000 de la DIAN, la cual reglamenta dicho

decreto y las normas que los modifican.



1.2 EL TRANSPORTE FLUVIAL

Dentro de las opciones mas rentables de transporte, se encuentra el fluvial, que después
del maritimo, es el modo que mayores economias de escala produce. No obstante, esas
ventajas se pierden cuando la via navegable interior no redne las condiciones necesarias
para su total aprovechamiento. De tal manera, el modo y las condiciones de la ruta, en

este caso los rios, deben desarrollarse en forma arménica, como un todo.?

El transporte fluvial es apto para trasladar mercancias pesadas de bajo precio, en
especial carga contenedorizada, graneles, sélidos y liquidos y en general, es
recomendable para productos de gran volumen con relacién a su valor, es por eso que
debe considerarse como primera opcién dentro del contrato multimodal en el transporte

de mercancias dentro del pais.

Podria afirmarse que con adecuada infraestructura y vehiculos fluviales, el modo fluvial es
el mas econdmico de los modos interiores de transporte de mercaderias
(comparativamente con el ferroviario y con el carretero).?? Otras ventajas que tiene el
modo fluvial son sus bajos niveles de accidentalidad y de impacto ambiental por emision

de gases o ruidos, especialmente con relacién al transporte carretero.

Desde el punto de vista ecologico, resulta fundamental entender el sentido de los distintos
sistemas de transporte, la utilidad y el rango de prioridad que hay que darle a cada uno. Si
se toma un HP de potencia, si es por camiones sobre pavimentos, se pueden transportar
escasos 150 kilos. El rodamiento sobre el acero del ferrocarril permite, transportar 500
kilos. Sobre el modo fluvial o maritimo el rendimiento de transporte alcanza los 4.000
kilos. Esta claro que para producir este HP hay que consumir recursos no renovables
derivados del petroleo. También se puede decir que con un litro de combustible se puede
transportar una tonelada durante 23 kilémetros en un camion. Si se hiciese por tren el
rendimiento seria de 90 kilémetros. Y si fuera por barcazas fluviales, ese rendimiento

ascenderia a 250 kilébmetros. Comparando los distintos sistemas de transporte y en

?! Revista Maritima. Transporte Fluvial e hidrovias. Tomado el 27 de Abril de 2009 de:
pzttp://Www.revistamaritima.com.ar/Transporte-fIuvial-e-hidrovias
Ibid.



funcién del consumo de combustible el ferrocarril es 3 veces mas eficiente que el camién
y el transporte por agua es entre 8 a 10 veces mas eficiente que el transporte por
carretera.”®

Una barcaza fluvial de mil quinientas toneladas equivale a treinta vagones de ferrocarril de
cincuenta toneladas cada uno 0 a cincuenta y cuatro camiones de veintiocho toneladas
cada uno. Un convoy de barcazas mueve trescientas mil toneladas por afio, veinticuatro
mil toneladas por viaje, 1.500 toneladas por barcaza, con tres mil trescientos caballos de

fuerza (HP) de empuje por remolcador. 2*

El transporte fluvial competitivo se basa en conexiones adecuadas con el modo terrestre
(ferroviario y carretero) y, en menor medida, con el modo maritimo, para implementar
operativamente el transporte multimodal. A tal fin, la creacién de Terminales Interiores de
Carga (TIC) a lo largo del recorrido del rio, como centro de transferencia de cargas de un

modo a otro.

1.2.1 El Transporte Fluvial En Colombia
Colombia cuenta con una posicién geografica estratégica debido a su equidistancia con

los dos extremos del continente americano, tal como se muestra en la llustracién 1.

La cercania del canal de Panama y el establecimiento de puertos en las costas ocednicas,

dan a Colombia gran importancia estratégica para las comunicaciones y el comercio.

Ademas de los puertos ubicados en ambos océanos, el pais tiene la posibilidad de
desarrollar un importante sistema de transporte fluvial con buques - motor de poco calado
y convoyes de barcazas con remolcador de empuje para transportar cargas por los rios

Magdalena y Cauca hacia y desde los puertos de Barranquilla y Cartagena, utilizando el

2*E| transporte fluvial aumenta los beneficios econémicos. Tomado de la web de la Fundacién
Nuestro Mar el 3 de Mayo de 2009 en:
http://www.nuestromar.org/noticias/transporte_maritimo_y_fluvial_012009 21521 el transporte_flu
vial_aumenta_los_bene

2% Revista Maritima. Transporte Fluvial e hidrovias. Tomado el 27 de Abril de 2009 de:
http://www.revistamaritima.com.ar/Transporte-fluvial-e-hidrovias



Canal del Dique que comunican con el interior del pais, con el fin de mantener las

condiciones de competitividad que exigen las compafiias navieras multinacionales.?

El rio Magdalena es considerado el principal rio de Colombia; su area de influencia ocupa
el 24% del territorio continental colombiano, en el cual vive el grueso de la poblacion
colombiana y se desarrolla el 85% del PIB nacional.?® Es la arteria fluvial mas importante
de Colombia. Nace en el Macizo Colombiano a una altura de 3.685 m.s.n.m. en el sur del
Departamento del Huila, y fluye hacia el norte entre las cordilleras oriental y central,

cruzando practicamente todo el pais hasta desembocar en el mar Caribe.

llustracién 1. Posicion Geogréfica de Colombia

South America

Fuente:http://marcialcandioti.files.wordpress.com/2008/04/mapa_completo_de_sur_america.jpg

** MEGATENDENCIAS EN TRANSPORTE Y LOGISTICA. Tomado el 2 de Mayo de 2009 de
http://www.edgarcorrea.com/index.php?option=com_content&view=article&id=16:megatendencias-
en-transporte-y-logistica&catid=2:-logistica-&ltemid=2

%8 http://www.rgs.gov.co/noticias.shtml?x=27939



En la ilustracién 2 se muestra el curso del rio magdalena hasta su desembocadura.

Las ventajas comparativas del rio Magdalena estan determinadas por tener acceso a dos
de los principales puertos de exportacion del pais: Barranquilla y Cartagena. La
posibilidad de reactivacion de la navegacion estd determinada por los flujos de

mercancias que entran y salen por carga del comercio exterior por esos dos puertos.

Dado que los centros productivos del pais estan ubicados en el interior, limitados por la
intrincada geografia y las dificultades de acceso a los puertos maritimos, el Rio
Magdalena brinda esta posibilidad de conexién; geopoliticamente tiene un caracter
estratégico que lo privilegia por el enorme potencial de recursos naturales presentes en el
area de influencia, el potencial productivo y econdmico, la capacidad potencial de
infraestructura que le permite articularse con otros modos de transporte y la posibilidad de
desarrollar nuevas industrias y centros urbanos articulados a los puertos donde las
actividades economicas fluyen como factor detonante de empleo y mejoramiento social de
las zonas de influencia del comercio internacional®’.

A pesar de tantos recursos, las ventajas comparativas que éstos ofrecen estan totalmente

subutilizadas.

“A excepcion de los hidrocarburos de propiedad de Ecopetrol, que son manejados entre
Barrancabermeja con destino Cartagena y Barranquilla, por una sola empresa organizada,
con tarifas pactadas y los carbones entre El Banco (Tamalameque) y Cartagena y
Barranquilla, también transportados por una empresa organizada, con tarifas también
pactadas y volimenes considerables y predecibles, las demas cargas son de total
incertidumbre, los productos agricolas dependen de las épocas de cosecha y del grado de

produccién y los viveres dependen de la capacidad de compra.

2" Corporacion Auténoma Regional del Rio Grande de la Magdalena - CORMAGDALENA. Vision
Colombia 2019: Colombia Segundo Centenario. Tomado el 27 de Abril de 2009 de:
http://fsO3ejal.cormagdalena.com.co/nuevaweb/transparencia/PLANES%20Y%20PROGRAMAS/VI
SION%20Cormagdalena%202019%20-%20AGOST0%2015%20-%2006.pdf



llustracién 2. Curso del Rio Magdalena en Colombia
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Fuente:http://www.autorneto.com/Referencia/Noticias-Mundiales/Plan-integral-por-la-
recuperaci%C3%B3n-de-la-cuenca-del-r4%oC3%ADo-Magdalena-inici% C3%B3-el-Senado-en-
Barrancabermeja-Colombia.273293

Para el afio 2003 el movimiento portuario (entradas + salidas) de carga transportada por
el modo fluvial fue de 7.4 millones de toneladas, de las cuales 4.37 millones son
transportadas en la cuenca fluvial del Magdalena, 2.9 millones por la cuenca del Atrato,
77.627 por la cuenca del Rio Meta y 54.154 por la cuenca del rio Amazonas.

El movimiento de carga en las vias fluviales del pais no ha aumentado en los Ultimos
afios, debido principalmente a que el incremento de la carga de vocacion fluvial ha sido

absorbido esencialmente por las carreteras.



El transporte en el rio Magdalena es prestado por empresas de caracter privado. Las
empresas deben solicitar licencia ante la Direccion de Transporte Fluvial del Ministerio de

Transporte, estar registradas y demostrar su capacidad para mantener el servicio.”?®

El Rio Magdalena concentra el 80% de la movilizacién de carga fluvial en el pais (2
millones de toneladas al afio) y del transporte de pasajeros (600.000 pasajeros) tal como
se muestra en la Grafica 1 y por su posicion geografica en concurso con los mayores ejes
viales, conecta los principales centros de producciéon y consumo del pais, con los
principales puertos que ejercen comercio exterior ubicados en la Costa Atlantica.?

Gréfica 1. Distribucidon de Carga Transportada por los rios de Colombia

DISTRIBUCION DE CARGA TRANSPORTADAPOR LOS RIOS DE
COLOMBIA

g AMAZONAS
ORINOCO 8% / 1%

MAGDALENA
78%

Fuente: OSPINA HERNANDEZ, Mariano. La Navegacion Fluvial en Colombia. Agosto de 2008.

%8 PATERNINA, Inés, BENAVIDES, JesUs y DEL RIO, Luis. Andlisis del Transporte Fluvial en el
Rio Magdalena dentro de un Marco Multimodal. Tesis de Maestria. Universidad Auténoma de
Bucaramanga — Instituto Tecnol6gico de Estudios Superiores de Monterrey. 2008.

% | A PROBLEMATICA DEL RIO MAGDALENA. José David Name Cardozo
Senado de la Republica



1.2.2 Proyecto Yuma®

Yuma es un vocablo indigena que significa “rio amigo”, era el nombre que los primitivos
pobladores de la Regién Caribe de Colombia, le daban a la que es la principal arteria
fluvial del pais. En 1501 el conquistador Rodrigo de Bastidas lo descubre y bautiza como
el Rio Grande de la Magdalena. Yuma es también el nombre que el Gobierno nacional ha
adoptado para un proyecto a largo plazo, cuyo principal objetivo es la recuperacion del rio
interandino mas extenso de Sur América (1.550 km) como via de transporte de

mercancias y pasajeros.

Ademas de las obras encaminadas a su recuperacion como via de transporte, se tiene
previsto adelantar diversos proyectos de saneamiento y de proteccion y defensa de las
tierras y poblaciones riberefias, mediante el ordenamiento hidrol6gico y la regulacion de

caudales, que contribuyan al control de inundaciones y sequias.

Para lograr estos fines, se han planteado cinco objetivos: Usar, Terminar, Mantener,
Empezar y Estudiar. En su orden, lo primero es Usar la infraestructura existente, la cual
en su mayoria se encuentra en buen estado. Segundo, terminar los proyectos que estan
en marcha para que entre en funcionamiento. Al tiempo con estos objetivos, esta el de
mantener en 6ptimo estado las obras con que cuenta el pais. Igualmente, se debe
empezar los proyectos que sean necesarios para optimizar la red de transporte; y por
ultimo, estudiar y analizar nuevas inversiones que se requieran, segun marche la

dindmica productiva.

En este sentido, con el Proyecto Yuma, las primeras acciones que se han realizado se
encaminaron hacia lograr la confianza de los generadores de carga para que empezaran
a movilizar sus productos por el rio Magdalena, tarea que ha dado excelentes resultados,
pues empresas como Sofasa, Papel Familia, Noel y Ladrillera Santa Fe, entre otras se
estan beneficiando del programa y tienen actualmente dos embarques semanales,
movilizando en ida y venida 40 contenedores y 500 toneladas de carga; obteniendo
ahorros hasta del 50 por ciento del costo del flete acostumbrado pasando de 1.850.000

pesos a 950.000 pesos.

% COLOMBIA: Proyecto YUMA Para la Recuperacién del Rio Grande de la Magdalena. Tomado el
5 de Mayo de 2009 de: http://www.es.irc.nl/page/18908



Con estos resultados se definid un plan inicial de inversiones del orden de los 19.900

millones de pesos destinados a obras que conduzcan al mantenimiento del canal

navegable del rio, de modo que el transito de naves sea constante durante todo el afio;

junto con proyectos de adecuacion y mejoramiento de las instalaciones portuarias

existentes, se fortalece la infraestructura existente, de modo que nuevos productores de

carga con vocacioén de rio, decidan también apostarle al Magdalena.

Asi mismo, el Gobierno ha determinado la destinacion de recursos por 100 millones de

délares para este Proyecto en el cuatrienio, que se invertiran de manera gradual, y

distribuidos de la siguiente forma:

e 3$US 40 millones de ddlares en la recuperacion del ecosistema existente alrededor

del rio reforestando 50,000 hectareas de la cuenca y en la recuperacion de los

siguientes puertos fluviales:

a.

Puerto Salgar: Permite el transporte de carga que se produce en Bogota.
Requiere una inversion de $12,000 millones de pesos.

Puerto Dorada: Para transportar las cargas del Eje Cafetero y del Valle del
Cauca, con una inversion de $8,000 millones de pesos.

Puerto Boyaca: Facilita el cargue de Carbdn de Boyaca y Cundinamarca.
Inversion cercana a los $3,000 millones de pesos.

Puerto Nare: Favorece el transporte de las Calizas de Antioquia, para lo
cual se requiere de $3,000 millones de pesos.

Puerto Berrio: Estimula el transporte de carga generado en Medellin.
Actualmente se han invertido $8,000 millones de pesos, faltando alrededor
de $4,000 millones mas.

Puerto Multimodal de Barrancabermeja: Concurren los transportes
Fluvial, férreo y carretera. Requiere de una inversién de $12,000 millones
de pesos.

Puerto Wilches: Permite el transporte de Aceites de Palma de Santandery
Bolivar. Inversion alrededor de $1,500 millones de pesos.

Puerto La Gloria: Facilita el transporte de carbdn del Norte del Santander,
con una inversion aproximada de $1,500 millones de pesos.



i. Puerto Tamalameque: Favorece el cargue de Carbon del Sur del Cesar.
Inversién requerida de $1,500 millones de pesos.

j- Puerto ElI Banco: Centro de acopio de calizas, clinker, y cemento.
Inversion cercana a los $1,500 millones de pesos.

k. Puerto Magangué: Permite el comercio de los productos de la Region de
la Mojana. Este puerto permite el flujo de pasajeros y requiere de una

inversion de $1,000 millones de pesos.

e 3$US 40 millones de doélares para facilitar la Navegabilidad del Canal, mediante

dragados y obras civiles (jarillones, muros y diques entre otras mas).

e 3$US 7 millones de dolares en infraestructura para sefalizacion y balizaje.

e 3$US 7 millones de doélares para cortar el meandro de Pinillo ubicado en la
desembocadura del rio Cauca. Esta curva actualmente no permite el flujo de

convoyes con mas de tres lineas de gabarras.

e 3$US 5 millones de ddlares para estimular la industria Naviera del pais en la

construccién de barcos de bajo calado.

e 3$US 1 millon de doblares para la comercializacion del rio.

El proyecto permitird en un horizonte de tres a cuatro afios, incrementar gradualmente el
transporte de carga por el Magdalena, al menos en 500 mil toneladas por afio; al tiempo
que se aumente hasta en 300 mil pasajeros por afio, los 600 mil que se movilizan

actualmente.

Actualmente por el Rio Magdalena se mueven 2 millones de toneladas de carga. El
Gobierno considera que en caso de mantener inversiones anuales del orden de los 25
millones de ddlares, en el afio 2006, se estarian movilizando entre 4 y 5 millones de
toneladas por el rio. En el afio 2010, entre 9 y 11 millones de toneladas y en el 2020,

entre 18 y 20 millones de toneladas de carga.



El Gobierno, sin embargo, es consciente de que esta estrategia no sera la Unica que
permita que el pais alcance una dinamica exportadora eficiente. Para lograr este objetivo
es necesario integrar los diferentes modos de transporte en una cadena logistica
competitiva que le permita a los productos colombianos colocarse en mercados
extranjeros a precios atractivos y estimular la apertura de nuevos mercados para

Colombia.



2. EL TRANSPORTE MULTIMODAL EN COLOMBIA COMO FACTOR
DETERMINANTE EN LA COMPETITIVIDAD LOGISTICA A NIVEL INTERNACIONAL

En materia de logistica internacional desde los puertos hacia el comercio exterior,
Colombia posee una de las plataformas mas competitivas del mundo; sin embargo, el
llegar desde y hacia los puertos para las ciudades interiores y viceversa le resta

competitividad y presenta grandes falencias a nivel internacional.

Transportar una materia prima desde la costa del Caribe colombiano hacia el interior del
pais y devolverla a estos puertos como producto final, vale mas que el transporte de una
via entre China y los Estados Unidos, pues un contenedor entre China y los Estados
Unidos vale US$1.200 doélares mientras que el traer un contenedor desde la Costa Caribe
colombiana a Bogoté y volverlo a regresar como producto final se acerca a los US$1.600,
mas el costo de los seguros, por lo que Colombia esta restando la competitividad derivada
de su posicion geografica frente a otros paises como Estados Unidos, con su logistica
interna, por lo tanto, es un reto convertir uno de los mayores limitantes y obstaculos del
pais en su gran ventaja competitiva hacia el futuro, mediante el desempefio de los
puertos, el cual es vital para el crecimiento econémico de un pais, su infraestructura, la
calidad de los servicios que prestan y la eficiencia con la que operan son determinantes

de los costos de transporte y, por lo tanto de los flujos de comercio internacional.

Diversos estudios empiricos han demostrado que mejorar la eficiencia portuaria mejora la
competitividad del pais y sus relaciones internacionales y poder enfrentar de manera mas

adecuada la creciente globalizacion.*

Siendo el transporte un factor determinante en la formacién de un mercado amplio y en la
vinculacién de regiones aisladas, se pretende elevar la eficiencia en la prestacién del

servicio de transporte en términos de calidad, oportunidad, tiempo y costos, asi como

¥ MORA GARCIA, Luis Anibal. Op. Cit.



extender su cobertura a las regiones mas aisladas de la geografia nacional, con el fin de

que éstas crezcan a la par del comercio mundial.

En lo que se refiere al transporte de contenedores, el pais ha mostrado un repunte
importante en los ultimos 20 afios. A partir de 2002, Cartagena lidera este indicador. Esta
situacién se optimizard alin mas con la profundizacién del canal navegable de acceso al
puerto en Bocachica, la cual permitira que buques portacontenedores tipo Panamax (con

4.500-5.000 contenedores) tengan acceso a la bahia.*?

En estas condiciones se espera que por economia de escala, ingresen al pais por
Cartagena los contenedores con el costo mas bajo (contenedor/milla). Este hecho es uno
de los incentivos para que se haga posible la recuperacion de la navegacion por la
hidrovia rio Magdalena. Ademas si se logra la optimizacion del transporte multimodal se
reduciran los costos del transporte interno y, de esa manera, la industria del interior del

pais podréa ser competitiva a nivel internacional.*®

Los paises se han visto obligados a crear ventajas competitivas para enfrentarse a los
mercados internacionales con la conformacién de bloques econémicos y la disminucion

de barreras comerciales a nivel mundial.

Las ventajas comparativas de cada pais, dependen en gran medida, de la abundancia de
ciertos factores, como son el trabajo y los recursos naturales, asi como condiciones
climaticas que favorecen determinados procesos. Colombia tiene ventajas comparativas
en clima, suelo y mano de obra, sin embargo, las ventajas competitivas varian con el

tiempo y se relacionan directamente con los procesos de modernizacion.

De esta forma, analizando las ventajas competitivas de Colombia con respecto a otros
paises con muchos menos recursos, las ventajas comparativas de Colombia no se han

explotado lo suficiente.

% ALVARADO, Ortega Manuel. XXVII Congreso Nacional De Ingenieria Afio 2004 “La Ingenieria Y
|3'3a Construccion De La Paz”. Cartagena y el Plan de Restauracién Ambiental del Canal del Dique.
Ibid.



Colombia pasé de ser un pais fluvial y férreo a ser carretero, lo cual incremento los costos
de transporte. Si Colombia desea competir intensamente en los mercados internacionales,

no debe dejar de lado al Transporte Multimodal. **

En Colombia del costo de los productos de comercio internacional, el 20% corresponde a
costos logisticos y de estos el 52% corresponde a costos de transporte, siendo los mas
altos de Latinoamérica porque los principales centros de produccién y consumo estan
ubicados al interior del pais a una distancia de casi tres veces a la de los paises
competidores, adicionalmente a los altos costos de operacién por las condiciones
topograficas y por no tener una politica integral de transporte multimodal que aproveche

las ventajas de los diferentes modos de transporte.®

Actualmente, Bogota aporta el 25.4% de la produccién nacional total®, de la cual se
exporta el 77%, tal como se muestra en la Grafica 2 y Grafica 3 del total de mercancias
importadas en el pais, el 10% tienen como destino final, la capital, como se evidencia en

la Gréfica 4.

“En el primer semestre del 2008, comparado con el mismo periodo del afio anterior, las
ventas externas de la Regién crecieron 23% al pasar de US $2.412 millones FOB a US
$2.973 millones FOB. También aumentd (16%) la carga exportada a 1.7 millones de
toneladas. En el primer semestre del 2008, Bogota-Cundinamarca importd US $8.780
millones CIF, 12% mas que en el mismo periodo de 2007 (US $7.809 millones CIF).
Como resultado la Region fue la mas importante del pais, con el 46% del valor total de las

importaciones.

En el 2007 y primer semestre del 2008, Las exportaciones de la Region alcanzaron un
nuevo récord (US $5.323 millones FOB) al igual que las importaciones (US $16.588

millones CIF). Este dinamismo estuvo sustentado en las mayores ventas de productos

¥ BRAVO, Maria. Op. Cit. Pag. 50.
%«E| rio esta abandonado por el estado”. Tomado el 29 de Abril de 2009 de:
http://revistagentedebarrancabermeja.com/PaginasGente/Actualidad.html

% «Sintesis de coyuntura: Direccién de Politicas sectoriales”. Tomado el 29 de Abril de:
http://www.dapd.gov.co/www/resources/No_11 comercio.pdf



manufacturados que pasaron de representar el 73% en el 2006 al 74% en el 2007. Sin
embargo, como ha sido tradicional, se mantuvo el déficit en la balanza comercial (US
$10.326 millones FOB) y la baja participacién en mercados que son estratégicos por las
condiciones de acceso y las oportunidades que ofrecen a los exportadores de la
Region.”’

Esto demuestra que el sistema de transporte de mercancias desde la capital hacia los
puertos y viceversa, deben ser reestructurado con el fin de disminuir el valor de los
precios finales de las mismas. Sin embargo, debido a la compleja topografia del pais, el
bajo uso de un sistema de transporte multimodal y el predominio del modo carreteable, los
precios de los productos colombianos en el exterior, no son lo suficientemente
competitivos, pues en Colombia, el 10.4% del precio final de un producto, corresponde al

costo por transporte.*®

Grafica 2. Produccién Nacional por Departamentos

PRODUCCION NACIONAL: DISTRIBUCION POR DEPARTAMENTOS

Antioquia H BogotaD. C. Cundinamarca B Santander uValle
Eje Cafetero B Otros B Atlantico Bolivar

Fuente: Autores, basados en datos tomados de:
http://www.dane.gov.co/index.php?option=com_content&task=category&sectionid=33&id=59&Itemi
d=241

¥ CAMARA DE COMERCIO DE BOGOTA. Informe del Sector Externo Bogota — Cundinamarca en
2007-2008.

%«E| rio esta abandonado por el estado”. Tomado el 29 de Abril de 2009 de:
http://revistagentedebarrancabermeja.com/PaginasGente/Actualidad.html



Grafica 3. Distribucion de Exportaciones segun Departamento de Origen

DISTRIBUCION DE LAS EXPORTACIONES DE COLOMBIA
SEGUN DEPARTAMENTO DE ORIGEN

RISARALDA
SANTANDER
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NORTE DE SANTANDER
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ANTIOQUIA

BOGOTA

16 18

Fuente: Autores, basados en datos tomados de: Direccién de Estudios e Investigaciones de CCB y
DANE en
http://www.dane.gov.co/index.php?option=com_content&task=category&sectionid=33&id=59&Itemi
d=241

Grafica 4. Importaciones en Colombia. Distribucidn por departamentos

IMPORTACIONES EN COLOMBIA: DISTRIBUCION POR DEPARTAMENTOS
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Fuente: Autores basados en datos tomados de DIAN-DANE. Célculos: OEE- Ministerio de

Comercio, Industria y Turismo



Debido a la alta disponibilidad de medios automotores®* en Colombia y al limitado
desarrollo ferroviario y fluvial, el modo carretero se ha convertido en el primer eslabon
dentro de la cadena multimodal, dejando como consecuencia una estrecha vinculacion

con los puertos, constituidos en instalaciones de transferencia modal.*

En cuanto a los modos de transporte que actualmente existen en el pais, es posible
destacar dos hechos relevantes: La ineficiencia del sistema de transporte como resultado
de la compleja topografia colombiana, lo cual se ha traducido en altos costos para los
empresarios, agricultores y exportadores e importadores. El segundo hecho relevante
hace referencia al no aprovechamiento del recurso geografico. El modo carreteable es el
modo de transporte predominante en Colombia, a pesar de que el pais cuenta con dos
valles interandinos: El rio Magdalena y el rio Cauca, que ofrecen en su orden,

posibilidades menos costosas para el transporte fluvial. **

Por lo anterior, se hace necesario evaluar el uso de corredores hidricos dentro de la
logistica de transporte multimodal, especialmente para los contenedores con fines de

exportacion e importacion que llega desde y hacia el interior del pais.

El Transporte Multimodal ha hecho posible convertir en ventajas los obstaculos de la
combinacién de modos de transporte mediante el desarrollo de modernas tecnologias de
planeacion y de operaciones de transporte, aplicando conceptos de reingenieria.

Racionalizacién de procesos y logistica empresarial.*?

En otras palabras, seguridad, facilidad de acceso, velocidad, eficiencia, empleo,
explotacion apropiada de la tierra y control de la contaminacion, constituyen, en conjunto,

los beneficios principales del Transporte Multimodal.*?

% Republica de Colombia. Ministerio de Transporte. 2005. Caracterizacién del Transporte en
Colombia: Diagnéstico y Proyectos de Transporte e Infraestructura. Bogota, Colombia. Oficina
asesora de planeacion grupo planificacion sectorial.

4 Transporte Multimodal: Una Operacion Logistica de Transporte. Tomado el 28 de Abril de 2009
916 . http://bdigital.eafit.edu.co/bdigital/PROYECTO/P338.98612CDS211/capitulo3.pdf

Ibid
22 BATISTA, Luciay FRANCO, Liliana. Op. Cit. Pag. 33

Ibid



El éxito en este sentido requiere una visiébn general y un enfoque equilibrado. Pues
cualquier sistema de transporte integrado tiene que basarse en el analisis racional y
minucioso de costo- beneficio y en un trato justo e igual de modalidades complementarias
de transporte. De esta forma, los paises con economias en surgimiento como Colombia,
deben tener en cuenta estos factores para promover un mejor transporte, el cual a su vez,

fomente el comercio internacional y el desarrollo.**

* |bid



3. CONDICION ACTUAL DEL RiO MAGDALENA EN EL TRANSPORTE DE
CARGA®

Actualmente el Rio es navegable comercialmente desde su desembocadura en Bocas de
Ceniza y Pasacaballo (Canal del Dique) hasta Barrancabermeja en una longitud
aproximada de 631 Kilometros y en menor escala hasta Puerto Berrio y Puerto Salgar,
siendo Cartagena — Capulco el trayecto de mayor profundidad y con poca variacion
durante todo el afio, garantizando asi 255 Kildmetros mas de canal navegable a través del
mantenimiento permanente que se hace de los trayectos del Canal de acceso a
Barranquilla, Canal del Dique (calado en desembocadura en la bahia de Cartagena 6
pies/1.82 ms. con marea alta, el resto del trayecto tiene 9 pies/2.7 ms.) y los tramos

criticos de la Gloria a Puerto Salgar, donde da servicio durante todo el afio.

“Sin embargo, la entrada al canal de dique en el sector de Pasacaballos, en un tramo de
500 a 1000 metros, se encuentra en malas condiciones debido a su bajo calado (5,5 pies /
1,67 ms.). En ocasiones no se puede pasar en marea baja y otras veces se fraccionan las

barcazas y hasta se fuerza el remolcador.

Otros puntos criticos son: A la altura de El Banco, en el kilometro 295 y en el trayecto de
La Gloria (km 235) al km 350. En tiempo de sequia Calamar se puede llegar hasta 4,5
pies/1.37 ms., entre Gamarra y Capulco se forman playones interrumpiendo el canal de
transito, otros puntos criticos en sequia son: Pinillos km. 296/300, Vijagual km. 534,
Paturias km 555, Chingalé km. 568, Sonsona km, 592 y Tambolero km. 620/624.

Las velocidades promedio aguas arriba son de 7 a 9 Km/hrs., y aguas abajo de 14 a 18
Km/hrs. Entre Cartagena y Capulco subiendo es de 2 a 2.5 toneladas de carga por un
caballo de fuerza. Su velocidad es de 6 Km/h hasta el Km 477. En este trayecto se puede

navegar las 24 horas dia.

** PATERNINA, Inés, BENAVIDES, Jests y DEL RIO, Luis. Op. Cit. Pag. 43



Entre Capulco y Barrancabermeja subiendo, la relacién peso/potencia es de 1 tonelada de

carga por un caballo de fuerza. Su velocidad es de 4 Km/h entre el Km 477 y el Km 631 y
a veces menos.

Entre Cartagena y Capulco subiendo demora aproximadamente, 80 horas, mientras que

entre Cartagena y Barrancabermeja demora 6 dias (144 horas) aproximadamente.”®

El tonelaje transportado oscila entre 2 a 2.5 Millones de Toneladas, compuesto
principalmente por hidrocarburos, carga general suelta y carb6n, como se muestra a
continuacién en la Tabla 2 y en la Grafica 5.

Tabla 2. Carga Transportada a Través del Rio Magdalena en el 2008

TRANSPORTE FLUVIALDE CARGA -2008
Carga Origen Destino Toneladas
Hidrocarburos Barrancabermeja y Cartagena y | 1.600.000
Cartagena Barrancabermeja
Carga general Varios Varios 150.000
Carbén Caucasia Cartagena 92.000
Hidrocarburos Cartagena Barranquilla 50.000
Hidrocarburos Barrancabermeja Barranquilla 25.000
Contenedores Cartagena Puerto Berrio 22.000
Abonos Barranquillay Puerto Wilches 18.000
Cartagena
Mineral de hierro Cartagena Barrancabermeja 9.000
Pulpa de papel Cartagena Puerto Berrio 8.000
Yeso Barranquilla y Puerto Berrio 7.000
Cartagena
Cereales granos Cartagena Puerto Berrio 5.000
Cemento blanco Puerto Berrio Barranquillay 4.000
Cartagena
Acero Barranquilla Puerto Berrio 3.000
1.993.000

Fuente: Empresas Transportadoras y Sociedades Portuarias Fluviales. FEDENAVI

*® SANCHEZ, Jairo. PAYARES, Luis. PAYARES, Neider. TORREGROSA, Adalberto. TRUJILLO,
José y MADERO, Jorge. Testimonio. 2009



Gréfica 5. Carga Transportada a través del Rio Magdalena en el 2008

CARGA TRANSPORTADA A TRAVES DEL RiO MAGDALENA
EN EL 2008
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Fuente: Empresas transportadoras y sociedades portuarias fluviales -FEDENAVI. 2008

Segun datos de Cormagdalena, actualmente el servicio de transporte lo prestan 25
empresas privadas que cuentan con el 55% de remolcadores del pais. La capacidad
remolcadora es de 143 mil toneladas y la capacidad transportadora de 177 mil toneladas,
el potencial de carga se estima en 8,3 millones de toneladas afio, que exige una
infraestructura de puertos y equipos que operen con eficiencia, infraestructura de
embarque, accesos y servicios para los utilizadores. A pesar de estos avances el
transporte de contenedores esta poco desarrollado y no existe flota fluvial apta dedicada
al manejo de éstos, lo que requerira de un desarrollo normativo para incentivar la iniciativa
privada en la formacion de sociedades portuarias que proporcionen la logistica del

transporte y el intermodalismo.

Actualmente la navegacion por el Rio cuenta con el Sistema de Asistencia Satelital para la
Navegacién (SNS), el cual garantiza las condiciones 6ptimas de navegacién en el total del
recorrido desde la costa Caribe hasta Puerto Salgar y en un futuro préoximo permitird
entregar informacion en tiempo real y suministrar informacién al navegante via Internet

para facilitar una navegacion segura.



La flota fluvial que opera en el rio Magdalena, esta discriminada en las estadisticas
oficiales por cantidad de remolcadores, barcazas y sus capacidades para el transporte de

contenedores. La Tabla 3 presenta una sintesis de la flota fluvial actual.

Tabla 3. Relacion de Embarcaciones en la Cuenca del Magdalena y sus Caracteristicas
adaptadas para el Transporte de Contenedores

CAPACIDAD (F:zém)?_l QDCE
EMPRESA REMOLCADORES | BARCAZAS |REMOLQUE CARGA OBSERVACIONES
BRUTA (TON) CARGA NETA
(TEUS)
Naviera Fluvial 12 87 66.889 3.677
Colombiana
—
Flota Fluvial Carbonera 7 30 29.597 1440 "'m'ti‘)‘;‘zc‘;‘;;a'ta de
Transflucol 5 19 21.283 912+ L'm'tii‘ic‘;‘;;‘;a"a de
Trasporte Monsalve 2 8 8.794 384* "'m'ti‘;‘?c‘;‘;;f:'ta de
Remolcadores y 1 7 5.382 288
Planchones
Castromar 3 8 5.269 288
Navegaciones
Transporte lFIuwal del 2 7 5115 279
Caribe
TOTALES 32 166 142329 4532

Fuente: Empresas Transportadoras Fluviales. FEDENAVI. 2008

CORMAGDALENA ha venido desarrollando obras de infraestructura que estan incluidas
en el plan estratégico de desarrollo de la nacidn proyectado a 2019. Las principales obras
abarcan tres puntos fundamentales:

e El mejoramiento del canal navegable, mediante el dragado y la construccion de
obras de encauzamiento y ampliacion de puertos, para atender el volumen de
carga proyectada.

e Adecuacion, modernizacién y construccion de facilidades portuaria

e Recuperacion ambiental y de la navegacion mediante el control de la erosién y las
inundaciones.



Con base en estos puntos, en la Tabla 4 se muestra la situacion actual y futura de
algunos puertos sobre el Rio Magdalena. Posteriormente se hard énfasis en Puerto

Capulco por ser el puerto principal a estudiar en este proyecto.

En lo que a Capulco concierne, CORMAGDALENA entreg6 la concesion portuaria fluvial
de éste a la Sociedad Portuaria Carbones del Carare S.A. La concesion sera por 30 afios
y su objetivo es el uso y goce en forma temporal y exclusiva de una zona de uso publico y
un area adyacente sobre la ribera derecha del rio Magdalena, a 4,8 kilometros aguas

arriba del casco urbano del municipio de Gamarra, en el departamento de Cesar.

Al concesionario se le entrega la infraestructura existente de propiedad de Cormagdalena
en el sitio conocido como Puerto Capulco. Alli la Corporacion termind inversiones
cercanas a los mil millones de pesos en la compra de los terrenos a Ferrovias en

Liquidacion, y en obras de remodelacion de sus instalaciones.

La concesion implica el pago de una contraprestacion de $1.335 millones, recursos que

ingresaran a la Corporacion.



Tabla 4. Situacion Actual y Proyectada de Puertos Fluviales sobre el Rio Magdalena

Fuente: PATERNINA, Inés, BENAVIDES, Jesus y DEL RIO, Luis. Anélisis del Transporte Fluvial en

el Rio Magdalena dentro de un Marco Multimodal. Tesis de Maestria. Universidad Autonoma de

Bucaramanga — Instituto Tecnol6gico de Estudios Superiores de Monterrey. 2008.

La Sociedad Portuaria Carbones del Carare S.A. tiene planeado transportar la carga a lo
largo del Magdalena, en convoyes conformados por un remolcador que empuja varias

barcazas o planchones de diferentes capacidades de carga.

Los convoyes transitardn en forma permanente entre Puerto Capulco y Cartagena,
realizando cuatro viajes mensuales cada uno. El cargue se realizar4 en el Puerto de
Capulco a relacion de mil toneladas por hora. El remolcador de apoyo operara siempre en
el Puerto, atendiendo las maniobras de cargue y conformacion de convoyes. El modelo de
operacion planteado con convoy alterno y remolcador de apoyo hara mas eficiente el uso
de las instalaciones del puerto. La operacion del puerto generara aproximadamente 45
empleos directos y alrededor de 120 indirectos, que en su mayoria seran ocupados por

habitantes locales, con una proyeccion de 2 millones de toneladas de carbén movilizadas



al afo, tanto del sur del Cesar como de Santander. Puerto Capulco es estratégico para el

pais porque no presenta limitaciones de calado hasta Cartagena y Barranquilla.

Los Ferrocarriles Nacionales de Colombia comenzaron a operar en 1964 el denominado
muelle de Capulco, para atraer la carga de los puertos maritimos de Cartagena y

Barranquilla, que no tenian acceso al sistema férreo.

El lugar fue escogido estratégicamente desde el punto de vista hidraulico, debido a que es
un sector del Magdalena donde es posible la navegacion practicamente todos los dias del
afio, siendo también el primer puerto del ferrocarril del atlantico en donde se podian
conectar facilmente el rio y la via férrea. Igualmente, la cercania con las principales

ciudades del pais lo con vierten en un puerto estratégico.

En la ilustracion 3 se muestra la posicion de Capulco con respecto a los principales

puertos y ciudades del pais.

Con el fin de reactivar la utilizaciéon del Puerto de Capulco y colocarlo en condiciones de
utilizacion, dada su importancia para el transporte de carga por el rio Magdalena,
Cormagdalena ha ejecutado una serie de inversiones para la compra de predios a

Ferrovias en Liquidacion y para su remodelacion.

En la Tabla 5 se muestran las principales fortalezas y debilidades de puerto Capulco



Fuente: SPRC. 2008
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Tabla 5. Principales Fortalezas y debilidades de Puerto Capulco

FORTALEZAS

DEBILIDADES

150 ms de Muelle en muy buen estado y con
una capacidad de soporte de 7 toneladas por
metro cuadrado.

Poca area de almacenamiento seco, terreno

inundable.

Calado entre 14y 17 pies (4.2 y 5.2 ms).

El acceso por via férrea se ve obstruido por las
crecientes del rio ya que requiere subir el nivel

de toda la via férrea.

Acceso de linea férrea (limitada)

El acceso via terrestre vehicular que cruza
Gamarra esté limitado por una via angosta y

con viviendas al lado de la via.

Tiene acceso de via terrestre vehicular

(limitada) 17 Km al corredor Principal.

La via actual obliga cruzar Aguachica.

Bodega de 1200 metros cuadrados.

El &rea requiere un desarrollo social.

Fuente: Autores basados en informacion suministrada por SPRC.




4. ANALISIS DE ESTADISTICAS DE TRANSPORTE DE CONTENEDORES DE
IMPORTACION Y EXPORTACION CARTAGENA — BOGOTA

Teniendo en cuenta que el 77% de la produccion de Cundinamarca es exportada y el 37%
de las importaciones tienen como destino final la capital y sus alrededores, es necesario

reestructurar el sistema de transporte desde y hacia los puertos.

En 2008, se movilizaron en promedio 19.365 TEUS/Mes en el intercambio comercial entre
Cartagena y Bogot4a, tal como se muestra en la Tabla 6, de los cuales el 62%
correspondieron a importaciones y el 38% a exportaciones como se aprecia en la Grafica
6

Tabla 6. Carga Contenedorizada en Intercambio Comercial Cartagena — Bogoté en 2008.

Fuente: Autores basados en datos tomados de Quintero Hermanos. www.sicex.com.// Trade

Intelligence System

Consientes de esta realidad, actualmente algunas empresas estan utilizando el rio

Magdalena como alternativa de economia y competitividad en el mercado internacional.

En la Gréfica 7 se muestran las estadisticas del transporte de contenedores a través del
rio Magdalena desde el 2002 hasta el 2008.



Gréfica 6. Intercambio Comercial entre Bogota y Cartagena en el 2008
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Fuente: Autores basados en datos tomados de Quintero Hermanos. www.sicex.com.// Trade

Intelligence System

Gréfica 7. Contenedores Movilizados por el Rio Magdalena desde el 2002 hasta el 2008
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Fuente: Autores basados en datos suministrados por SOFASA y FEDENAVI

En la gréfica se aprecia el incremento del transporte de contenedores a través del rio
Magdalena afio tras afio, a excepcion del 2007, en el cual se disminuyd en un 50%, sin
embargo en el ultimo afio evaluado repunté en un 370%.



Este notorio incremento anual se debe a los esfuerzos del gobierno y de la empresa
privada por reactivar el transporte fluvial logrando una reduccion de costos logisticos los
cuales motivan a las empresas a incrementar el transporte de cargas a través del rio

Magdalena.

4.1 VARIABLES CONSIDERADAS EN CICLOS Y COSTOS DEL TRANSPORTE
TERRESTRE Y MULTIMODAL

Para conocer el costo real de los fletes en cada uno de los modos de transporte
expuestos a continuacion, se tomé como base la informacién de la Tabla 6 y el peso

promedio por TEU*, obteniendo asi, el valor de los TEUS en toneladas.

Igualmente, con el fin de obtener los ciclos para cada uno de los modos de transporte, se
tomo la informacion sobre distancias, velocidades promedios, tiempos operativos y

tiempos muertos que apliquen en el modo respectivo.

4.1.1 Modo de Transporte Terrestre
Asi, para el modo de transporte terrestre se consideraron varios aspectos

correspondientes, los cuales se encuentran registrados en la Tabla 7.

“’Segun la Estadistica Microstrategy SPRC, el peso promedio de un TEU es de 14 Toneladas.



Tabla 7. Aspectos Considerados en el Modo de Transporte Terrestre.

VARIABLES CONSIDERADAS EN CICLOS Y COSTOS EN EL MODO DE TRANSPORTE TERRESTRE
(Tiempo de descanso del conductor,
IMPREVISTOS (TIEMPO) 15% restricciones de carretera, tanqueos e
imprevistos)
TIEMPO DE CARGUE (HORAS) 1
TIEMPO DE DESCARGUE (HORAS)
WVELOCIDAD KM/H 30
DISTANCIA CTG- BOG (KM) 1.125
TIEMPO CICLO COMPLETO CTG/BOG/CTG (DIAS) 41 017
NUMERC DE VIAJES/CAMICN 5.023
NUM.CICLOS AL MES X CAMION CTG/BOGICTG 176.8
FLOTA CAMIONES MENSUALES CTG/BOGI/ICTG 34
CANTIDAD TEUS TRAYECTO CTG/IBOG 12.045 62%
CANTIDAD TEUS TRAYECTO BOGICTG 7.320 38%
CANTIDAD DE TEUS MENSUALES 19.365
PESO PROMEDIO TEU (TONELADAS) 14
TONELADAS MENSUALES CTG/BOGICTG 271.110
CAPACIDAD CAMION (TEUS) 2
VALOR
TONELADA TOTAL FLETE
FLETE CTG/BOG (2 teus = 28 tons) $ 142975 $4.003.300
FLETE BOG/CTG (2 teus = 28 tons) $91.366 $ 2558248
FLETE VIAJE REDONDO * TEU $3280774

Fuente: Autores basados en datos suministrados por Proexport y Benavides, Orlando.

En la Tabla 7 se registran distancias, velocidades promedio, tiempos operativos, tiempos
muertos, capacidades por camién y pesos promedios por TEUS para extraer

principalmente los ciclos en tiempo del trayecto y su costo por TEU.

Se han considerado como imprevistos los tiempos en los que el camién detiene su
recorrido. En estos se incluye tiempo de descanso del conductor, restricciones de horarios
para el transporte de carga, tanqueos, revisiones tecnicomecanicas e imprevistos tales
como derrumbes, obstaculos en la via, cierre de carreteras, desvios e inspecciones de
autoridades; para estos imprevistos se ha estimado un 15% del tiempo equivalente a la

relacion entre la distancia y la velocidad promedio.

4.1.2 Modo de Transporte Fluvial
De igual forma, con el fin de conocer el costo real del flete para el modo de transporte

fluvial, se consideraron los mismos aspectos que en el transporte terrestre, a diferencia de



algunos que aplican exclusivamente para éste. Los aspectos evaluados para el modo de

transporte fluvial se exponen a continuacion en la Tabla 8

Tabla 8. Aspectos Considerados en el Modo de Transporte Fluvial®®

VARIABLES CONSIDERADAS EN CICLOS Y COSTOS EN EL MODO DE TRANSPORTE FLUVIAL

Capacidad . Peso
(Toneladas) Cantidad (Toneladas)
7.152 1
REMOLCADOR (EMPUJE)
TIPO DE BARCAZA 800-1.200 6 1.161
CAPACIDAD TEUSVIAJE*TRAYECTO 336 4704
TOTAL TONS /CONVOY 5.865
CAPACIDAD TEUS/VIAJE REDONDO 672
DISTANGIA EN KMS 5127
VELOCIDAD
AGUAS ARRIBA KMS/HR 75
AGUAS ABAJO KMS/HR 12
HORAS DIAS
TRAYECTO CTG/CAP £8.36 285
TRAYECTO CAPICTG 4273 1.78
MANIOBRA ATRAQUE Y ACOMODAGION BARCAZAS 2
TIEMPO CARGUE CARTAGENA 24
MANIOBRA ATRAQUE Y ACOMODACION BARCAZAS 2
TIEMPO DESCARGUE CAPULCO 27
TIEMPO CARGUE CAPULCO 27
MANIOBRA ATRAQUE Y ACOMODACION BARCAZAS 2
TIEMPO DESCARGUE CARTAGENA 24
HORAS DE NAVEGACION POR DIA 24
IMPREVISTOS 10.95 5%
DURACION VIAJE REDONDO DIAS TRAYECTO FLUVIAL (DIAS) 4,58
NUMERO DE CICLOS POR MES TRAYECTO FLUVIAL 313
CAPACIDAD (TEUS/MES) 2103
TEUS TRAYECTO CTG/BOG Y/O CAPIBOG 12.045 62%
TEUS TRAYECTO BOGICTG Y/O BOG/CAP 7.320 38%
CANTIDAD TEUS MENSUALES 19.365
CANTIDAD DE CONVOYS POR MES 35,85
CANTIDAD FLOTA FLUVIAL (CONVOYES) 11
FLETE FLUVIAL (TON/KM) $ 54
FLETE FLUVIAL CTG/CAP * TEU (14 tons) $ 387.601
FLETE FLUVIAL CAP/CTS * TEU (14 tons) $ 419150
FLETE FLUVIAL VIAJE REDONDO * TEU $ 806.751

Fuente: Autores basados en datos obtenidos de Cormagdalena, Naviera Fluvial Colombiana y

www.mintransporte.gov.co/portal_servicios/proyecto_yuma/navegandob.asp

“8 Datos técnicos tomados de la presentacion de la junta directiva de Cormagdalena 04/042001
para promover la creacidon de una compafiia mixta de carga con embarcaciones de bajo calado
datos técnicos verificados con compafiias navieras que operan en la actualidad.



En la tabla se registran distancias, velocidades promedio teniendo en cuenta la relacién
de la pendiente del rio entre los caballos de fuerza por tonelada de empuje del
remolcador, configuracion de convoyes, tiempos operativos, tiempos muertos,
capacidades por barcaza y remolcador, cargas de compensacién y pesos promedios por

TEUS para extraer principalmente los ciclos en tiempo del trayecto y su costo por TEU.

La pendiente del rio Magdalena, equivalente a la altura sobre el nivel del mar durante su
trayecto y la fuerza de la corriente del volumen del agua sobre la pendiente, definen la
fuerza de empuje (aguas abajo) o de resistencia (aguas arriba) de las embarcaciones en
sus recorridos por el rio. Para el caso en estudio de un remolcador de 7.152 HP su
relacion sera de 2 toneladas de peso bruto por caballo de fuerza aguas arriba y uno a uno
aguas abajo. De esta forma, la practica demuestra que la velocidad promedio aguas abajo

es de 12 Km/H, mientras que la velocidad aguas arriba es de 7,5Km/H.

Se han considerado como imprevistos los tiempos en los que el convoy se detiene en su
trayecto. En estos se incluye restricciones de velocidad y maniobras por marea baja, e
imprevistos tales como fallas mecanicas; para estos imprevistos se ha estimado un 5%

del tiempo equivalente a la relacion entre la distancia y la velocidad promedio.

4.1.3 Modo de Transporte Multimodal
Para el célculo de los fletes y ciclos en el Transporte Multimodal, se consideraron los
aspectos evaluados en los numerales anteriores; de esta forma, las variables

consideradas en este modo se presentan a continuacién en la Tabla 9



Tabla 9. Aspectos Considerados en el Modo de Transporte Multimodal

MULTIMODAL

VARIABLES CONSIDERADAS EN CICLOS Y COSTOS EN EL MODO DE TRANSPORTE

IMPREVISTOS (TIEMPO)

8%

TIEMPO CARGUE X BARCAZA

1

TIEMPO DESCARGUE X BARCAZA 4
MANIOBRA BARCAZAS 2
VELOCIDAD KM/H 30
TEUS TRAYECTO CTG/BOG y/o CAP/BOG 12045 62%
TEUS TRAYECTO BOG/CTG y/o BOG/CAP 7320 38%
CANTIDAD CONTENEDORES MENSUALES 19365
PESO PROMEDIO TEU 14
TONELADAS MENSUALES 271.110
CAPACIDAD BARCAZA 2 Teus
TIEMPO CICLO COMPLETO CAP/BOG/CAP 2,1
FLOTA CAMIONES MENSUALES CAP/BOG/CAP 18
CANTIDAD CICLOS AL MES X CAMION CAP/BOG/CAP 339,8
TIEMPO CICLO COMPLETO CAP/BOG/CAP 4,1
FLOTA CAMIONES MENSUALES CAP/BOG/CAP 34
CANTIDAD CICLOS AL MES X CAMION CAP/BOG/CAP 176,8
DISTANCIA (KM) 512,7
VALOR TOTAL
TONELADA FLETE
FLETE CAP/BOG (2 teus = 28 tons) $77.357 | $2.165.996
FLETE BOG/CAP (2 teus = 28 tons) $42.636 $1.193.808
FLETE VIAJE REDONDO * TEU $1.679.902
FLETE FLUVIAL (TON/KM) $ 54
FLETE FLUVIAL CTG/CAP * TEU (14 tons) $ 387.601
FLETE FLUVIAL CAP/CTG * TEU (14 tons) $419.150
FLETE FLUVIAL VIAJE REDONDO * TEU $806.751
MANIPULACION CARGUE CTG / DESCARGUE CAP * TEU $ 86.046
FLETE VIAJE REDONDO * TEU TERRESTRE $ 3.280.774
FLETE VIAJE REDONDO * TEU MULTIMODAL $2.572.699
AHORRO TRANSPORTE MULTIMODAL * TEU $ 708.075 21,58%

Fuente: Autores basados en datos obtenidos de Cormagdalena, Naviera Fluvial Colombiana y

www.mintransporte.gov.co/portal_servicios/proyecto_yuma/navegandob.asp

En la Tabla 9 se consolida la informacién de la Tabla 7 y la Tabla 8 y se adicionan los
datos de ciclos, costos del trayecto terrestre Capulco/Bogota/Capulco, tiempos y costos
de la operacion intermedia de los contenedores en Capulco, lo que permite comparar los

ciclos y costos entre el Transporte Multimodal y el transporte terrestre, tal como se

muestra en la Tabla 10.




En la Tabla 9 se han considerado como imprevistos la sumatoria de los tiempos promedio

de acuerdo con el trayecto respectivo, equivalente al 8%.

Tabla 10. Comparacion de Ciclos y Costos entre el Transporte Multimodal y el Transporte

Terrestre

Fuente: Autores basados en datos obtenidos de Cormagdalena, Naviera Fluvial Colombiana y

www.mintransporte.gov.co/portal_servicios/proyecto_yuma/navegandob.asp

En la Tabla 10 se registran y comparan los resultados mas relevantes de esta
investigacion como son los tiempos del ciclo y el costo del flete por TEU, de los cuales se
tiene que el ciclo en tiempo del trayecto de un TEU Cartagena/Bogota/Cartagena es de

11,7 dias para el transporte Multimodal y de 4,1 dias para el Transporte Terrestre.

También se encontr6 que el flete por TEU en Transporte Multimodal equivale a

$2'572.699, mientras que en Transporte Terrestre equivale a $3'280.774

Se puede concluir que el Transporte Multimodal en términos de costo por flete TEU es un
21,58% mas economico que el Transporte Terrestre y que los ciclos en términos de
tiempo, el Transporte Multimodal equivale a 2,85 veces el tiempo empleado en el trayecto

completo del transporte terrestre.



5. ANALISIS DOFA DEL TRANSPORTE FLUVIAL DE CONTENEDORES, DENTRO
DEL TRANSPORTE MULTIMODAL

Actualmente a causa de fendmenos como la globalizacion ha aumentado la importancia
en el intercambio de la informaciéon y las comunicaciones, y el transporte es un rol
indispensable en el logro de la circulacion y distribucién de la persona y la carga. A causa
del desarrollo de las regiones se hace necesario el uso de medios de transporte agiles y
eficaces, que apunten hacia la competitividad de los mercados como uno de los ejes

principales del comercio.

Involucrar el transporte fluvial dentro del transporte multimodal en Colombia, es un
esquema de integracion que permite una interesante evolucion respecto a la importancia
del transporte, en cuanto se diversa y potencializa la concurrencia de los socios del

mercado regional, y aumenta la competitividad.

En el desarrollo y evolucion del transporte internacional de mercancias de manera
multimodal, se manifiesta un gran avance a partir del uso del contenedor como
instrumento habil para el traslado de carga, a fin de mejorar la composicién en el mercado
de bienes y el énfasis de entregas justo a tiempo. Sin duda el transporte multimodal ha
sido beneficiado por la implementacién extensiva de la logistica y la tecnificacion en

respuesta al aumento de la globalizacién de la economia.*

A continuacion se realiza un andlisis de factores claves mediante la identificacion de
debilidades, oportunidades, fortalezas y amenazas que se presentan dentro del transporte
fluvial y multimodal, respectivamente, y luego se analiza de manera integral el transporte

fluvial de contenedores, dentro del transporte multimodal en Colombia.

‘9 PATERNINA, Inés, BENAVIDES, Jesus y DEL RIO, Luis. Analisis del Transporte Fluvial en el
Rio Magdalena dentro de un Marco Multimodal. Tesis de Maestria. Universidad Autbnoma de
Bucaramanga — Instituto Tecnol6gico de Estudios Superiores de Monterrey. 2008.



5.1

ANALISIS DEL TRANSPORTE FLUVIAL EN COLOMBIA

Dentro del analisis de los factores claves que rigen el transporte fluvial en Colombia, se

determinaron las condiciones, de cardcter interno y externo, con impacto positivo y

negativo, como se sintetiza a continuacion:

5.1.1

5.1.2

Debilidades
El movimiento de carga en las vias fluviales del pais no ha aumentado en los
Ultimos afios, debido principalmente al incremento de la carga de vocacion fluvial

ha sido absorbido esencialmente por las carreteras.

Actualmente el nivel de los afluentes hidricos de Colombia determinan y
condicionan, la operacién de transporte fluvial, por lo cual la dinamica del rio en

Colombia exigen un constante monitoreo.

Oportunidades
El uso del Transporte fluvial en Colombia, contribuye al desarrollo regional y a la

economia nacional.

La implementacion del transporte fluvial en Colombia, puede hacer uso de rios,
cafos, canales, lagunas, esteros, ciénagas, embalses, bahias de aguas tranquilas

gue se alimenten de rios, los cuales permitan su navegabilidad.

Los rios son la base del desarrollo de los paises, las regiones y los sectores
industrializados, debido a que la utilizacion de transporte fluvial permite el recorrido
de grandes distancias, y el gran manejo de capacidad de carga, convirtiéndose en

una de sus ventajas mas fuertes.

La proyeccion de utilizacion de transporte fluvial alivia las redes carreteras.
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5.1.4

El transporte fluvial se puede ofrecer como un servicio multipropdsito, no solo en
infraestructura de transporte, sino también como herramienta para el mejoramiento

de la calidad de vida de las comunidades del entorno de los sistemas hidrico.

Fortalezas
Los sistemas fluviales de Colombia, ofrecen una alta potencialidad, dado que
ofrece un complemento de conectividad de las coordenadas comerciales

estratégicas. (Cartagena, Barranquilla, Medellin, Bogota y Santander)

El transporte fluvial permite el traslado de personas, animales o mercancias por
vias riberefias a muy bajo costo, ademas marca la pauta como vehiculo de

desarrollo de extensas zonas interiores.

El transporte fluvial es un sistema limpio, con promocién de renovacion de la flota
e innovacién tecnoldgica, que ofrece un alto grado de seguridad de las unidades
transportadas, dado que existe un ambiente propicio en la ejecucion de transporte

como solucioén logistica de distribucion de mercancias.

El transporte fluvial impacta limitadamente en términos socioeconémicos.

(Accidentes, polucioén, aire y sonora, congestion urbana y vial)

Amenazas
La falta de garantias en la navegabilidad de los sistemas fluviales de Colombia,

afectan el desarrollo del transporte.

El uso de los afluentes riberefios dentro del contexto latinoamericano ha perdido

su valor e interés econémico.

Los duefios de tierras adyacentes a las riberas de las vias fluviales podrian afectar

el transito sobre la navegacion de los rios.



5.2

EL TRANSPORTE MULTIMODAL EN COLOMBIA

Dentro del andlisis de los factores claves que rigen el transporte multimodal en Colombia,

se determinaron las condiciones, de caracter interno y externo, con impacto positivo y

negativo, como se muestra a continuacion:

521

52.2

5.2.3

Debilidades

La falta de implementacion de conceptos de reingenieria, racionalizacion de
procesos y logistica empresarial en Colombia, son obstaculos en la combinacion
de modos de transporte y en el desarrollo de nuevas tecnologias de planeacion y

de operaciones.

Oportunidades
El transporte multimodal en Colombia podré brindar servicios de abastecimiento a

sus clientes en forma regular y justo a tiempo.

El transporte multimodal permite ahorros considerables en los procesos de
distribucién fisica de las mercancias de importacién y exportacion, porque permite
aplicar economia de escala al proceso de transporte de mercancias,
aprovechando las ventajas de cada uno de los modos de transporte, para obtener

mayor precision en los tiempos de entrega.

Fortalezas
El contrato de transporte multimodal puede incluir servicios como la recepcion de
las mercancias en las bodegas del productor y entregarse en las instalaciones del

vendedor.

El transporte multimodal es una herramienta importante para amortizar los

aspectos econémicos, sociales y ambientales de la sostenibilidad en Colombia.



5.2.4

5.3

Amenazas
El transporte multimodal se ve afectado por la infraestructura del transporte
unimodal y segmentado, dado que puede obstaculizar el flujo y transito de carga

desde el lugar de origen al lugar de destino.

EL TRANSPORTE FLUVIAL DE CONTENEDORES DENTRO DEL

TRANSPORTE MULTIMODAL EN COLOMBIA A TRAVES DEL RIO MAGDALENA.

Después de realizar un andlisis por separado del transporte fluvial y el transporte

multimodal en Colombia, a continuacion se especifican los factores criticos que se

involucran integralmente en el transporte fluvial de contenedores dentro del transporte

multimodal en Colombia a través del rio magdalena, como se muestra en la Tabla 11.

53.1

Debilidades

El ciclo completo del Transporte Multimodal para un TEU en el trayecto en estudio,
corresponde a 2,85 veces el tiempo empleado en el trayecto completo del
transporte terrestre, lo que podria afectar el costo de oportunidad y gestion de

inventarios en las empresas importadoras y exportadoras.

Los sistemas hidricos de Colombia poseen un alto grado de sedimentacidn,
impidiendo el transito libre de medios de transporte, dividiendo el caudal y
disminuyendo la velocidad del flujo.

Las condiciones de seguridad en Colombia, limitan y afectan la navegabilidad de
los rios y sus afluentes, de modo que aumentan los costos y en algunas ocasiones

obstaculizan la economia.

Colombia ha pasado de ser un pais fluvial y férreo a convertirse en una nacion de

carreteras, hecho que aumenta los costos de transporte, por tal motivo no existe
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un sistema multimodal complejo que integre el transporte fluvial, como una opcién

gue contribuya a la operacién de empresas de transporte y logistica.

Oportunidades

El uso de transporte fluvial, dentro de una cadena multimodal ayuda al aumento de
la competitividad de los productos y bienes colombianos en mercados
internacionales debido a que impulsa el comercio y el movimiento de altos

volimenes de carga, el cual incentiva las economias de escala.

La integracion de los terminales interiores o0 puertos secos, los centros de
transferencia y las instalaciones de seguimiento y comunicaciones, hacen parte de
la nueva infraestructura que debe incorporarse para hacer posible el transporte

multimodal.

El uso del transporte fluvial dentro del transporte multimodal a través del rio
magdalena, contribuye a la disminucién de contaminacion que se genera por
medio de otros medios de transporte, los cuales no son considerados sistemas

limpios.

Fortalezas
El transporte multimodal, puede realizarse con mercancias no nacionalizadas, o
nacionalizadas, siempre y cuando se combinen varios modos de transporte y

exista un Unico contrato y responsabilidad entre el origen y el destino.

Teniendo en cuenta el alto flujo de carga contenedorizada entre Cartagena y
Bogota, el uso del rio Magdalena y sus afluentes agilizarian el transito de
mercancias de importacién y exportacion, incrementando la competitividad de los

productos colombianos en el mercado internacional y
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Las vias fluviales pueden ser navegadas libremente por toda clase de
embarcaciones, previo permiso de los requisitos establecidos por la ley

colombiana.

Amenazas
Las legislacion para el OTM es muy rigida y sus modificaciones son tan dindmicas

como los son los afluentes hidricos en Colombia.

La adecuada distribucion del transporte mercancias, por medio del transporte

fluvial podria aumentar el contrabando en Colombia.



Tabla 11. Analisis DOFA del transporte fluvial de contenedores dentro del transporte multimodal, en Colombia

FACTORES INTERNOS

NEGATIVO

POSITIVO

Debilidades

Fortalezas

Los sistemas hidricos de Colombia poseen un alto grado de

sedimentacién, impidiendo el transito libre de medios de

transporte, dividiendo el caudal y disminuyendo la velocidad del

flujo.

El transporte multimodal, puede realizarse con

mercancias no nacionalizadas, o nacionalizadas,
siempre y cuando se combinen varios modos de
transporte Unico

y exista un contrato vy

responsabilidad entre el origen y el destino.

Las condiciones de seguridad en Colombia, limitan y afectan la
navegabilidad de los rios y sus afluentes, de modo que aumentan

los costos y en algunas ocasiones obstaculizan la economia.

Colombia posee grandes afluentes para la
navegacion que permiten el trnsito interno del pais,
dentro de los rios con mayor longitud estan:
(Magdalena, Canal del Dique, Cauca y Cesar), los
cuales agilizarian el transito de mercancias de
importacién y exportacion desde el interior del pais

(Bogotd) hacia las zonas costeras de Colombia.

Colombia ha pasado de ser un pais fluvial y férreo a convertirse en
una nacién de carreteras, hecho que aumenta los costos de
transporte, por tal motivo no existe un sistema multimodal complejo
que integre el transporte fluvial, como una opcién que contribuya a

la operacion de empresas de transporte y logistica.

Las vias fluviales pueden ser navegadas libremente
por toda clase de embarcaciones, previo permiso de

los requisitos establecidos por la ley colombiana.




FACTORES EXTERNOS

NEGATIVO

POSITIVO

Amenazas

Oportunidades

Las modificaciones en la legislacién y normas colombianas
en términos de transporte fluvial son tan dinamicas como

los son los afluentes hidricos en Colombia.

El uso de transporte fluvial, dentro de una cadena
multimodal ayuda al aumento de la competitividad de
los productos y bienes colombianos en mercados
internacionales debido a que impulsa el comercio y el
movimiento de altos volimenes de carga, el cual

incentiva las economias de escala.

La adecuada distribucién del transporte mercancias, por

medio del transporte fluvial podria aumentar el

contrabando en Colombia.

La integracion de los terminales interiores o puertos
secos, los centros de transferencia y las instalaciones
de seguimiento y comunicaciones, hacen parte de la
nueva infraestructura que debe incorporarse para hacer

posible el transporte multimodal.

El uso del transporte fluvial dentro del transporte
multimodal a través del rio magdalena, contribuye a la
disminuciéon de contaminacion que se genera por medio
de otros medios de transporte, los cuales no son

considerados sistemas limpios.
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CONCLUSIONES DEL DOFA

Después de haber considerado factores claves dentro del contexto del transporte fluvial

de contenedores en el transporte multimodal en Colombia, se decidid establecer un

conjunto de medidas que permitieran convertir las debilidades en fortalezas y las

amenazas en oportunidades potenciales, las cuales contribuyen al mejoramiento de la

competitividad de Colombia, a demas del crecimiento econdémico de una manera

sostenible, asf:

Integrar el transporte fluvial en el transporte multimodal, como herramienta que
promueve la economia, es un factor clave que aumenta y mejora la competitividad
logistica de Colombia a nivel internacional, debido a que se pueden alcanzar
mercados potenciales que jamas se han penetrado, dinamizando el flujo de los

capitales y mercancias que se transportan dentro del pais.

El éxito de integrar el transporte fluvial requiere una vision general y un enfoque
equilibrado, debido a que cualquier sistema de transporte integrado tiene que
basarse en el andlisis racional y minucioso de costo- beneficio y en un trato justo e

igual de modalidades complementarias de transporte.

La integracién de todas las modalidades de transporte, mediante un solo contrato,
generaria mayores beneficios al comercio internacional y nacional, generando
mayores ingresos para el pais, o que evidentemente estimularia cada dia mas el

comercio internacional.

Colombia debe tomar en cuenta estos factores para promover un mejor transporte,
el que, a su vez, fomenta el comercio internacional y el desarrollo, por tal motivo el

aprovechamiento del transporte fluvial dentro del transporte multimodal permitiria:

0 Programar adecuadamente las actividades
o0 Control de cargas de mercancias. ( Seguridad y Condiciones)

0 Programacion del uso de vehiculos de transporte.



o Programacion de ingresos

Ademas para el usuario de este sistema integrado de transporte se podra contribuir
en:

e Menores costos en la operacion total del transporte

e Menores tiempo de viaje

e Programacion de inventarios

e Certeza en el cumplimento de las operaciones

e Menores riesgos en la perdida de saqueo o robo.

e Gran capacidad de negociacion

El gobierno tendra que planear nuevas infraestructuras y organizaciones institucionales,
prestando mayor atencién a las necesidades de la industria del transporte, con objeto de

satisfacer las necesidades de la economia nacional.

La interaccion entre el modo portuario, férreo, carretero y fluvial no despega, para ver un
nuevo sistema multimodal en el pais, se hace indispensable el sistema con centros
modernos de transferencia y despacho de carga, el cual reduzca los costos de operacion

en los puertos y garantice la eficiencia del sistema integrado.

Tomar en cuenta todas las alternativas anteriores permitira la optimizacion de la logistica,
el acceso al mercado internacional y el crecimiento econémico de Colombia de una

manera eficiente y sostenible.



6. PROPUESTAS DE MEJORAS

Teniendo en cuenta que la cantidad de contenedores de importaciéon es mayor que
la de exportacion, en una relacion del 62% contra el 38% respectivamente, se
aprecia que el flete fluvial CAP/CTG es un 8% mayor, debido a la escasez de
carga de reposicion en ese trayecto.

Hoy en dia los importadores segun el contrato de comodato del contenedor deben
incurrir en una logistica de reversa para los contenedores vacios, el costo de esta
devolucién a puertos de las unidades vacias puede ser hecha por el transporte
multimodal y de esta manera buscar “cargas o fletes de reposicidon” que permitan
disminuir el flete fluvial CAP/CTG y a su vez minimizar el costo de ésta logistica de

reversa a los clientes por economias de escala.

Sobre la base de la informacién de la Tabla 12, en la cual se registra que el tiempo
promedio de estadia en Puerto de un contenedor de Importacion es de 8.93 dias y
de Exportacién de 6.84 dias, se propone disminuir la brecha de tiempos que hay
entre los ciclos completos del transporte multimodal y el transporte terrestre
correspondientes a 7.6 dias, como se registra en la Tabla 10, aprovechando los
tiempos de estadia de los contenedores en puerto, como tiempo "de transito fluvial
de la carga utilizado para la culminacién de tramites documentales con las
autoridades y lineas maritimas", si y solo si se declara el Puerto de Capulco como
deposito publico habilitado de la DIAN y puerto primario de destino/origen de
mercancias, para este caso el puerto de Cartagena actuaria como puerto
intermedio, de paso o de transferencia de cargas.

Con el fin de fortalecer el transporte multimodal en Colombia e impulsar el
transporte fluvial por el rio Magdalena, los OTM deberan buscar el apoyo del

sector del transporte terrestre por medio de alianzas que les garanticen los



trayectos medianos en mayores frecuencias, con el fin de disminuir sus tiempos

muertos por esperas de cargas en el Puerto de Cartagena.

¢ La flota fluvial actual aunque tiene la capacidad para el transporte de contenedores
de forma segura, no esta especializada en este tipo de carga; sélo este volumen
de contenedores para el caso de estudio permite la inversidon en embarcaciones de
contenedores y/o multipropésito, las cuales por sus caracteristicas hidrodinamicas,
de potencia, capacidad y maniobrabilidad, permitiran disminuir el tiempo en los
trayectos, asi como en las maniobras de atraque, zarpe y las operaciones de
cargue y descargue de contenedores.

e Aunque en el caso de estudio, el transporte férreo no fue contemplado, por
Capulco pasa la via férrea la cual llega a Cundinamarca y Bogot4, como se
muestra en la llustracion 4. Si en el trasporte multimodal se reemplazara el modo
terrestre por el férreo en los trayectos CAP/BOG/CAP se podria obtener un costo
aun mas bajo en relacién a que el flete férreo®® es 3.42 veces mas econémico que
el terrestre, luego a grandes rasgos el flete actual del transporte multimodal por
TEU CTG/CAP/BOG/CAP/CTG pasaria de $ 2.572.699 a $ 1.383.997 y con

respecto al trayecto actual terrestre se encontraria un ahorro del 42,18%.

e Reducir movilizacion de Teus en el puerto de Cartagena, realizando el cargue y
descargue directamente a la barcaza, lo que eliminaria el costo de manipulacion

en puerto por $86.046/Teu en el transporte multimodal.

e Lograr que el puerto de Capulco sea una ZF para motivar la inversion en

equipamentos sin arancel.

%% Seglin www.mintransporte.gov.co/portal_servicios/proyecto_yuma/navegandob.asp, el flete por
tonelada/km a lo largo del rio Magdalena entre Honda y Barranquilla, dos lugares separados unos
900 km, en Tractomula cuesta U$0,12, mientras por FFCC cuesta entre U$0,03 y U$0,04, y por
agua utilizando botes de 80 contenedores de 20 pies, 40 en cada nivel y en dos niveles, costaria
menos de U$0,02.



Tabla 12. Tiempo Promedio de Estadia de Contenedores en Puerto de Cartagena

. | 2008 | 2009

MES Categoria Total
HH HH

ENERO EXPO 7,10 | 7,96 | 7,08
IMPO 12,00(10,49]10,45
FEBRERO EXPO 6,54 | 7,08 | 6,75
IMPO 8,50 | 8,06 | 8,19
MARZO EXPO 6,98 | 6,35 | 6,19
IMPO | 8,17 | 8,20 | 8,29
ABRIL EXPO 7,39 ] 5,95 ] 5,93
IMPO 8,42 | 8,41 | 8,65
MAYO EXPO 7,26 | 6,12 | 5,97
IMPO 8,81 | 8,50 | 8,85
JUNIO EXPO 7,59 | 5,75 | 5,65
IMPO 9,14 | 8,44 | 8,58
PROMEDIO HH IMPORTACION 9,17 | 8,68 | 8,93
PROMEDIO HH EXPORTACION 7,141 6,53 | 6,84

Fuente: SPRC. Estadistica Microstrategy.



llustracion 4. Mapa de Vias Férreas en Colombia.

INSTITUTO NACIONAL
DE CONCESIONES

Fuente: Instituto Nacional de Concesiones. INCO. 2009.



7. CONCLUSIONES

Después de esta investigacion se concluye:

Es indispensable que el transporte fluvial dentro del transporte multimodal en Colombia
sea considerado una herramienta para el logro de la efectividad en el transporte de

mercancias y de esta manera dinamizar la competitividad del pais frente a otras naciones.

En Colombia es importante adquirir o generar nuevas practicas que permitan impulsar el
comercio por medio de los afluentes riberefios de Colombia, debido a que contribuye en el

desarrollo de las regiones y mejora la calidad de vida de la comunidad en su entorno.

En Colombia es necesario desarrollar politicas entorno al transporte fluvial y multimodal,
de manera que pueda ser regulado por la ley y de esta manera se pueda garantizar su

crecimiento.

Las infraestructuras de transporte en Colombia se encuentran muy atrasadas, y eso se
convierte en un factor débil en la ejecucion de Transporte multimodal eficiente. El
gobierno colombiano deberia invertir esfuerzos y dinero para lograr alcanzar el desarrollo
de cada uno de los medios de transporte, que contribuyan a construir cadenas
productivas e integrales de sistemas multimodales, y asi marcar la pauta con respecto al

crecimiento y competitividad del pais frente a otros mercados internacionales.

En el tiempo debera fomentarse una adecuada cooperacién entre los sectores publicos y
privados en el ambito del comercio y del transporte nacional mediante el establecimiento,
en cooperacion con los gobiernos, de grupos de trabajo nacionales que puedan debatir y
profundizar las cuestiones que plantea el entorno del transporte multimodal y asi someter

a consideracion las otras partes interesadas en medidas politicas y organizacionales.



ANEXOS

llustracién 5. Mapa del Rio Magdalena
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llustracién 6. Vista Aérea de Capulco sobre el Rio Magdalena




llustracién 7. Vista Aérea del Puerto de Capulco

llustracién 8. Convoy — Transporte de Contenedores por el Rio Magdalena




llustracién 9. Operaciones de Descargue de contenedores en Puerto Fluvial

llustracién 10. Transporte de Contenedores por el Rio Magdalena




llustracién 11. Transporte de Contenedores por el Rio Magdalena
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llustracién 12. Transporte de Contenedores por el Rio Magdalena
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