
MAGDALENA CENTRO COM O NODO ANDINO INTERMODAL 

 

 

Por: Gonzalo Duque -Escobar  

Las siguientes notas sobre intermodalidad y logística del transporte en Colombia, que destacan 
la importancia geoestratégica del Magdalena Centro y la importancia de la hidrovía del 
Magdalena y del modo férreo como articulador del transporte intermodal de carga, recogen 
propuestas que a nombre de la SMP y la U.N. de Colombia han sido presentadas como una 
contribuc ión al desarrollo regional de la Ecorregión Cafetera. Ahora, para subrayar el impacto 
de la intermodalidad sobre las exportaciones del país, basta señalar que con el Ferrocarril 
Cafetero entre La Dorada y el Km 41 articulando la Región Andina, además de la plataforma 
logística del Magdalena Centro y de otra similar en el Corredor Férreo del Cauca entre La 
Virginia y el Km 41, se podría desarrollar un complejo de industrias químicas de base minera, 
gracias a la disponibilidad de energía y agua abundantes, y de modos de transporte eficientes y 
económicos. 

Imagen:  Vapor de acero por el Magdalena. Fuente:  http://www.machine -history.com  

*** 

Significado y desafíos del regreso del tren.  

Resumen: Si movilizar un contenedor desde el Altiplano hasta el Caribe cuesta U$2600, por 
cada reducción porcentual de los costos del transporte, las exportaciones podrían 
incrementarse tres veces. Ahora que regresa el tren a La Dorada, las autoridades del sector 
deberían revaluar las políticas del transporte, donde resulta evidente que con los actuales 
niveles de carga, respecto al modo carretero las economías, apenas podrían alcanzarían al 20% 
con el tren y al 40% con la hidrovía. Pero sabemos que de contar con carga suficiente para 
varios trenes y convoyes por día, las economías respecto a la tractomula se reducirían de 3 a 
cuatro veces con el tren y 6 veces por el río. Ahora, dado que  Magdalena solo contaría con 
hidrocarburos como carga durante un lustro, para hacer viable el sistema intermodal de carga 
en Colombia, debería implementarse la locomotora del carbón andino que aseguraría la carga 
en ambos modos. ï See more 
at:  http://www.bdigital.unal.edu.co/54047/1/significadoydesafiosdelr egresodeltren.pdf  

http://www.machine-history.com/
http://www.bdigital.unal.edu.co/54047/1/significadoydesafiosdelregresodeltren.pdf
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Se ha puesto a prueba el Ferrocarril Santa Marta-La Dorada, una vía férrea de casi 800 km, a 
cargo de la ANI. El hecho resulta de relevancia dada la deficiencia estructural del transporte de 
carga del país: según la Cámara Colombiana de Infraestructura CCI, mientras el sistema 
multimodalidad en Europa moviliza el 60% de las mercancías, en Colombia por la falta de 
articulación entre los modos fluvial y ferroviario sólo se alcanza al 1,5%. De ahí la importancia 
del desarrollo del Corredor Férreo del Cauca, articulado a la Hidrovía del Magdalena. 

Sin duda alguna, el regreso del tren al estratégico puerto Caldense se constituye en un hecho 
histórico: basta recordar que en la década de 1920, el impacto de los trenes cafeteros en 
Colombia resultó comparable al del Canal de Panamá inaugurado en 1914: si bien tras la 
inauguración del Ferrocarril de Panamá en 1855, la primera metrópoli de Colombia fue la 
capital del Istmo, también con obras como el Ferrocarril de Antioquia que redujo veinte veces 
costo y tiempo de movimientos de carga entre Medellín y Puerto Berrío, o la del Ferrocarril de 
Caldas que llegó a Manizales en 1927, tras el poblamiento del occidente colombiano, se facilita 
la industrializac ión del país gracias al binomio café-ferrocarril.  

Debemos partir del presupuesto de que sin trenes, al seguir dependiendo del costoso modo 
carretero, el comercio de Colombia no puede ser competitivo; esto es, se requiere implementar 
un sistema intermodal m ediante ferrocarriles e hidrovías que, de proveerles carga suficiente, 
pueden reducir los fletes del transporte varias veces, resultando economías modales: según el 
BID, en su estudio ñDestrabando las arterias: El impacto de los costos de transporte en el 
comercio de Am®rica Latina y el Caribeò (2010), por cada reducci·n porcentual de los costos 
las exportaciones podrían crecer porcentualmente varias veces. 

Dado que el tren Santa Marta-La Dorada se destinará a carga diferente al carbón, habrá que 
desarrollar un sistema logístico implementando una red de puertos de contenedores ubicados 
en zonas generadoras e importadoras de carga, donde se preconsolide carga y anticipen 
trámites aduaneros: la Holdtrade Atlántico como operadora de dicho tren, la OPL Carga como 



su empresa aliada, la Sociedad Portuaria de Santa Marta, Fenoco, la Unión Temporal 
Ferroviaria Central, y las autoridades del Magdalena Centro, deberán aunar esfuerzos para 
impulsar dicha plataforma logística de soporte, fundamental para hacer viable el tren y más 
adelante el transporte por el río Magdalena. 

Aún más, para prevenir el emplazamiento de un enclave económico, caso Buenaventura, las 
autoridades regionales y fuerzas vivas de los departamentos vecinos al Magdalena Centro, 
deberán impulsar un pol ígono industrial para emplazar industrias, p.e. plantas químicas de 
base minera, recurriendo a dos estrategias: la creación de una figura asociativa de planificación 
y gestión entre La Dorada, Honda y Puerto Salgar, y el trámite de una ley de exención de 
impuestos para las mismas. 

Ya conocemos las dificultades del Ferrocarril del Pacífico, relacionadas con la precariedad de la 
carga y con la falta de la variante a Buenaventura por Buga-Loboguerrero, que equipada con 
viaductos y túneles evitaría ir a Yumbo economizando un centenar de kilómetros, y el penoso 
ascenso de la cordillera por La Cumbre. De ahí la importancia de un sistema ferroviario 
transversal que integre la Región Andina recuperando la línea férrea Facatativá-Salgar y 
desarrollando el Ferrocarril  Cafetero entre La Dorada y el Km 41, que al articular el Corredor 
Férreo del Cauca y a Bogotá con la Hidrovía del Magdalena, facilitaría el movimiento de carga 
entre el Altiplano y el Pacífico. Al respecto, si se implementa la locomotora del carbón andino, 
se podría financiar dicha infraestructura férrea.  

Si en la cuenca del Magdalena se generan el 30% de la carga de la región Andina y el 40% del 
PIB, y en el Occidente colombiano el 40% de la carga y el 30% del PIB, de integrarse a la 
Hidrovía mediante el ferrocarril, tanto el Altiplano como el norte del Valle que son los 
epicentros de ambos territorios, detonará en el Magdalena Centro la mayor plataforma 
logística de la Región Andina de Colombia, y el  principal nodo de conectividad del sistema 
intermodal de carga. 

[Ref.: La Patria. Manizales, 2016/10/23] Imagen: Red férrea de Colombia en Geotre.es y Tren 
de la Holdtrade Atlántico en BLU Radio.  

 

 

 

*** 

Moh§n: sin bogas àpaô onde va el r²o? 

La recuperación de la navegación por el río Magdalena, se deberá desarrollar en el marco de 
una gestión integral de la gran cuenca Cauca-Magdalena, en razón a la complejidad de este 
territorio biodiverso y pluricultural donde habita el 67,7% de los colombianos, y del grado de 
deforestación de sus cuencas como causa primera de la sedimentación y del descontrol hídrico 
y pluviométrico, para lo cual urge una adecuación de los instrumentos de política pública 
acorde a los desafíos del cambio climático, diseñados en el marco de unos objetivos 
socioambientales que protejan ecosistemas, campesinos y pescadores, y que le apunten a la 
solución de los conflictos estructurales entre uso y aptitud de los suelos en la región andina ï 
See more at:  http:/ /www.bdigital.unal.edu.co/51284/1/mohansinbogaspaondevaelrio.pdf  
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MOHĆN: SIN BOGAS àPAô ONDE VA EL RÍO?  

 

Se ha desarrollado el 23 de septiembre en Honda, el III Foro público: ¿Para dónde va el río 
Magdalena?, evento preparado por el Foro Nacional Ambiental, el PDP-MC y Fescol, para 
tratar sobre los riesgos del proyecto de navegabilidad del río y las perspectivas de desarrollo en 
el Magdalena Centro, toda vez que el tramo Berrío-La Dorada será el principal nodo de 
transporte fluvial para la Región Andina,  el que se accederá por Gamarra y La Dorada en razón 
a que el Altiplano y el Norte del Valle son los centros de gravedad de generación de carga de ese 
habitado y mediterráneo territorio.  

Para empezar, la hidrovía del Magdalena tiene una capacidad fluvial máxima de 500 millones 
de toneladas-año, y una demanda cercana a los 12 millones toneladas anuales para diferentes 
tipos de carga. Hoy, la navegación se da desde Barrancabermeja hasta la costa en una longitud 
de 630 Km, y más adelante entre Barranca y La Dorada cuando se acometa la adecuación del 
dinámico río, en el que se pretende establecer un canal navegable y estable de 42 m de ancho, 
aunque con riesgo de exceder las condiciones naturales del variable curso, consecuencia de 
soportar el diseño sólo en simulaciones sin llegar a los necesarios modelos. 

Se contempla, además de dragados de mantenimiento en 900 km entre La Dorada y 
Barranquilla, estructuras de encauzamiento en 260 km desde Puerto Salgar hasta 
Barrancabermeja, para establecer ese canal navegable que tendría inicialmente de 4,5 pies de 
calado hasta puerto Berrio, y 6 de allí a Barranca. El problema a futuro, lo causaría el dragado 
adicional para dejar todo en 7 pies, a fin de facilitar el acceso de convoyes con 6 pies de calado 
hasta el puerto caldense: al extralimitar la capacidad del sistema biofísico, se desconectarían 
los ecosistemas con severo impacto ecológico y afectación grave para los pescadores. 

Para la gestión integral de la gran cuenca Cauca-Magdalena, en razón a la complejidad de este 
biodiverso y pluricultural territorio que cubre el 23,6% del suelo continental de la patria, donde 
habita el 67,7% de los colombianos y se genera el 85 % del PIB nacional, urge una adecuación 
de los instrumentos de política pública acorde a los desafíos del cambio climático, si se quiere 
una gestión socioambiental que proteja ecosistemas y pescadores, o de lo contrario los 
desaciertos darían al traste con la anhelada navegación, al desconocer la naturaleza de un río 
enfermo y contaminado que descarga 172 millones de toneladas anuales de sedimentos, y no 
mitigar los eventos extremos esperados del calentamiento global, en este histórico y poblado 
escenario objeto de un proyecto excluyente y fragmentado, pensado para beneficiar 
únicamente carbón y petróleo. 

Es que definitivamente, recuperar la navegación del Magdalena debería ser una tarea integral 
que contemple la reforestación de las cuencas tributarias que están en un 40% deforestadas, 
implementando una intervención para la hidrovía que no comprometa los hume dales y 
ecosistemas del río, y una recuperación incluyente y compatible con los pescadores y 



ecosistemas del río. Y respecto a los convoyes, para una solución de transporte verde, en lugar 
de remolcar tres pares de barcazas con 7200 ton, se podría elevar la frecuencia y remolcar sólo 
dos de hasta 3,5 pies de calado llevando 5000 ton hasta Caracolí, adaptando los convoyes al río 
y no lo contrario al requerirse menores radios de curvatura en el canal navegable, lo que 
evitaría la desconexión del río con los ecosistemas de humedales y llanuras de inundación. 
Además, esto redundaría en economías de tiempo remontando el río. 

Si la cuantiosa inversión se justifica en la implementación de un sistema intermodal de carga 
eficiente, deberían contemplarse trenes que lleguen a la hidrovía desde el Altiplano y el Norte 
del Valle; no obstante, si la carga del río alcanzó a 2 millones de toneladas al año en la década 
del 2000 donde 1,5 millones fueron hidrocarburos, y si en contenedores Bogotá sólo genera 6 
millones de toneladas anuales, habrá que implementar la locomotora del carbón andino 
exportado al Pacífico, para hacer viable el transporte intermodal con los trenes pasando por la 
hidrovía, o de lo contrario la ventaja económica de la intermodalidad y la relación costo-
beneficio del proyecto estarían comprometidos. 

[Ref.: La Patria. Manizales, 2015-09-28] Imagen: Champanes, vapores y convoyes por el 
Magdalena, en Credencial, El Planeta y Cormagdalena. 

***  

Un tren andino para la hidrovía del Magdalena.  

Para implementar la multimodalidad e integrar el sistema de transporte de carga de la Región 
Andina de Colombia, una solución viable es el Ferrocarril Cafetero, que contempla un túnel de 
17 km perforando las rocas estables del norte de Cerro Bravo, a 2200 msnm entre Brasil y 
Mangabonita. Dicho tren entre La Dorada y el Km 41, articularía la Hidrovía del Magdalena 
con el Corredor Férreo del río Cauca, y a futuro permitiría el establecimiento del Corredor 
Bimodal Cafetero, facilitando la construcción de la Transversal Cafetera, una carretera de 80 
km/h que complementaría la opción de La Línea. El Ferrocarril Cafetero, se pagaría con la 
salida del carbón andino a la Cuenca del Pacífico, y la Transversal Cafetera que se construiría 
después, se financiaría con los beneficios del tren ï See more 
at:   http://www.bdigital.unal.edu.co/48024/1/untrenandinoparalahidroviadelmagdalena.p
df 
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UN TREN ANDINO PARA LA HIDROVÍA DEL  MAGDALENA  
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Si el modo férreo puede ofrecer fletes tres a cuatro veces inferiores a los de la tractomula y el 
fluvial seis veces menores, en lugar de poner a competir tren, carretera y río a lo largo del 
Magdalena, debería extenderse el Corredor Férreo del Cauca, en primer lugar hasta Urabá y en 
segundo lugar hasta La Dorada. Respecto a Cartagena, Urabá reduce la distancia al mar 40% 
para Medellín y 30% para el Eje Cafetero. 

A la Dorada deberían llegar trenes por tres puntos cardinales. Uno de ellos por el poniente, 
denominado el Ferrocarril Cafetero, vía de 150 km de extensión que transitaría entre El Km 41 
y La Dorada articulando el Corredor Férreo del río Cauca con la Hidrovía del Magdalena. El 
Proyecto incluye el Túnel Cumanday de 17 km a 2200 msnm, para salvar la Cordillera Central 
perforando rocas graníticas con auto-soporte, por el norte de Cerro Bravo. 

Las obras costarían no más de US 900 millones, incluidos el tren y un solo túnel, que se 
pagarían con los beneficios de 15 mil a 30 mil toneladas diarias del carbón andino 
exportándose por el Pacífico al Asia, gracias a que el medio férreo ofrece fletes tres a cuatro 
veces inferiores a los de la tractomula. La capacidad del Magdalena estimada en 500 Millones 
de toneladas anuales por Hidrochina, equivale a 150 trenes diarios de 10 mil toneladas, cada 
uno con 100 vagones de 100 toneladas por vagón: sin los trenes, la Hidrovía no tendría 
impactos relevantes para el país. 

De forma aproximada, el costo por Kilómetro de una línea férrea, varía entre U$ 2,1 y U$ 1,9 
millones para una vía nueva, según sea en trocha estándar o angosta; o entre U$ 550 y U$ 350 
mil, según se trate de su ampliación o rehabilitación. Y el costo y rendimiento de un túnel con 
sección transversal de 110 m2 y por kilómetro, varían entre U$ 25 y U$ 45 millones, y de uno 1 
a 2 años, según se trate de túneles en rocas con o sin auto-soporte. Así, el Ferrocarril Cafetero 
con un sólo túnel, costaría alrededor de U$900 millones. 

El carbón andino exportado a la Cuenca del Pacífico, incrementaría la producción actual entre 
cinco y diez millones de toneladas por año adicionales, si con precios remunerativos se logra 
industrializar su extracción. En 2014, la producción nacional superó los 84 millones de 
toneladas, 93% de ella concentrada en La Guajira y Cesar donde la explotación es a gran escala, 
y 7% en el interior donde se destacaron las distritos carboníferos de Santander, Cundinamarca 
y Boyacá, y en menor grado Antioquia; todos estos con una minería de corte artesanal. 

En Colombia, donde la carga transportada que va por carretera es ahora del 27% si se incluye el 
carbón, en 2013 se movilizó un total de 183 millones de toneladas, incluyendo 6 ,1 millones de 
contenedores de 20 y 40 pies. Y para tranquilidad de citado sector automotor, esto: con una 
reducción dada en el costo del transporte como la que se advierte, las exportaciones en su 
conjunto podrían crecer unas tres veces dicha proporción, de conformidad con lo planteado en 
el estudio ñDestrabando las arterias: El impacto de los costos de transporte en el comercio de 
Am®rica Latina y el Caribeò, BID (2008). 

La imagen de portada, muestra la ruta del Ferrocarril Cafetero en línea negra y la de la 
Transversal Cafetera en color rojo, sobre los trazados para las alternativas de la nueva carretera 
al Magdalena desarrollados por Civiltec para del Invías, en 2013. Evidentemente, la pendiente 
del tren idealmente no debería pasar del tres por ciento, y nunca del cinco por ciento ya que en 
el segundo rango la cantidad de vagones tirados cae a la mitad. 

Presentación UN-SMP para el Módulo de Economía del Transporte U.N.. Manizales, 4-12-
2015. 



***  

Urabá frente a los mares de Colombia.  

El Plan Maestro de Transporte Intermodal que no contempla el desarrollo del Corredor Férreo 
del río Cauca, tampoco incluye a Urabá, el lugar más cercano del Caribe a los principales 
centros de producción y consumo de la región Andina de Colombia, donde además del 
tradicional puerto de Turbo, Conconcreto invertirá U$1.000 millones para un puerto en 
Necoclí y la clase empresarial de Antioquia U$536 millones para construir Puerto Antioquia 
sobre la margen del río León en Urabá, aprovechando la Autopista al mar que hará más 
competitivo el estratégico lugar donde se podrán articular los mares de Colombia ï See more 
at:  http://www.bdigital.unal.edu.co/51859/1/urabafrentealosmaresdecolombia.pdf  
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URABÁ FRENTE A LOS MARES DE COLOMBIA  
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Según la Superintendencia de Puertos y Transporte, las nueve zonas portuarias de Colombia en 
2014 movilizaron 185 millones de toneladas, cifra equivalente al 98% del comercio exterior del 
país, donde la carga en contenedores participó con 2,13 millones de TEU, de los cuales 1,58 
millones correspondieron al Caribe y 0,55 millones al Pacífico. Al examinar los flujos por cada 
océano, los del norte, donde sobresalieron en su orden Cartagena, Barranquilla y Santa Marta, 
respondieron por el 69,4% de los movimientos, contra un 30,6% de lo movilizado por el mar de 
Balboa, con visible hegemonía de Buenaventura. 

http://www.bdigital.unal.edu.co/51859/1/urabafrentealosmaresdecolombia.pdf


No obstante, Urabá podría ser nuestro primer nodo de carga interoceánico, por estar ubicado 
en la mejor esquina de América y en vecindades de Panamá. Allí, el sistema portuario que 
avanza en Antioquia, podría mejorar su nivel de competitividad gracias al impacto de la nueva 
Autopista al mar, que de construirse el Túnel del Toyo reduciría de ocho a cuatro horas el 
tiempo de recorrido desde Medellín. Aún más, en un plano de mayor nivel de desarrollo, otra 
sería la historia si se articulan nuestros océanos entre Urabá y Cupica, y se llega con tren al 
estratégico lugar de Antioquia, tal cual lo propuso Carlos E. Restrepo en 1905, además de 
extender el ferrocarril desde Bolombolo hasta Buenaventura, y construir el Ferrocarril Cafetero 
cruzando la Cordillera Central, para implementar la intermodalidad al articular con el modo 
férreo el Altiplano, la Hidrovía del Magdalena y el corredor férreo del Cauca. 

Sería inimaginable el desarrollo portuario que tendría el Urabá antioqueño, tras la apertura de 
una nueva troncal transoceánica similar a la ruta del Suez, transitando por el nuevo Canal de 
Panamá, cuando avanzando por el Atrato, Colombia también haga lo mismo articulando 
nuestros mares mediante la hidrovía del Atrato y un tren pasando por Chigorodó y Vigía del 
Fuerte para salir al Pacífico. En aquel magnífico Golfo que se comparte con el Chocó 
biogeográfico, se tendrán tres puertos sobre un tramo de 80 km: uno, el añejo terminal de 
Turbo que ha sido el puerto de la Costa Atlántica más cercano al centro del país; Puerto 
Antioquia ubicado a orillas del río León en Nueva Colonia, donde se prevé iniciar obras y 
operar en 2019; y el nuevo complejo portuario en Necoclí, que también iniciaría el presente 
año para concluir obras en 2023. Medellín quedará a 300 kilómetros de Puerto Antioquia, a 
340 kilómetros de Turbo y a 380 kilómetros de Necoclí.  

Pero otra es la racionalidad del Plan Maestro de Transporte Intermodal que se formula, donde 
aún se contempla el modo ferroviario a lo largo del Magdalena hasta Santa Marta, para poner a 
competir a lo largo del río, tren, ferrocarril y carretera, además de persistir en el modo 
carretero para el flujo de carga entre el Altiplano y Buenaventura, olvidando que así esa 
distancia de tan solo 513 kilómetros, en costos se alargaría tres veces, aunque se pasen los 
camiones en un tren-plataforma por un túnel vecino a La Línea, tal cual lo propone ODINSA. 
Esta visión parecería contraria al fundamento de un sistema troncal de transporte, donde 
trenes e hidrovías deben ser la fórmula para un sistema eficiente de carga que llegue hasta 
nuestros mares: respecto al modo carretero, el tren reduce entre tres y cuatro veces los fletes y 
el modo fluvial seis veces. 

Ahora, si se opta por la transversalidad del medio ferroviario y por su extensión, para lograr un 
verdadero sistema intermodal de carga que alimente también la hidrovía del Magdalena, 
buscando al tiempo centralizar las operaciones logísticas en movimientos troncales de carga 
para hacerlo viable, el desarrollo portuario antioqueñ o traería ventajas para Colombia, por dos 
razones: primero, porque el puerto de Turbo, ubicado a mitad de distancia entre Necoclí y el 
Río León, dista por tierra 340 kilómetros de Medellín, 780 kilómetros de Bogotá y 525 
kilómetros de Manizales; y segundo, porque si en lugar de Cartagena se opta por Necoclí, que 
es el puerto más distante de los tres terminales, en el movimiento de carga se generarían 
economías por distancia respecto a la ciudad amurallada, del 41% para Medellín, 22% para 
Bogotá y 32% para Manizales, cuantías que se triplicarían con el advenimiento del tren andino 
llegando hasta Urabá. 

[Ref.: La Patria. Manizales, 2016.02.29] Imagen: Golfo de Urabá, Hidrovía del Atrato y 
Ferrrocarril Verde Urabá Cupica. Fuente Google Earth y Wikipedia (Adapt.) 

*** 



Un plan maestro de transporte ñmultiò pero no intermodal. 

Resumen: Observaciones al Plan Maestro de Transporte Intermodal PMTI 2015-2035, 
relacionadas con su enfoque multimodal, y algunos proyectos estratégicos de la región Andina 
para establecer un sistema intermodal de carga en Colombia que puede financiarse con la 
locomotora del carbón andino. Entre otros, se propone que, en lugar de poner a competir 
ferrocarril, hidrovía y carretera a lo largo del Magdalena, se desarrolle el sistema ferroviario 
extendiendo el Corredor Férreo del Cauca hasta la Hidrovía del Magdalena y el Altiplano, y 
desde La Felisa hasta Urabá, además de articular los mares de Colombia con un paso 
interoceánico entre Urabá y Cupica ï See more 
at:  http://www.bdigital.unal.edu.co/53096/1/unplanmaestromultiynointermodal.pdf  
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UN PLAN MAESTRO DE TRANSPORTE ñMULTIò PERO NO INTERMODAL  

 

El Gobierno Nacional, estructuró el Plan Maestro de Transporte Intermodal PMTI 2015 -2035, 
sobre las necesidades en infraestructura y transporte de carga con una visión estratégica del 
sector a largo plazo. Según este, Colombia tendrá una red vial primaria que le garantice al 
sector camionero una infraestructura efi ciente, para operar con velocidades de 60 a 80 km/h 
según se trate de terreno montañoso o llano, donde las 4G podrían generar beneficios 
reduciendo tiempo de transporte hasta el 30%, y aunque considera que una reducción del 1% 
en el costo ñad val·remò de los fletes, puede aumentar las exportaciones entre 6 y 8 veces, 
persiste en el modo carretero para salir al mar y abandona la interacción del sistema con 
ferrocarriles e hidrovías como fundamento de la intermodalidad.  

De otro lado, el estudio ñDestrabando las Arteriaséò BID (2010), al considerar el impacto del 
transporte en el comercio de América Latina y el Caribe, había sentenciado que una reducción 
en sus costos, permitiría incrementar las exportaciones, señalando de paso que por cada 
reducción del 10%, se produciría un aumento tres veces superior de aquéllas. Esto, dado que 
según las estimaciones más conservadoras la cantidad de productos importados y exportados 
crecería entre el 9% y el 10%; y en un escenario favorable más del 60%, puesto que la 
expansión asociada a dicha reducción sería mayor en los productos manufacturados (66,3%) y 
los minerales y metálicos (69,2%), que en los productos agrícolas (54%). 

http://www.bdigital.unal.edu.co/53096/1/unplanmaestromultiynointermodal.pdf


Si una reducción de los costos de transporte, no sólo incrementa el volumen del comercio de la 
Región Andina de Colombia, sino que también diversifica los bienes transados; entonces ¿cuál 
es el modelo que propone implementar el PMTI que ponga los costos de transporte en el centro 
de la agenda comercial colombiana, y se traduzca en beneficios significativos por volumen y 
diversificación del comercio? Debo confesar que ni veo cómo ni encuentro el carácter 
Intermodal en el PMTI, puesto que se olvida de Urabá y de la expansión del modo ferroviario 
para conectar la Red Central y la Red del Pacífico, además de apostarle al modo carretero y de 
poner a competir ferrocarril carretera y río, a lo largo del Magdalena. 

Para valorar la eficiencia modal entre el sistema Carretero, Férreo y Fluvial, partiendo del 
presupuesto de que la capacidad de carga por viaje es de 5000 ton en un convoy, 2500 ton en 
tren y 30 ton en tractomula, dado que por cada HP de potencia en cada medio, se mueven 1000 
kg por agua, 500 kg por ferrocarril y 150 kg por carretera, tales diferencias hacen que respecto 
al modo carretero que solo tiene competencias en repartos, la hidrovía resulte 6 veces más 
económica y el tren de 3 a 4 veces. Adicionalmente, mientras el mayor tiempo de viaje 
desfavorece la hidrovía, el uso del tren para llegar a los mares de contarse con carga suficiente 
como sería la del carbón, resultaría fundamental por ser competente en tiempo y costos, con un 
doble propósito: salir del altiplano a los dos mares en Urabá y Buenaventura, y alimentar la 
hidrovía desde sendos puertos de contenedores ubicados en la Virginia y el Altiplano, por ser 
los dos centros de gravedad de generación de carga de la Región Andina. 

Pero en materia de trenes, aunque el PMTI considera que sólo son factibles priorizarlos 
asegurando por la vía privada una integración vertical entre una mina de carbón y su 
transporte, olvida que las reservas de petróleo se acabarían en seis años y no propone una 
política pública alterna soportada en la locomotora del carbón andino, como estrategia para 
viabilizar el sistema intermodal y darle sentido al dragado del Magdalena, ya que en materia de 
conexiones férreas entre el centro y el occidente del país, el PMTI únicamente acaricia la idea 
de un túnel por La Línea, obra que seguramente será el que propone ODINSA para pasar 
tractomulas en un planchón férreo, desconociendo el Ferrocarril   Cafetero ya inscrito en el 
PND  2014-2018 además de la imperiosa necesidad de alimentar con trenes la Hidrovía, y 
olvidando impulsar el Corredor Férreo del Cauca urgido no solo de la variante por 
Loboguerrero, sino también de su extensión hasta Urabá donde avanza Antioquia con sus 
grandes megapuertos. 

[Ref.: La Patria. Manizales,  2015.06.20]. Imagen PMTI  

***  

Honda ï La Dorada: potencial nodo intermodal para una plataforma logística.  

Resumen: Esta ponencia, que aborda el tema del plan maestro de transporte intermodal de 
carga, subraya la importancia del Ferrocarril Cafetero y la extensión del corredor férreo del río 
Cauca hasta Urabá para articular la Región Andina mediante el sistema ferroviario a la 
hidrovía del Magdalena, y para la salida el Altiplano a los martes de Colombia, sin poner a 
competir ferrocarril, carretera a hidrovía a lo largo del Magdalena. Además de proponer una 
plataforma logística conurbando Honda ï La Dorada y alimentando la hidrovía con trenes, 
propone apalancar el desarrollo ferroviario en la locomotora del carbón andino si se quiere 
establecer un sistema intermodal de carga estratégico para la competitividad del país ï See 
more 
at:   http://www.bdigital.unal.edu.co/53172/1/hondaladoradapotencialnodointermodal.pdf  

http://www.bdigital.unal.edu.co/53172/1/hondaladoradapotencialnodointermodal.pdf
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HONDA -LA DORADA, POTENCIAL NODO INTERMODAL PARA UNA 
PLATAFORMA  LOGÍSTICA  

Foro Académico: ñDesarrollo Geolog²stico y Estrat®gico en el Magdalena Centro y su 
Proyecci ·n Nacional e Internacionalò 

. 

 

IMAGEN: Portada:  Puente de Hierro sobre el Río Gualí, en Honda. 
Fuente:  http://www.banrepcultural.org  

. 

Organizan: Cámaras de Comercio de Honda y La Dorada.  Ponencia: U. N. de Colombia & S 
M P de Manizales. Honda, 22-de Julio de 2016. 

. 

 La Conurbación Honda ï La Dorada  

 

IMA 1. Hoy las decisiones se toman en las grandes ciudades; de ahí la importancia de una 
Conurbación para el M.C. Fuente propia.  

http://www.banrepcultural.org/


. 

Á La cuenca baja del sistema de drenaje tributario en el Magdalena Centro MC, tiene como 
principal protagonista el río, con sus meandros y la Charca de Guarinocito; esta tierra de 
ranchos de hamacas, de la subienda y del bunde tolimense, también fue la 
tierra de la Expedición Botánica y de los vapores por el río. 

Á Históricamente, desde las exportaciones cafeteras del siglo XX, por el mayor tamaño de las 
embarcaciones, al no haberse dragado el lugar para acceder a Honda, con la llegada de los 
vapores solo hasta Caracolí Honda ï La Dorada pasa a ser el ñpunto ceroò de la navegaci·n del 
Magdalena. Allí llegan el ferrocarril proveniente de la Sabana, por Salgar y Girardot en la 
década de 1920. 

Á Cuenta el MC con cerca de 500 mil habitantes de etnias y culturas diversas de 20 municipios, y 
con un potencial para desarrollar una plataforma logística soportada en el eje urbano Honda-
La Dorada, asociada a la convergencia del sistema multimodal y a su posibilidad de articular el 
Centro y el Occidente de la Región Andina de Colombia. 

. 

Centros de Gen eración de Carga  

 

IMA 2.  Eje Cafetero en el centro del Triángulo de Oro de Colombia, un territorio donde habita 
cerca de la mitad de la población del país. Adaptado de es.wikipedia.org  

. 

Á Aunque en las hoyas del Cauca y el Magdalena, habita el 70% de los colombianos y se generan 
el 70% de la carga y el 70% del PIB nacional, por la dependencia del sistema carretero y la falta 
de un sistema multimodal que articule los modos fluvial y ferroviario, con los trenes e hidrovías 
sólo se moviliza 1,5% de las mercancías en Colombia. 

Á Honda y La Dorada conurbados en el Magdalena Centro y articulados a la Hidrovía del 
Magdalena, podrían conformar el principal nodo del transporte intermodal de carga en la 
Región Andina, al ofrecer una posición geoestratégica que puede al tiempo ser ventaja 
competitiva para estructurar la mayor plataforma logística mediterránea de Colombia.  



Á Para establecer un sistema intermodal de carga, se requiere la expansión del sistema férreo en 
Combia, con dos elementos: 1- articular la hidrovía del M agdalena con el Altiplano y con el 
Norte de Valle, que son los centros de gravedad de generación de carga en la Región Andina; y 
2- extender el Corredor Férreo del Cauca desde Buenaventura hasta Urabá y La Dorada, para 
conectar el Altiplano con los dos mares de la Patria. 

Á Así el Puerto Multimodal sobre la Conurbación Honda ï La Dorada, podría convierte en el más 
estratégico de los Proyectos Yuma, y en la bisagra del Transporte Intermodal de carga de 
Colombia, gracias a su carácter nodal para la navegación por el Magdalena y de puente para 
transversalizar el sistema ferroviario de Colombia. 

. 

Conectividad en la Ecorregión Cafetera  

 

IMA 3.  Hidrovías y Red férrea en la región andina. Fuente: Roda 2005 adaptado  

. 

Á Según la Superintendencia de Puertos y Transporte, las nueve zonas portuarias de Colombia en 
2014 movilizaron 185 millones de toneladas, cifra equivalente al 98% del comercio exterior del 
país, donde la carga en contenedores participó con 2,13 millones de TEU, de los cuales 1,58 
millones correspondieron  al Caribe y 0,55 millones al Pacífico. 

Á Si la carga movilizada por Magdalena alcanzó a 2 millones de toneladas al año en la década del 
2000, donde 1,5 millones fueron hidrocarburos, y si en contenedores Bogotá sólo genera 6 
millones de toneladas anuales, aunque ahora se estima en 8 millones de toneladas-año la carga 
movilizada por el río, para la rentabilidad de la hidrovía habrá que prever la caída de los 
hidrocarburos.  



Á Si el transporte carretero cuesta 3 a 4 veces más que el ferroviario y 6 más que el fluvial, para 
implementar un sistema estructurado de transporte que resuelva la condición mediterránea de 
la Región Andina de Colombia, además de una logística integral, se requiere de la navegación 
por la cuenca del río Magdalena y de la extensión del Sistema férreo de la cuenca del río Cauca, 
hacia el Norte y el Este, además de la variante por Loboguerrero. 

Á Hacia el Este, desde el Km41 hasta el Altiplano pasando al por La Dorada; y hacia el Norte, 
desde el Eje Cafetero hasta Chigorodó, para continuar desde allí hasta Urabá y Cupica, como 
estrategia para articular nuestros dos mares. 

. 

Los costos del Transporte  

 

IMA 4. El Plan Maestro de Transporte Intermodal PMTI,  (Izq)  cuya precaria transversalidad 
ferroviaria se advierte en la red propuesta, contrasta con unos corredores 

logísticos funcionales dependientes del modo carretero para la salida de carga al mar (Der). 
Imagen en: PMIT 2015 -2035. 

. 

Á Según el PMTI 2015-2035, una reducci·n del 1% en el costo ñad val·remò de los fletes, puede 
aumentar las exportaciones entre 6 y 8 veces. Y según la Cámara Colombiana de 
Infraestructura CCI, los costos del transporte en los principales renglones de exportación de 
Colombia (petróleo, carbón, flores, café y textiles), representan entre el 10% y 35% del valor, 
cuando en el orden internacional su incidencia es del 6%. 

Á El estudio ñDestrabando las Arteriaséò BID (2010), al considerar el impacto del transporte en 
el comercio de América Latina y el Caribe, permite concluir que una reducción del 10% en los 
costos del transporte, permitiría incrementar las exportaciones un 30%.  


