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Sobre lo anterior se proporciona una prospectiva de desarrollo
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Waterway transport in Colombia:
Operation, Infrastructure,
Environment, Normative and
Development Potential

Abstract

Waterway transport constitutes an axis of
development and economic growth in coun-
tries with usable waterways, such as the Eu-
ropeans, where the appropriate operation of
an efficient waterway transport has made them
more competitive in foreign trade. These deve-
lopments require that each nation has a clear
understanding of its potential in the inland wa-
terway sector, taking in account that the igno-
rance of these aspects is the main obstacle to
an optimum planning, management and opera-
tion of this mode of transport. The objective of
this article is to provide a perspective of water-
way transport in Colombia and its potential de-
velopment. The methodology is oriented to the
study of its origin, progress, its current form
of operation, its infrastructure characteristics,
the environmental situation and the applicable
regulatory framework in the Colombian con-
text. Based on the above, the article provides
a perspective about the waterway transport de-
velopment oriented to the trade, infrastructure
and new plans and public policies. It is conclu-
ded that this transport mode is highly viable in
Colombia, which requires investment in priority
infrastructure and logistics services, as well as
the development of new public policies.

Keywords: operational characteristics, Colombia,
hydrology, transport infrastructure, environment,
government policy, river and lake transport.

Transporte fluvial na Colombia:
operacio, infraestrutura,
ambiente, legislacao e potencial
de desenvolvimento

Resumo

O transporte fluvial constitui um eixo de desen-
volvimento e crescimento econdmico em pai-
ses com vias navegaveis aproveitaveis, como os
europeus em que a adequada exploracdo de um
transporte fluvial eficiente redundou em sua
maior competitividade no comércio exterior.
Esses desenvolvimentos requerem que cada
nagao tenha um claro entendimento de suas
potencialidades no setor fluvial, devido a que
o desconhecimento desses aspectos é o princi-
pal obstaculo em face do planejamento, da ges-
tdo e da exploracdo otimizados desse modo de
transporte. O objetivo deste artigo ¢ propiciar
uma perspectiva do transporte fluvial na Co-
l6mbia e uma prospectiva sobre seu potencial
de desenvolvido. A metodologia é orientada
ao estudo de sua origem, progresso, sua forma
de operagdo atual, as caracteristicas de sua in-
fraestrutura, a situacdo ambiental e o dmbito
legislativo aplicavel no contexto colombiano.
Sobre isso, é apresentada uma prospectiva de
desenvolvimento do transporte fluvial orien-
tado ao comércio, a infraestrutura e a novos
planos e politicas publicas. Conclui-se que esse
modo de transporte tem grande viabilidade na
Colémbia, para isso € requerido o investimento
em infraestruturas prioritarias e servicos logis-
ticos, bem como o desenvolvimento de novas
politicas publicas.

Palavras-chave: caracteristicas de operacdo, Co-
l6mbia, hidrologia, infraestrutura de transporte,
meio ambiente, politica governamental, transporte
fluvial e lacustre.

Nota: Este articulo presenta las reflexiones resultado del trabajo de investigacion realizado por los autores en
el marco del Grupo de Estudios e Investigacion en Recursos Ambientales y Urbanos (RAU), perteneciente a la
empresa AHCTTUM Quintero-G Ingenieria S. A. S., Colombia. El trabajo se enmarca en la linea de investigacion
de “Transporte, Urbanismo y Movilidad” del Grupo RAU, y estd orientado al estudio y andlisis de los modos de
transporte en Colombia, sus caracteristicas, problematicas, politicas publicas y potencialidades de desarrollo.
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1. Introduccién

La preponderante necesidad del hombre de
movilizarse ha impulsado la busqueda del apro-
vechamiento de los diferentes modos de trans-
porte de pasajeros y de mercancias: terrestre,
maritimo, aéreo, férreo y fluvial, tomando
como premisa un marco de eficiencia, seguri-
dad y comodidad de manera congruente con la
necesidad de movilizacion de los individuos y
sus bienes en dreas rurales y urbanas. Dentro
de los diferentes modos de transporte, el flu-
vial es uno de los que presenta significativas
ventajas en relaciéon con su capacidad para el
transporte, sobre todo de mercancias, especial-
mente en territorios que cuentan con cursos de
agua con condiciones apropiadas para la nave-
gacion.

Aspectos como su alta capacidad de trans-
porte de carga a bajo costo, su extension a lo
largo de grandes distancias, menor gasto en
mantenimiento de infraestructura, bajo consu-
mo de energia y reduccion de impactos en el
ambiente se sobreponen a desventajas como su
velocidad, necesidad de infraestructura espe-
cial como los puertos y los altos requerimien-
tos de navegabilidad de los cursos de agua para
su desarrollo.

Aunque alguna vez tuvo un declive, debido
principalmente al desarrollo y predominancia
de otros modos de transporte y de las prefe-
rencias de los usuarios por estos, el transporte
fluvial sigue representando un eslabéon en el
sector transporte, con gran potencial de apro-
vechamiento, maxime en aquellos paises que
poseen gran riqueza hidrica como Colombia,
que cuenta con importantes cursos de agua con
condiciones favorables para la navegacién. No
obstante lo anterior, y conforme lo expone el
estudio hecho por Ricardo (2013), sobre la si-
tuacion en Colombia se identifican las siguien-
tes problematicas:

. No cuenta actualmente con la infraes-
tructura portuaria adecuada y suficientes
centros de transferencia que aseguren
las ventajas de un posible desarrollo del
transporte multimodal.

. Limitacion de las condiciones de navega-
bilidad de sus principales rios.

. Irregularidad en el servicio; depende de
la demanda.

. Poca atenciéon del gobierno para fortale-
Cer y proteger a las empresas que prestan
el servicio.

. Falta de estimulos para desarrollar el co-
mercio y demas actividades econémicas.

. Inexistencia de sefalizacion y balizaje
fluvial, la cual no permite la navegacion
nocturna. (pp. 164-165)

Atendiendo a lo anterior, el presente articu-
lo pretende proporcionar una perspectiva acer-
ca del origen y evolucion del transporte fluvial
en Colombia, su situacién actual, la naturaleza
de sus operaciones, sus ventajas y desventajas,
ademas de los aspectos relevantes relacionados
con su infraestructura, la situacién ambiental,
las politicas publicas de regulacién de operacio-
nes, promocion y desarrollo. La metodologia se
orienta al estudio de referentes como articulos
cientificos y de opinioén, investigaciones, docu-
mentos técnicos de organizaciones internacio-
nales y los instrumentos normativos aplicables
al contexto colombiano. Por ultimo, y sobre la
base de los hallazgos realizados, se plantea una
prospectiva sobre el potencial de aprovecha-
miento del transporte fluvial en Colombia y su
importancia dentro del sector transporte.

2. Origen del transporte fluvial e
inicios en Colombia

Complementariamente a otros modos de trans-
porte (en algunos casos maritimo, carretero o
ferroviario) el transporte fluvial ha sido tradi-
cionalmente un medio importante para el tras-
lado de pasajeros y de productos con el fin de
realizar intercambio comercial a través de rios
con profundidades adecuadas y por medio de
rutas de comercializacion establecidas (Mora-
les y Soplin, 2014, p. 11). El transporte fluvial
data de siglos atrds, en el momento en que el
hombre emprende actividades de agricultura,
ganaderia y manufactura, con lo cual surge la
necesidad de transportar y comercializar la
mercancia y utilizar los rios para lograrlo. En las
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cuencas del Magdalena, Atrato, Orinoco y Ama-
zonas inicialmente las embarcaciones eran fa-
bricadas con materiales vegetales, a diferencia
del Pacifico Sur y de las costas de Pert y Chile,
donde se empleaba la piel de algunos animales.
Con la llegada de los espafioles, los métodos y
materiales que servian para fabricar las barcas
mejoraron, como en el caso de la aparicion de
los champanes o “pangas”, embarcaciones cons-
truidas a partir de troncos de gran tamafo cuyo
interior se vaciaba con ayuda del fuego. Estas
posibilitaron la conquista en la navegacion por
el rio Magdalena y el Bajo Cauca y el paso de
canoas de guadua a balsas para la navegacion
en el Alto Cauca (Silva, 2009, pp. 15-16; 22, 25).

En Colombia se generaron rutas con mejor
proyeccion: Cartagena fue epicentro del creci-
miento del transporte fluvial con la creacion del
canal del dique, construccion efectuada por in-
digenas y espanoles, que generd una alternati-
va cémoda a la futura oposicién del transporte
férreo con los tramos extensos y la engorrosa
topograffa, aunque para aquel entonces no se
planeara el disefio de lineas férreas. En 1825
se pusieron en funcionamiento dos embarca-
ciones innovadoras para la época, que tuvie-
ron por nombre “Santander” y “Gran Bolivar”,
que navegaban por el rio Magdalena, al inicio
con esporadicos viajes y después mas conti-
nuamente para el transporte de pasajeros. Sin
embargo, para el cargamento de mercancia este
medio fue propicio e impulsé el crecimiento de
la economia interna fortaleciendo la comunica-
cion del centro del pais con el norte en la costa
Atlantica (Cardozo, 2015, pp. 4, 9).

Los buques a vapor tomaban renombre y
aportaban beneficios comerciales al pais que re-
gistraba un rapido crecimiento. A finales de los
afios cuarenta estas maquinas se fueron reem-
plazando progresivamente por otras que tenian
motor diésel, hasta 1956, cuando se realiza-
ban cargas hasta de dos millones de toneladas
por afio y aproximadamente 360 mil pasajeros
(Felfle, 2013, p. 3). A partir del siglo xx, pese
a que se desarrollaron los transportes aéreo
y terrestre, el fluvial siguié siendo un medio
efectivo para llevar y traer mercancias pesadas,

trabajando en combinacién con el transporte
férreo. Con la llegada del Ministerio de Obras
Pablicas en 1905 (Ministerio de Transporte,
2011) perdio fuerza proporcionalmente porque
los esfuerzos se dirigieron a la mejora de la ma-
lla vial. Sin embargo, no desaparecié del todo
gracias a que se integraron otros sistemas y a
la necesidad de comunicacion en lugares aisla-
dos, para ofrecer un servicio intermodal que se
consideraba mas completo y se adaptaba a las
necesidades de cada actividad (Ricardo, 2013).
En la actualidad adn se realizan viajes
por este sistema de transporte en lugares del
suroriente y suroccidente, donde es mas dificil
generar una malla vial debido a las condicio-
nes climaticas y de vegetacion de estas regio-
nes. A escala econémica los sistemas actuales
permiten desarrollos importantes en cuanto al
comercio, teniendo como medio de transpor-
te el rio Atrato cuyo origen se da al noroeste
del pais, el rio Magdalena que beneficia la zona
central, el rio Orinoco y el rio Meta que perte-
necen al sistema oriental y en la parte sur los
rios Amazonas, Caquetd y Putumayo que comu-
nican a Colombia con Brasil (Bravo, 2012).

3. Caracteristicas de operacion

La infraestructura del sistema de transporte flu-
vial se compone basicamente de dos elementos
importantes, donde tienen lugar la carga y la via
por donde se transporta la mercancia, tal como
se aprecia en la figura 1. Los puertos, de capital
publico, privado y concesionados, son lugares
destinados estratégicamente para el cargue y
descargue de mercancias y el ascenso y des-
censo de pasajeros. Los primeros son de gran
importancia para el pafs y, en su mayoria, los
opera el municipio, a excepcién del puerto de
Leticia que es operado directamente por el Mi-
nisterio de Transporte; los segundos (privados)
son de tamafio pequeno y pertenecen a las em-
presas que comercializan cemento, petroleo y
carbon, entre otros; por ultimo, los concesiona-
dos se conforman por el Puerto de Barrancaber-
meja, Magangué, y Puerto Salgar, entre otros.
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Figura 1. Operacion de transporte fluvial en el rio Magdalena, Colombia

Fuente: Diaz, 2016.

Las vias fluviales estan a cargo del Instituto
Nacional de Vias, a excepciéon del rio Magda-
lena, que se encuentra a cargo de Cormagdale-
na; estas dos entidades mantienen en orden la
estabilidad en los tramos del rio y se valen de
senalizacion y leyes para el control y la seguri-
dad de la navegacion (Ministerio de Transporte,
2010b, pp. 30-31). Asi mismo, la Ley 1508 de
2012 aborda problemas relacionados con obras
de infraestructura, procesos de seleccion por
medio de licitaciones y el uso de la inversion
econémica y ademads orienta todos aquellos
contratos estatales que pueden ser adjudicados
a entes privados, que incluyan actividades de
operacion y mantenimiento; por consiguiente,
sirve de guia en la proyeccion y ejecucion de
obras de infraestructura, incluyendo modelos
de Alianzas Publico-Privadas (app), que regulan
los recursos publicos y privados destinados a
esas obras.

Conforme lo establece el articulo 2.2.3.2.2.1.
del Decreto 1079 de 2015, el transporte fluvial
tiene tres modalidades: 1) transporte fluvial de
carga; 2) de pasajeros -transporte de turismo,
de servicios especiales y de apoyo social- y 3)
mixto. De acuerdo con las necesidades de cada
modalidad se presentan los siguientes tipos de
embarcaciones:

» Segtn el tonelaje que soportan, especial-
mente para transporte de carga, se dividen
en mayores y menores. Las mayores se cla-
sifican en tres tipos: de 25 a 100 toneladas,
son las de menor capacidad de carga ya sea
por sus dimensiones o su infraestructura;
de 101 a 300 toneladas son de capacidad
media; de 300 toneladas en adelante son las
de mayor capacidad y, por tanto, presentan
mayores dimensiones. Las menores son
aquellas que tienen una capacidad de carga
inferior a 25 toneladas.

« Segun el servicio que prestan, pueden ser
de turismo, de pasajeros y de carga. Las de
carga realizan el transporte de materiales
de construccién, alimentos e hidrocarbu-
ros destacados como la gasolina (Cérdoba,
1997, p. 49).

Las embarcaciones mas utilizadas para
transporte de carga y pasajeros son lanchas,
botes, pangas, canoas, remolcadores y plancho-
nes. En la tabla 1 se relacionan la capacidad,
longitud de recorrido y tipo de carga de las em-
barcaciones mencionadas.
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Tabla 1. Embarcaciones mas utilizadas en el transporte fluvial

. Caracteristicas
Tipo de
embarcacién Descripcion Capacidad Recorrido Tipo de carga
De pequeiias dimensiones, se mueve
a partir de remos, y esta fabricado Recorridos Carga granel
. Hasta para 50 . .
Bote principalmente con madera o fibra de de mediano | Alimentos
idrio. Adems ilizad l personas ) )
vidrio. Ademas, es utilizado para realizar alcance Pasajeros
actividades de pesca.
Se mueven gracias a un motor de
combustién interna que da potencia . .
- q, P Capacidad de Recorridos Carga granel
Lancha a una hélice. Al ser mas potentes el tonelaie menor largos .
tiempo de recorrido es menor que con ) g Alimentos
un bote y la carga puede ser mayor.
Es una barca de tamafio moderado, De8als
. tiene un motor que se mantiene fuera Recorridos .
Pangas (taxis) . personas Pasajeros
de la borda. Normalmente esta hecha . largos
aproximadamente
de madera.
Son botes de pequefio tamafio. Tienen
la parte delantera y trasera en punta
lo que los hace mas répidos. Funciona ) Recorridos
- - Inferior a ocho - .
Canoas con propulsién humana, mediante ersonas de mediano | Pasajeros
un ndmero de palas que depende P alcance
de la cantidad de personas que se
transporten en ella.
Son grandes embarcaciones que, . Facilitan la
& . q . Capacidad de . .
como su nombre lo indica, empujan o . Recorridos potencia
Remolcadores . tonelaje menor o
remolcan planchones de gran capacidad mavor largos de botes y
de carga. 4 planchones
Carga granel
Planchones En ellos se transporta la carga, son Capacidad de Recorridos Alimentos
propulsados con remolcadores. tonelaje mayor largos Hidrocarburos
Materiales

Fuente: elaboracion propia, 2017.

Entre las principales ventajas del transporte
fluvial se encuentran las siguientes:

» Es un sistema de transporte de bajo costo
a diferencia de otras modalidades, con ex-
cepcion de la maritima.

» Puede llegar a lugares de dificil acceso, con
vegetacion abundante y climas dificiles, de
esta forma se genera desarrollo econémico
en zonas aisladas.

» Lacontaminacion provocada al ambiente es
casi nula, dado que tiene una propagaciéon
baja de emisiones de gases nocivos para la

atmosfera; ademas, la afectacion por ruido
y accidentes es muy baja.

Presenta una cercania evidente a los prin-
cipales puertos maritimos del continente.
Las embarcaciones pueden ser disefadas
para el transporte de cargas especificas
(Mora, 2014, pp. 61-62). Permite la inte-
raccion multimodal, que puede reducir los
tiempos de entrega y los costos de trans-
porte.

Por otro lado, presenta las siguientes desven-

tajas:
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+ Navegacion fluvial rudimentaria y peligrosa
en algunas zonas, por lo cual presenta res-
tricciones para la navegacion durante las 24
horas.

« Puertos ubicados en zonas donde la sedi-

mentacion no permite que se utilicen bo-

tes de gran capacidad (Rodriguez, 2013, pp.

49-50).

Baja cantidad de puertos dotados con la

maquinaria y zonas de almacenamiento

requeridas para las operaciones de cargue,
descargue y bodegaje.

+ Si bien el costo del transporte de carga a
futuro es bajo, el de su implementacién es
alto, en comparacion con otros medios de
transporte (Felfle, 2013, p. 11).

+ No existen recorridos fijos, lo que obliga a
los pasajeros a parar en puertos diferentes
a su destino original y a realizar viajes extra.

4. Situacion de infraestructura

4.1. Red fluvial nacional

En Colombia la red fluvial navegable esta dividi-
da en cuatro cuencas: Region Pacifica y cuenca
del Atrato, Magdalena, Orinoquia y Amazonia.

La cuenca del rio Magdalena tiene un caudal de
agua significativo, ademas de que transita por
lugares con alta concentraciéon de poblacioén, lo
que la convierte en la principal via fluvial de Co-
lombia. Los demas rios son de movimiento bajo
y sirven para apoyar las localidades cercanas a
ellos y aisladas del resto del pais; por proble-
mas de infraestructura, la navegacion fluvial en
general, se ha utilizado poco, ya que los puertos
fluviales no estan acondicionados para numero-
sos pasajeros y la capacidad de muchos de los
rios es baja (Garay et al., 1998).

Las alternativas de conexién con otros pai-
ses permiten el desarrollo socioeconémico de
Colombia. Para que esto sea posible se emplean
sistemas multimodales que facilitan la interco-
nexion de las lineas fluviales; sin embargo, la
red fluvial nacional no esta demostrando todo
su potencial ya que transporta el 1 % del total
de la mercancia que se moviliza en el pais, en
razén a que el medio mas utilizado para este fin
es el carretero y esto se deriva de la deficiencia
en la infraestructura fluvial y de la variabilidad
del medio ya que la navegacion se dificulta en
época de estiaje cuando los tirantes son mas
bajos (Yances, 2015), tal como se observa en
la figura 2.
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Figura 2. Red fluvial de Colombia
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4.2. Principales puertos

Los puertos fluviales no tienen la infraestructu-
ra conveniente para un buen desarrollo, dado
que cuentan con insuficientes equipos de ma-
nejo de carga, pocos patios, bodegas y servicios
complementarios, esto los hace en gran medida
ineficientes. Los puertos mas destacados son:

« Tumaco y Buenaventura. Son puertos mari-
timos que dan via al transporte fluvial y se
encuentran sobre el océano Pacifico.

+ Puerto Salgar. Se encuentra sobre la ribera
del rio Magdalena, puede ser multimodal
ya que se combina con lineas férreas. Te-
niendo en cuenta su ubicacion es la puerta
del departamento de Cundinamarca hacia el
mar (Ortiz, 2012, pp. 40, 44).

« Puerto Berrio. Es importante para la econo-
mia nacional por su ubicacion geografica;
sus instalaciones portuarias estan conecta-

das, aproximadamente desde 1880, por una

red férrea que une el Pacifico con el Caribe

(Nieto, 2011, p. 68), por esta razon se con-

sidera multimodal.

Ademas de los puertos mencionados ante-
riormente, son de gran importancia los puertos
de Barrancabermeja, Gamarra, El Banco, Carta-
gena, Barranquilla y Santa Marta.

En Colombia los puertos fluviales controla-
dos por Cormagdalena y por el Ministerio de
Transporte se dividen en: puertos de interés
nacional, que sirven de acceso a las capitales
departamentales, y puertos de caracter regio-
nal, empleados para el transporte local y regio-
nal; dentro del primer grupo se encuentran 32
puertos, de los cuales 11 pertenecen a Cormag-
dalena, el segundo grupo esta conformado por
52 puertos (Ministerio de Transporte, 2010a, p.
4). En la tabla 2 se presentan los puertos fluvia-
les de interés nacional.

Tabla 2. Puertos fluviales de interés nacional

Region geografica Puertos fluviales

Magdalena (a cargo de
Cormagdalena)

Barranquilla, Calamar, Magangué, La Gloria, Gamarra, Capulco, Puerto Wilches,
Barrancabermeja, Puerto Berrio, Puerto Salgar y La Dorada.

Costa Pacifica y rio Atrato | Quibd6, Tumbo, Pizarro, Palestina e Istmina.

Orinoquia

Puerto Carrefio, Puerto Narifio, La Banqueta, Cabuyo, Puerto Lopez, San José del
Guaviare, Mitd, Yurupari, Pucarén, Calamar y Puerto Inirida.

Amazonas

Puerto Asis, Puerto Leguizamo, Tarapacd, La Tagua, la Pedrera y Leticia.

Fuente: elaboracion propia a partir de Sena, 2007, p.115.

4.3. Capacidad fluvial

Se estima que la extension total de los rios mas
importantes del sistema fluvial de Colombia es
de 24 725 km. Pese a esto, en cuanto a carga-
mento de mercancias, el sistema de transporte
fluvial, con respecto al vial, abarca inicamente
el 4 %. Se cuenta con una red navegable en par-
te del afio de 18 225 km, y 7063 km navegables
permanentemente (Ricardo, 2013, p. 164). Las
cuencas principales y de mayor extension son
las del Magdalena que comprende los rios Mag-

dalena, Cauca y Cesar; los rios Atrato, San Juan
y Baudo, y finalmente el Orinoco y el Amazonas
que unidos tienen una extensién de aproxima-
damente 600 000 km? En ellas se encuentra el
99 % de los rios navegables del pais y de él se
derivan subcuencas de extensién mas corta,
pero de igual importancia ya que convergen a
lagos de paises vecinos como Venezuela (Minis-
terio de Transporte, 2013, pp. 10-11).

La cuenca del Magdalena tiene un total de
2770 km navegables y gracias a su localizacién
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en el territorio colombiano es una de las mas
utilizadas para el transporte de mercancias; en
2015, 3 524 000 toneladas de mercancia se mo-
vilizaron por las redes fluviales del pais, de las
cuales 3 488 723 transitaron por la cuenca del
Magdalena que transporté productos derivados
del petroleo como AcPM y combustéleo, entre
otros (1 598 256 toneladas en total), pero en su
gran mayorfa otros productos como maquina-
ria, cemento, agricolas, entre otros (1 890 467
toneladas en total). Por otro lado, también es
muy comun el transporte de pasajeros: en 2015
por vias fluviales se movilizaron 2 460 460 pa-
sajeros, 1 349 503 de ellos lo hicieron por el rio
Magdalena (Ministerio de Transporte, 2015a).

La cuenca del Atrato tiene una longitud de
4435 km de la red fluvial del pais. Transporta
en su mayoria abonos, productos agricolas,
cemento, maderas, minerales, papel, viveres,
entre otros. La cuenca del Amazonas tiene una
extension de 7135 km; predomina el transporte
de pasajeros y carga de cemento y minerales.
Finalmente, la cuenca del Orinoco es una de
las mas utilizadas (junto con la del Amazonas)
aunque en mayor cantidad para hidrocarburos
y ganado con longitud total de 8897 km (Sena,
2007).

5. Ambiente

La contaminacion fluvial afecta en gran parte a
los mares del pais porque a través de los rios se
genera el ingreso de sedimentos que provienen
de la combinacion de basura y particulas de
tierra que se arrastran por las vias fluviales lo
que altera el habitat y produce la desaparicion
de las especies marinas, ademas de causar efec-
tos en la salud humana y cambios en el flujo de
los sedimentos naturales (Escobar, 2002). Estos
aspectos son consecuencia de las actividades
antropicas (propias de plantas industriales, por
desechos municipales o extracciéon de mate-
riales), que se desarrollan cerca de las riberas
de los rios que desembocan en el mar. Por el
momento, uno de los mas afectados es el mar
Caribe. Los contaminantes mas comunes trans-
portados por los rios son desechos organicos
provenientes de los hogares, metales pesados

y compuestos toxicos que provienen de la in-
dustria. Otros no tan comunes, pero aun mas
perjudiciales son los desechos nucleares que se
componen de residuos hospitalarios, industria-
les, entre otros (De la Orden, 2012, p. 26).

Actualmente, el panorama en Colombia es
desalentador, ya que diariamente se vierten
4.5 millones de metros cibicos de aguas resi-
duales a los rios, ademas de desechos y mate-
riales domésticos y derivados de la industria,
sin tener un plan de manejo adecuado estos
desperdicios son arrojados a los océanos Paci-
fico y Atlantico tanto por Colombia como por
otros paises latinoamericanos (Programa de
las Naciones Unidas para el Medio Ambiente
[PNUMA], 2003, p. 136). La cuenca mas contami-
nada y, al mismo tiempo la principal, es la del
rio Magdalena, que brinda beneficios socioeco-
noémicos al 49 % del pais y recibe la mayor parte
de las cargas contaminantes (Procuraduria Ge-
neral de la Nacion, 2013).

Si bien es cierto que el fluvial ha sido catalo-
gado como uno de los modos de transporte mas
amigables con el ambiente, debido a su infraes-
tructura basada en canales naturales de lagos
y rios, asi como su menor demanda de com-
bustibles y contaminantes a comparaciéon de
otros modos de transporte (Cérdoba, 2015), los
impactos ambientales que este genera depen-
den en gran medida de las condiciones como se
desarrolle, relacionadas principalmente con el
marco regulatorio y de las politicas que se apli-
quen para desarrollar ciertas actividades.

El fluvial emite menos diéxido de carbono
que los demas modos de transporte y genera
una mayor eficiencia energética y ambiental:
“Para la mayoria de las operaciones a granel,
el consumo es de tres a seis veces menor al
consumo para el transporte vial o de dos ve-
ces menor al modo ferroviario” (Jaimurzina y
Wilmsmeier, 2017, p. 18). Sin embargo, en re-
laciéon con la emision de material particulado y
dioxido de azufre no se presentan las mismas
ventajas, puesto que en otros sectores como el
del transporte por carreteras la normatividad e
innovacion han presentado mayores avances.
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Con el fin de posicionar el fluvial como un
modo de transporte competitivo y limpio, en
el Plan Maestro Fluvial de Colombia de 2015
se plantean diferentes acciones para poner en
marcha en el corto plazo, enfocadas a reducir
los niveles de emisiones mediante la aplicacion
de tecnologias, definir estandares con el fin de
regular los niveles de emisiones de los buques,
su uso energético y el tratamiento de los dese-
chos a bordo (Ministerio de Transporte, 2015b,
p.79).

6. Normativa

6.1. Regulacion y operacion

La legislacion colombiana es concreta cuando
se trata de los lineamientos regulatorios del
transporte fluvial en todo el territorio nacional.
El articulo 1 de la Ley 1242 (Congreso de la Re-
publica, 2008) sefiala que uno de sus principa-
les objetivos es:
Proteger la vida y el bienestar de todos los
usuarios del modo fluvial, promover la seguri-
dad en el transporte fluvial y en las actividades
de navegacion y operacion portuaria fluvial,
resguardar el medio ambiente de los danos que
la navegacion y el transporte fluvial le puedan
ocasionar, desarrollar una normatividad que fo-
mente el uso del modo de transporte fluvial,
procurando su viabilidad como actividad co-
mercial. (p. 1)

A su vez, el articulo 2 aclara la importan-
cia de las vias fluviales, asi: “Las vias fluviales
y cuerpos de agua no maritimas del territorio
nacional son bienes de uso publico, y como
tales inalienables, imprescriptibles e inembar-
gables”. Estos dos apartes del texto ponen de
manifiesto la necesidad de regular la operacion
del transporte fluvial mediante una politica
publica en la que se considere el aprovecha-
miento comercial de los cursos de agua como
medios de transporte de acuerdo con un esque-
ma viable, eficiente y seguro. La Ley 1242 de
2008 delimita otros aspectos relevantes como
la autoridad, vigilancia y control, operaciones
portuarias fluviales y sanciones.

Los lineamientos establecidos por la legis-
lacién nacional deben ser empleados como he-
rramienta para garantizar el 6ptimo desarrollo
de la actividad del transporte por vias fluviales
de entes reguladores con jurisdiccion definida,
esto con el animo de no entorpecer la regula-
cion de las operaciones portuarias y fluviales.
En este sentido, el articulo 11 de la Ley 1242 de
2008 aclara que la autoridad nacional compe-
tente para el transporte fluvial es el Ministerio
de Transporte, que apoyado en sus inspeccio-
nes fluviales (Resolucion 3388 del 2000) rea-
lizara el control y vigilancia de la navegacion,
operacion y seguridad de embarcaciones. De la
misma forma, el articulo mencionado adiciona
que: “La Direcciéon General Maritima (Dimar)
del Ministerio de Defensa Nacional y la Armada
Nacional ejerceran el control del transito flu-
vial, en los ultimos 27 km del rio Magdalena, en
la bahia de Cartagena”. No obstante, también
debe atenderse a lo dispuesto por la Ley 161
(Congreso de la Republica, 1994) que establece
a los municipios riberefios del rio Magdalena
como jurisdiccion de la Corporacién Autdonoma
Regional del Rio Grande de la Magdalena (Cor-
magdalena). Por ultimo, el articulo 61 de la Ley
1242 de 2008 aclara que: “El Instituto Nacional
de Vias (Invias) o la entidad que este designe,
tendrd a cargo la administracion de la infraes-
tructura portuaria ubicada en jurisdicciones di-
ferentes a la de Cormagdalena”.

Lo anterior permite plantear la considera-
cién de que este conjunto de entidades, compe-
tencias y jurisdicciones representa un problema
en las etapas de gestion, planeacion, ejecucion
y mantenimiento de proyectos fluviales, enti-
dades que por su diversidad y confluencia di-
ficultan ademas la administracion, vigilancia y
control de operaciones y de recursos para el de-
sarrollo del transporte fluvial. Para evitar esta
fragmentacién se mencionan, en el apartado
“Ordenamiento Institucional” del Plan Maestro
Fluvial de Colombia (2015), algunas estrategias
para mejorar la eficiencia y el control en el ma-
nejo del sector fluvial; entre otras se describe
brevemente la accién de la Direccién General
de Navegacion y Puertos, y se afirma “este orga-
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nismo habia logrado resultados muy positivos
para la hidrografia, para el progreso del trans-
porte, la navegacion y la infraestructura fluvial”
(p. 17). “Por ello se recomienda la creacion de
la Agencia Nacional de Navegacion y Puertos
(ANP).” Ademas de esto se complementaria con
la formulacion del “Estatuto de Navegacion y
Transporte Fluvial” que ofreceria pautas lega-
les, ejecutivas y administrativas a la ANP.

En relacion con la operacion existen politi-
cas especificas que la reglamentan, esto segtn
la premisa de que el transporte fluvial represen-
ta una actividad comercial con diversas modali-
dades. Por supuesto, se debe atender en forma
preliminar a lo dispuesto en la Ley 336 de 1996
por la que se ha definido el estatuto nacional
de transporte, carta principal que establece los
fundamentos de la regulacién y reglamenta-
cién del transporte en todas sus modalidades.
Es conveniente continuar con el Decreto 3112
(Ministerio de Transporte, 1997), que luego de
recalcar el papel de los entes reguladores, asi
como la naturaleza y uso de las vias fluviales,
precisa las modalidades de transporte fluvial
de acuerdo con una clasificaciéon de empresas
dentro de las que se encuentran: de pasajeros,
de carga, mixta, de turismo y de servicios es-
peciales. También se definen otros aspectos
legales como la obligatoriedad de los seguros,
la matricula de las embarcaciones, los permisos
para empresas de transporte fluvial y la opera-
cion fluvial.

En forma complementaria, la Resolucion
2107 (Ministerio de Transporte, 1999) propor-
ciona una guia clara acerca de la forma como
deben operar las embarcaciones y delimita la
jerarquia del personal técnico-operativo, sus
requerimientos y responsabilidades. Por ulti-
mo, la Resolucion 2889 (Ministerio de Trans-
porte, 2012) precisa entre otros aspectos, las
tarifas maximas para la prestacion del servicio
de transporte fluvial de pasajeros, su ambito
de aplicaciéon y periodicidad de actualizacion,
atendiendo a los origenes y destinos de viajes,
asi como los tipos de embarcaciones que pres-
tan el servicio en las cuencas hidrograficas del
pais. Cabe resaltar que todos los documentos

anteriormente mencionados se aplican con res-
pecto a la Ley 1242 (Congreso de la Republica,
2008) “por la cual se establece el Cédigo Na-
cional de Navegacion y Actividades Portuarias
Fluviales”.

6.2. Promocion y desarrollo

En relaciéon con la promocién del transporte flu-
vial, inicialmente se debe acudir a lo dispuesto
por el articulo 1 de la Ley 1242 (Congreso de
la Republica, 2008), que plantea los siguientes
objetivos:
Promover un sistema eficiente de transporte
fluvial, garantizando el cumplimiento de las
obligaciones pactadas en acuerdos multilate-
rales y bilaterales respecto de la navegacion
y el transporte fluvial, promover la armoniza-
cion de practicas de navegacion y establecer un
sistema de inspeccion efectivo y garantizar el
cumplimiento de estas disposiciones. (p. 1)
Este texto hace visible el interés del Estado
de proporcionar a los usuarios un sistema de
transporte fluvial en sus modalidades de pasa-
jerosy de carga, entre otras, atendiendo a prin-
cipios de eficiencia en sus etapas de planeacion
y desarrollo y su adecuada operacioén, para lo
cual generard mecanismos efectivos para la vi-
gilancia del cumplimiento de dichos principios.
Como herramienta complementaria, el Decreto
320 (Ministerio de Transporte, 2013) establece
un conjunto de garantias para actividades flu-
viales que incluye a aquellos que deseen les sea
otorgada una concesion portuaria, lo que po-
drfa interpretarse como un mecanismo conve-
niente a la hora de promover la constitucion de
nuevas sociedades portuarias e impulsar el de-
sarrollo de la infraestructura portuaria fluvial.
Recientemente, las politicas publicas na-
cionales se han orientado al desarrollo de pro-
yectos de infraestructura de transporte que
permitan el intercambio modal. Esto se puede
apreciar en la iniciativa propuesta en el Decreto
736 (Ministerio de Transporte, 2014) que bus-
ca reglamentar la planeacion de infraestructu-
ras de transporte incorporando conceptos de
logistica especializada encaminada al trans-
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porte intermodal y multimodal de pasajeros y
de carga, con el fin de mejorar la conectividad
de la red de transporte existente y de alcanzar
una complementariedad modal que permita
potencializar las bondades de cada modo del
que se dispone en el territorio nacional. Al
final, debe resaltarse el elemento mas impor-
tante del documento mencionado, que son los
lineamientos definidos para la planeacion de la
infraestructura del transporte, entre los que se
encuentran la complementariedad de servicios
logisticos, la sostenibilidad y la visién estraté-
gica, que por supuesto plantean una prospecti-
va favorable para el transporte fluvial tanto de
pasajeros como de carga, que en el pasado se
desarrollé en forma conjunta con otros modos
de transporte con buenos resultados, situacion
que de repetirse podria marcar el impulso que
desde hace mucho tiempo requiere esta moda-
lidad de transporte.

Por su parte, para potencializar el desarro-
llo de infraestructura, en la Ley 1882 (Congreso
de la Republica, 2018) se establecen los linea-
mientos que se deben tener en cuenta para la
seleccién objetiva de la contratacion estatal,
que incluye modificaciones en el procedimien-
to de licitaciones publicas, referentes a la pre-
sentacion de la oferta e implementacion de
pliegos tipo. Asi mismo, realiza modificaciones
ala Ley 1508 (Congreso de la Republica, 2012)
enfocadas a viabilizar los proyectos de Alianzas
Publico-Privadas (app), urbanos, sociales y de
entidades territoriales.

7. Discusion: prospectiva de
potencial de desarrollo

7.1. Comercio e infraestructura

Uno de los referentes mundiales en cuanto al
aprovechamiento del potencial fluvial es Egip-
to, una de las civilizaciones mas ricas de la An-
tigliedad; el crecimiento de la cultura egipcia
se debe principalmente al aprovechamiento
del rio Nilo que, como fuente de recursos, per-
mitio la subsistencia de los egipcios al proveer
los alimentos necesarios; adicionalmente, el

transporte de personas y mercancias se hacfa
siguiendo su curso (National Geographic Espa-
na, 2012). El desarrollo del sistema fluvial en
Colombia estd definido por el transporte re-
gional de carga y de pasajeros, facilita las vias
de acceso entre departamentos, pero también
las relaciones comerciales con paises vecinos;
ademas genera identidad, cultura y turismo. Sin
embargo, hay que tener en cuenta que las rela-
ciones econémicas mas favorables son aquellas
que se desarrollan entre departamentos, ya que
las vias fluviales facilitan la movilidad del in-
terior del pais, en las ciudades riberefas des-
tacadas, hacia las poblaciones cercanas (Cepal,
2013, p. 3).

Aunque Colombia cuenta con un gran re-
curso hidrico, y considerando que el trans-
porte fluvial es uno de los menos costosos en
cuanto a fletes, se ha evidenciado que los en-
tes publicos no estan interesados en impulsar
este modo de transporte y evitan que se trans-
forme en un punto intermedio de conexion
entre los puertos maritimos y los centros de
produccion. Esto se debe a que todavia exis-
ten muchas deficiencias en infraestructura y
en transporte multimodal (Rodriguez, 2013, p.
49). Asi pues, es de gran importancia para pro-
mover el crecimiento de este sistema el forta-
lecimiento de la infraestructura que favorezca
la integracion del transporte fluvial con otros
modos como el carretero. En ciertas zonas la
infraestructura vial es minima, ya sea por ol-
vido o por condiciones topograficas; por esto
sigue siendo necesaria la utilizacion de los rios
como medio de transporte. En estos casos la
necesidad puede ser el motivo del progreso del
transporte fluvial. Aun asi, en 2014 el volumen
de cargas transportadas a nivel nacional fue de
aproximadamente 300 millones de toneladas,
de las cuales solo el 1 % se realiz6 por el medio
fluvial, al igual que en afos anteriores (Minis-
terio de Transporte, 2015b).

Segin proyecciones realizadas a veinte
afios contados a partir de 2015, se podra obser-
var un crecimiento de caracter potencial tanto
de carga como de pasajeros. Para 2035 la cifra
de cargas realizadas por transporte fluvial pasa-
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ria de 4.7 a 19.5 millones de toneladas al afio
aproximadamente y para pasajeros se estima
que si en el afio base (2014) se transportaron
3.7 millones de personas, con una mejora en
la infraestructura y la calidad de los viajes, el
incremento seria de 0.8 millones de pasajeros,
esto suponiendo que la calidad de las carreteras
en zonas aledanas a los rios Magdalena, Caucay
Putumayo, entre otros, permanezca constante,
ya que la mayor parte de movilizacién por estos
rios se deriva de la falta de otros mecanismos
de transporte.

Puesto que los valores de crecimiento solo
dependen de las inversiones que se realicen
en infraestructura de las vias fluviales y de los
planes de desarrollo que el gobierno acoja para
darle uso a esas vias, no se tiene la total certeza
de que en realidad el aumento sea satisfactorio
(Ministerio de Transporte, 2015).

Se han desarrollado planes para la restau-
racion y utilizacion de vias fluviales con el fin
de realizar una planeacioén a futuro y de procu-
rar que a largo plazo se suplan las necesidades
que implica el crecimiento del proyecto. Como
posibles vias utilizables, en Colombia existen
cuencas de gran importancia para el transpor-
te de mercancias y de pasajeros, pero la falta
de infraestructura genera problematicas para
su utilizacion. Las principales cuencas que se
podrian aprovechar son:

« Cuenca del Magdalena. Esta cuenca contie-
ne los rios Magdalena, Cauca y Cesar, ade-
mas alberga una subcuenca menor (cuenca
del Catatumbo), que se comunica con el
lago Maracaibo en Venezuela. Con una
longitud navegable de 1206 km el rio Mag-
dalena es el principal en esta cuenca y el
que generaria mejores resultados como via
fluvial navegable, ya que recorre una gran
parte del pais.

« Cuenca del Amazonas. Pertenecen a esta
los rios Amazonas, Guainia, Putumayo,
Caquetd, Vaupés y Vichada. Con 1600 km
navegables el rio Putumayo es el mas utili-
zado; esta cuenca se encuentra ubicada en
una zona muy problematica con respecto a
la topografia de la zona y la disposicion de

vias para el transporte terrestre (Ministerio

de Transporte, 2013).

Colombia tiene 26 rios navegables. Esta
cifra incluye los ya mencionados, es decir,
Magdalena y Putumayo, que tienen longitu-
des navegables mas largas y un posible mejor
aprovechamiento; aunque es uno de los mas
importantes del pais el Putumayo cuenta con
un area de cuenca pequena, lo que restringe su
utilizacion. El Magdalena lo estad interviniendo
el Gobierno para reactivar su actividad econo-
mica. Recorre de sur a norte el centro del pais
y genera desarrollo en varias regiones (Paredes
etal., 2010).

7.2. Desarrollo de planes y politicas
publicas

Sobre la base de lo expuesto por Quintero, Cor-
tazar y Ramirez (2018, p. 27), en relacién con la
disposicion de politicas publicas que regulen y
potencien las operaciones de transporte mari-
timo internacional en Colombia -y cuyo plan-
teamiento puede ser aplicable en cierta medida
al transporte fluvial-, el transporte fluvial na-
cional e internacional requiere de acciones
inmediatas, orientadas al mejoramiento de las
politicas publicas disponibles y a la creacion de
otras que regulen la gestion, planeacion y ex-
plotacion del transporte fluvial de pasajeros y
mercancias. Se proponen las siguientes, como
una adaptacién de lo expuesto por esos auto-
res:

+ Un marco politico de institucionalidad que
defina claramente las funciones de las cor-
poraciones y entidades territoriales, erradi-
que la duplicidad de dichas funciones entre
instituciones y estructure las relaciones en-
tre aquellas.

+ Planes de desarrollo respaldados por po-
liticas publicas que potencialicen la con-
formacién de inventarios regulares de las
condiciones geomorfologicas, a través de
batimetria y cartografia actualizada de los
rios, de las infraestructuras en operacion
y de sus zonas de expansion, potenciales
zonas de explotacion portuaria y logistica y
necesidades de mantenimiento.
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Politicas de crecimiento basadas en las ex-
portaciones de productos propios de las
regiones de influencia de los principales co-
rredores fluviales, provision de facilidades
en términos de zonas de actividades logis-
ticas, infraestructura portuaria y unidades
transportadoras de mayor capacidad.
Planes que potencien la inter y multimoda-
lidad contenida en politicas actuales, con
una mayor conectividad con medios de
transporte complementarios, especialmen-
te carretero y maritimo, y sus infraestruc-
turas.

Relacionada con las dos anteriores, la mo-
dernizacion regularizada de las tecnologias
utilizadas para la operaciéon y administra-
cion del transporte fluvial en puertos y el
desarrollo de tecnologias propias ajusta-
das a las caracteristicas particulares de los
puertos colombianos, especialmente para
el seguimiento de condiciones geomorfolé-
gicas e hidrograficas de zonas portuarias de
influencia.

Politicas que promuevan la eficiencia ener-
gética extendida a la exportacion de com-
bustibles a paises desarrollados y aquellos
con economias en crecimiento, basadas en
el consumo de petréleo, en forma simul-
tanea a la reduccion del consumo de com-
bustibles fosiles en el interior del pais y el
incremento en la utilizacién de biocombus-
tibles.

De las dos anteriores, politicas ambientales
congruentes con las necesidades de desa-
rrollo del sector, enfatizando en la adecuada
gestion del uso de suelo, la racionalizacién
del uso de los recursos naturales en zonas
riberefias, la definicién de zonas y cursos
de agua para explotacion con el minimo de
impactos a ecosistemas riberefios y estua-
rianos e incentivos sobre mecanismos de
desarrollo limpio de estos proyectos.
Politicas sociales que incorporen una vision
clara al Desarrollo Orientado al Transporte
(DOT), como una practica adoptada de otros
medios de transporte como el terrestre ur-
bano de pasajeros, que busca una adecuada

y armonica relacion territorio-transporte,
pero se oriente al desarrollo social y eco-
némico en torno a la disposicion de infraes-
tructuras portuarias y zonas de actividades
logisticas, la integraciéon social y cultural, y
la generacion de empleo y valorizaciéon eco-
noémica.

7.3. Teorias de desarrollo
econémico

El transporte permite la conectividad de
personas y también la movilizaciéon de bienes
y servicios, integra los lugares donde se pre-
senta oferta de productos con otros en los que
se advierte la necesidad de adquirirlos. Esto
promueve el desarrollo econémico de las ciu-
dades. En Colombia el transporte fluvial hace
parte vital del intercambio de mercancias, atn
mas teniendo en cuenta los aspectos geogra-
ficos del pais. Es importante destacar que los
productos transportados adquieren un valor
agregado gracias a su movilizacién; sin embar-
€0, no solo incrementa su precio por el costo
del traslado, también se debe tener en cuen-
ta el tiempo que tarde su migracioén (Sanabria,
2008, pp. 5-7), por esta razén es fundamental
promover medios de transporte eficientes que
permitan la integracién entre vias férreas, te-
rrestres y fluviales.

Algunas teorfas econémicas apoyan la ne-
cesidad del desarrollo del transporte fluvial
para generar conexiones amigables con otros
medios de transporte, en busca de la disminu-
cién de tiempos y costos, como lo argumenta
Smith en La teoria del crecimiento econémico. La
expansion de los mercados de bienes y servi-
cios promueve la incorporaciéon de medios de
transporte en funcion del crecimiento econo-
mico. Para Smith el transporte fluvial presenta
una gran ventaja con respecto a otros ya que es
de caracter multifuncional, permite el desplaza-
miento de gran variedad de bienes y servicios
y muchas veces maneja mercados mas amplios
que otros tipos de transporte (Ricoy, 2005).

Por otro lado, Dussel (1985) en su obra La
produccion tedrica de Marx un comentario a los Grun-
drisse explica:
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Es asi que los “costos de circulacion” [...] o el
transporte se agregan a los costos de la produc-
cion, y exigen un alto desarrollo de las fuerzas
productivas -para fabricar caminos, ferroca-
rriles, mejorar las técnicas de la navegacion-,
como condicién para “que disminuyan los cos-
tos de transporte” (p. 255)

El desarrollo de la maquinaria contribuye
a agilizar los procesos de producciéon y trans-
porte, ya que el costo del producto crece en
proporcion a la distancia de desplazamiento;
sin embargo, existen productos que no permi-
ten que su tiempo de transporte sea largo, y ahi
entra en juego la multimodalidad, ya que en al-
gunas ocasiones el desplazamiento de un lugar
a otro puede ser mas rapido por medios fluvia-
les que terrestres. Esto reclama la innovacion
en el desarrollo de maquinaria para producir,
en este caso, vias navegables que disminuyan
los inconvenientes del transporte y por tanto el
costo del bien o servicio.

La teoria moderna del crecimiento econé-
mico toma como referencia la infraestructura
de transporte y se centra ain mas en el medio
por el cual se moviliza la carga, no tanto en el
vehiculo transportador sino en las carreteras,
vias férreas y vias fluviales. Como antecedente
indica que, si las vias navegables son primiti-
vas, la capacidad del transporte serd deficien-
te, teniendo por premisa la calidad de las vias
sin descuidar la calidad y la capacidad de las
embarcaciones, entre otros aspectos. De esta
manera se lograra la eficiencia en el transpor-
te de bienes y servicios (Sanabria, 2008, p. 7).
Finalmente, lo descrito conlleva a tres puntos
importantes enmarcados en las teorias econo-
micas, que se deben atender para el éxito del
desarrollo econémico del pais y la reactivacion
del transporte fluvial: 1) la capacidad de inter-
conexion con otros medios de transporte (trans-
porte multimodal); 2) los tiempos de desarrollo
del transporte de carga teniendo en cuenta el
tipo de bien o servicio prestando un transpor-
te multifuncional y 3) la inversion en la calidad
de la infraestructura del transporte fluvial (vias
navegables).

8. Conclusiones

Al ser complementario del transporte mari-
timo, el transporte fluvial en Colombia ha tenido
una evolucion similar, origindndose en zonas ri-
berefas. Su principal objetivo ha sido solventar
la necesidad de transportar productos, bienes y
suministros elaborados en asentamientos huma-
nos localizados en tierra adentro en zonas con
cercania a rios y el transporte de pasajeros entre
puertos fluviales. Estas caracteristicas han per-
mitido establecer como principales bondades de
este sistema de transporte el hecho de que pue-
da llegar a lugares de dificil acceso conectados
solo por cursos de agua, la baja emision de gases
contaminantes y su evidente cercania con puer-
tos maritimos que en Colombia representan una
prospectiva econémica y social favorable dada
la riqueza hidrica y que, en términos de cursos
de agua navegables, sefialan un alto porcentaje
de generacion de empleo y desarrollo. No obs-
tante lo anterior, para potenciar el desarrollo
del transporte fluvial se requiere orientar los
esfuerzos a la conservaciéon y mantenimiento
de las vias fluviales navegables, la inversion
en infraestructuras prioritarias y en oferta de
servicios logisticos tanto para pasajeros como
para carga.

El transporte fluvial es una alternativa de
transporte de pasajeros y de carga con gran
potencial de aprovechamiento en Colombia.
Contrario a su declive en el pasado, debido a
la predominancia de otros modos de transpor-
te y la poca valoracion de su importancia en el
ambito nacional, ha logrado mantenerse a flote,
y a la espera de un nuevo impulso que le per-
mita potencializar su operaciéon, atendiendo a
la circunstancia 6ptima que representa para su
desarrollo la riqueza de importantes cursos de
agua con condiciones favorables de navegabili-
dad en el territorio nacional. En este sentido,
las politicas publicas nacionales se muestran
como suficientes en relaciéon con los mecanis-
mos de regulacion y operacion del transporte
fluvial de pasajeros, de carga, mixto, de turismo
y de servicios especiales, asi como concordan-
tes con las actuales necesidades de promociéon
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y desarrollo en términos del mejoramiento de
la conectividad y la complementariedad modal.
Sin embargo, se requiere el desarrollo de
politicas publicas que se encaminen a proteger
y conservar el ambiente, reducir el consumo de
energia, desarrollar el comercio regional e in-
ternacional, mejorar las tecnologias utilizadas,
promover la inter y multimodalidad y el desa-
rrollo social en torno al transporte fluvial.

El presente trabajo representa un nuevo
esfuerzo por mantener vigente la investigacion
con relacién a las problematicas y potencialida-
des del transporte fluvial en Colombia. El méto-
do de recopilacion y exposicion de los aspectos
relativos a su operacion, las caracteristicas de
su infraestructura, la situacion ambiental de los
rios navegables y los instrumentos normativos
aplicables permiten proporcionar una perspec-
tiva clara de las necesidades en el sector. La
metodologia utilizada puede ser replicable a
otros modos de transporte desde la 6ptica de
disciplinas como la ingenieria de transporte y
el derecho del transporte; al mismo tiempo, los
resultados pueden dar luces a las instituciones
nacionales con competencia en el sector, pla-
nificadores y administradores de la operacion
del transporte y autoridades, en la toma de de-
cisiones para una adecuada planeacion y ges-
tion de la explotacion del transporte fluvial en
Colombia. Sobre lo anterior, y la limitacion del
presente trabajo al estudio de aspectos propios
de la operacion y la infraestructura del trans-
porte, queda como proyeccion la inclusion de
elementos en el contexto de la economia del
transporte y las politicas ptblicas en el marco
de la sostenibilidad del transporte desde las di-
mensiones ambientales, sociales y econdmicas.
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