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EL FUTURO DEL RIO MAGDALENA

{Para donde va el rio Magdalena?

Riesgos sociales, ambientales y econémicos del proyecto de navegabilidad
Manuel Rodriguez Becerra (editor)

Bogota: Friedrich-Ebert-Stiftung, 2015

Las aguas y riberas del rio Magdalena han estado intensamente ligadas a la
historia de Colombia. Los pueblos indigenas precolombinos se asentaron en sus
orillas y lo remontaron para llegar a nuevos territorios, entre las agrestes monta-
fas de la cordillera de los Andes. Los colonizadores espafioles lo usaron como via
principal para trasladarse entre la Region Caribe y el interior del pais, haciendo
florecer importantes poblaciones como Mompox, Honda, Ambalema y Neiva.
En la actualidad, cuatro de cada cinco colombianos viven en la cuenca del rio,
donde se concentra la mayor parte de la actividad econdmica del pais.

Es asi que el Magdalena conforma un espacio de gran importancia sociocultu-
ral, econdmica y ambiental. Importancia sociocultural porque su historia ha in-
fluido profundamente en el folclor, la gastronomia y las costumbres de las pobla-
ciones que reciben su influencia, regalindonos importantes piezas del patrimonio
material e inmaterial de la nacién, como el carnaval de Barranquilla y el puente
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Navarro en Honda. Importancia econémica porque en la macrocuenca Magdale-
na-Cauca se produce cerca del 85% del P8 nacional y tienen asiento importantes
centros productivos como Bogotd, Bucaramanga y Medellin. Importancia am-
biental porque es habitat de numerosas especies animales y vegetales, y sus aguas
proveen recursos esenciales en las cadenas productivas de sus pobladores.

Y en la actualidad, ;jpara donde va el rio Magdalena? Esa es la pregunta que
este libro, editado por Manuel Rodriguez Becerra, exministro de Ambiente y ac-
tual profesor titular de la Universidad de los Andes, intenta responder a la luz de
los riesgos que el proyecto de recuperacion de la navegabilidad implica. Diez ar-
ticulos de destacados académicos fueron compilados por Rodriguez Becerra, con
el apoyo del Foro Nacional Ambiental y la Fundacion Friedrich Ebert Stiftung.
Cada escrito expone distintas perspectivas del presente y futuro del rio Magda-
lena, desde diferentes disciplinas y abordando los tres ambitos descritos en el
parrafo anterior.

Vale la pena iniciar con la descripcién del proceso que ha recorrido este pro-
yecto de recuperacion de la navegabilidad, tal como lo describe Eduardo Aldana
Valdés, profesor y exrector de la Universidad de los Andes. A finales de octubre
de 2012, Cormagdalena, entidad responsable del proyecto, anuncié suintencién de
licitar las obras de recuperacion de navegabilidad del rio. En mayo de 2013 se in-
formaba del interés de cinco empresas por competir en la concesion del Magdale-
na, un negocioé que requiere inversiones cercanas a cop $1,2 billones. En julio se
anunciaba que la multinacional de carga Impala construiria una terminal portua-
ria en Barrancabermeja y pondria en funcionamiento una flotilla de barcazas, sin
que fuera necesario la culminacion del proyecto de navegabilidad. Ya para mayo
de 2014 se anunci6 la apertura formal del proceso de licitacion. Luego, en julio
del mismo afo, se conocia que dos de las empresas precalificadas declinaban su
intencion de participar en el proceso, quedando como tnico proponente el con-
sorcio Navelena, al cual finalmente le fue adjudicado el contrato el 15 de agosto.
El consorcio estaba integrado por la firma Brasilera Odebretch y la colombiana
Valorcon.

El articulo termina en este punto del tiempo, pero el proceso continué. Hacia
finales de 2016 estallo el escindalo de corrupcion de Odebretch, implicada en
entregar sobornos a cambio de la adjudicacion de contratos en varios paises del
mundo. El impacto reputacional provocé que el consorcio no fuera capaz de con-
seguir la financiacion requerida para iniciar las obras de construccién. Ante esta
situacion, en abril de 2017, Cormagdalena declaré la caducidad del contrato con
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Navelena. En este momento (junio de 2017), se prepara el inicio de otro proceso
licitatorio que se espera culmine en enero de 2018.

Otra pregunta que surge es: jen qué consiste el proyecto de recuperacion de
la navegabilidad del rio Magdalena? La respuesta la aporta Jorge Enrique Sienz,
consultor encargado de los disefos de ingenieria del proyecto. Desde 1993 se han
adelantado estudios de demanda de carga. Un estudio de factibilidad de 2001
habia recomendado rehabilitar la navegacion hasta Puerto Salgar. A partir de
estas bases, se realizo el primer estudio de obras de encauzamiento en 2006 y se
revisé en 2012; en 2009 se presentaron estudios detallados para el sector Puerto
Berrio - Barrancabermeja; en 2011 para el sector Puerto Salgar - Puerto Berrio;
y en 2012 se entregaron los estudios para el tramo Barrancabermeja - Regidor.
La planeacién de las obras quedé consignada en un plan maestro que pretende
guiar la preparaciéon de los planos finales y las especificaciones de construccion.
También se hicieron estudios de barimetria, ggcomorfologia del valle del rio y com-
portamiento hidrologico. Estos disefios se basaron en los procedimientos del u.s.
Army Corps of Engineers, para intervenciones de alcance similar en el sistema
del rio Missisippi y sus afluentes.

En resumen, se determinaron las dimensiones para que el rio sirva de canal
navegable de dos vias, las estructuras a construir para las obras de encauzamiento,
y actividades de dragado que permitirdn mantener la profundidad minima reque-
rida a lo largo del rio. Las obras de encauzamiento se realizardn en puntos espe-
cificos entre Puerto Salgar y Barrancabermeja, tramo en el que actualmente no
existe navegacion fluvial. Para el tramo entre Barrancabermeja y Bocas de Ceniza,
donde el Magdalena vierte sus aguas al Mar Caribe, se realizardn dragados que
aseguren la profundidad minima para el transito de las embarcaciones definidas.
Las embarcaciones que podrin navegar a lo largo de todo el canal estaran com-
puestas por un remolcador y seis barcazas, con una capacidad total de transporte
de 7.200 toneladas, a una profundidad minima de siete pies.

La descripcion del proyecto deja claro que la recuperacion de la navegabilidad
del rio Magdalena tiene el objetivo eminentemente econémico de mejorar la efi-
ciencia del transporte de carga en el pais. Desde mi punto de vista, este objetivo
es el parametro a utilizar para evaluar el desempefio y factibilidad del proyecto,
ciertamente, teniendo en cuenta los posibles efectos y riesgos ambientales y socia-
les que genera. Los articulos que resumo a continuacion realizan esta evaluacion.
El primero, de Felipe Castro, Helena Garcia y Juan Benavides, consultores de Fe-
desarrollo, presenta una evaluacion econdémica del proyecto. El segundo, de Jaime
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Ivan Ordofez, profesor de la Universidad Nacional, hace un analisis critico de
los supuestos e implicaciones del proyecto.

La evaluacion econdmica utiliza dos modelos que describen la economia co-
lombiana y estiman el impacto que tendra el proyecto sobre el PIB y otras varia-
bles, tomando en cuenta los efectos de las inversiones de capital y gastos operati-
vos que realizaria Navelena entre 2015 y 2017. Ambos modelos predicen impactos
cercanos a cop $1,8 billones a valor presente de 2015, 0 0,25% del riB de ese afio.
I[gualmente se estima la creacion de 9.400 empleos anuales, en promedio, duran-
te la duracién del proyecto.

Adicionalmente, se utiliza un modelo costo-beneficio que calcula los benefi-
cios socioecondmicos, directos e indirectos, frente a los costos de capital, operati-
vos y otros costos administrativos. Los beneficios evaluados son:

¢ Desviacion del trafico carretero al rio y reduccion de costos de transporte.
e Aumento del comercio exterior.

* Reduccion del costo de mantenimiento de las carreteras.

¢ Reduccién de emisiones de gases de efecto invernadero.

¢ Generacion de empleo.

Se comparan seis escenarios segun distintos supuestos de evolucién de los ser-
vicios de carga por el rio, y se encuentran beneficios positivos para los escenarios
con grandes ahorros en el costo de transporte por el rio (80%) y grandes aumentos
en la carga transportada (40% mds de carga que en las estimaciones iniciales). El
escenario donde los ahorros en costos son de 40% y se transporta solo 20% més
de carga arroja una relacion costo-beneficio negativa.

Otro punto que se discute en el estudio son los riesgos ambientales y los im-
pactos sobre las actividades de pesca y turismo. Para estos temas se utiliza un ana-
lisis cualitativo que no va mucho mas all4 del diagndstico de la situacion actual,
pues al momento de evaluar los impactos presenta muchas ambigiiedades. En el
caso de la pesca se identifican riesgos como la dificultad del flujo de peces por
las obras de encauzamiento y cierre de brazos de afluentes y ciénagas; mientras
que en las potencialidades del proyecto se identifican los beneficios exactamente
opuestos, es decir mejor flujo de peces y conexion con ciénagas.

En el siguiente articulo, Ordofiez explica las particularidades del rio Magdale-
nay las caracteristicas que hacen del proyecto de recuperacion de la navegabilidad
inviable técnica, social y ambientalmente. Se entiende que la navegacion fluvial
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es apenas uno de los multiples servicios ecosistémicos de abastecimiento que de-
penden del capital natural de los ecosistemas y de las politicas de transformacién
de ese capital. Por lo tanto, la navegacion del rio debe estar condicionada dentro
un marco de seguridad fisica y ecosistémica que conduzcan al mejoramiento de
las condiciones de bienestar de poblacién de la cuenca.

Desde el aspecto técnico se critica que los estudios de ingenieria se hayan he-
cho tomando como modelo el rio Missisippi y sus tributarios, dado que sus carac-
teristicas guardan muy poca similitud con las del Magdalena. No se construyeron
modelos hidraulicos y fisicos que muestren con precisién el comportamiento del
rio a lo largo de toda la extensién del proyecto. En consecuencia, los estudios y
disenos de factibilidad Fase 111, presentados para avalar el proyecto, son dudosos
y superficiales.

El proyecto no especifica la cantidad de material que debe ser dragada ni su
disposicion. Sin embargo, Ordofiez opina que estas actividades deben considerar-
se una obra capital con disefio especifico. Cormagdalena draga 5.500.000 metros
ctbicos para mantener el canal navegable entre Barrancabermeja y Cartagena.
Navelena ha dicho que espera dragar apenas 600 a 800 mil metros ctbicos al afio.
La explicacion parece provenir del convencimiento de que a medida que se draga
el canal, el rio comienza a auto-dragarse — teoria, a mi juicio, también errada.

En el aspecto economico, la relacion beneficio costo, estimada por un estudio
de 2014 que sustenta el proyecto, es de apenas 1,05. Ademas, para ser rentable
se requiere que la navegacion de dificil trayecto entre Puerto Salgar y Barranca-
bermeja sea habilitada 24 horas al dia durante todo el afio. Estos dos supuestos
son de notoria fragilidad ya que ningun rio en el mundo los cumple. Sumando la
crisis de los precios del petréleo y el carbon, principales productos transportados
por el rio y cuya produccién disminuyé en los ultimos afios, parece que la ya baja
relacion costo beneficio descansa en supuestos poco solidos.

En el aspecto ambiental se enuncia que los rios mas contaminados del mundo
son aquellos que conforman los grandes sistemas de transporte fluvial, debido a la
primacia de cargas ambientalmente peligrosas, como el petroleo. Sin embargo, el
Estado colombiano no ha establecido un plan de controles para evitar accidentes
y su postura parece ser dejar la responsabilidad en manos de los concesionarios.

Larecomendacion del articulo de Ordoiiez es rechazar el proyecto y suspenderlo
hasta que Cormagdalena sea reorganizada y dirigida a un objetivo mas amplio, que
incluya el desarrollo sostenible de toda la cuenca del Magdalena. La conclusion
del articulo de Castro, et. al, es que el proyecto genera importantes beneficios
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econdmicos para el pais, especialmente en disminucion de costos de transporte,
aumento del comercio internacional y creacién de empleo.

Las posturas y argumentos expuestos evidencian la existencia de un acalorado
debate sobre la conveniencia del proyecto de navegabilidad. A continuacién pre-
sento unos comentarios sobre algunos de los argumentos antes mencionados. El
proyecto de navegabilidad es el primero de la cuarta generacion de concesiones
de infraestructura, donde se reformo la estructura de los contratos de licitaciéon
para exigir estudios de factibilidad de los proyectos con mayor nivel de detalle y
una distribucion de riesgos que refleje las fortalezas propias de cada agente. De
esta manera, el proyecto de recuperacion de la navegabilidad cuenta con estudios
mucho mas detallados que otros proyectos de infraestructura realizados en el
pasado.

Los estudios de factibilidad econémica muestran que el proyecto generara
retornos considerables y positivos en la mayoria de los escenarios. Por tal razén,
considero que el reto mas grande es alcanzar las eficiencias en la cadena logisti-
ca mediante una adecuada administracion del proyecto y la construccion de la
infraestructura de intercambio modal necesaria para materializar la reduccion
de costos y la complementariedad con el transporte por carretera, para, de esta
forma, asegurar el aumento de las cargas que se dirigen al rio.

Las dindmicas del rio Magdalena han sido poco estudiadas; se necesita pro-
fundizar en su entendimiento. Si bien es cierto que la principal motivacion del
proyecto es transportar hidrocarburos y carbén, cargas de eminente vocacién flu-
vial, un estudio detallado de las posibilidades de atraccion de otro tipo de cargas
hacia el rio no se ha realizado (Zambrano, 2016).! En el mismo sentido, uno de
los mayores lunares del proyecto es la falta de informacion ambiental que pueda
ayudar a la toma de decisiones. No se hizo una estimacion de los costos que gene-
rarian posibles daflos ambientales en la construccion del proyecto, basicamente
porque la informacioén es inexistente.

Al respecto, cuatro articulos abordan distintas dimensiones del estado am-
biental del rio, que se cruzan en mayor o menor medida con el alcance del pro-
yecto de recuperacion de la navegabilidad. Aun asi, todos ellos comparten una vi-
sion que identifica al rio Magdalena como un sistema complejo donde el capital

! Este trabajo, realizado a partir de una pequefia muestra de empresas en Bogota, sugiere que entre 10% y
25% de ellas consideraria utilizar el rio para transportar su carga de exportacion e importacién. Sin embargo,
no fue posible ampliar los resultados al total de empresas presentes en la ciudad.
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natural, humano y social intervienen de multiples formas, produciendo distintos
impactos sobre el rio, los servicios ecosistémicos que presta y su resiliencia.

Sandra Patricia Vilardy, profesora de la Universidad del Magdalena, explica
la condicion del rio como un sistema complejo que aporta importantes servicios
ecosistémicos que sustentan a gran cantidad de la poblacion y la economia co-
lombiana. Por un lado, el Magdalena proporciona servicios para la generacién
eléctrica, transporte fluvial, soporte fisico a la extraccion de hidrocarburos, la
ganaderia y la agricultura, regula el ciclo de los nutrientes y sirve de sumidero de
residuos. Por otro lado, las politicas productivas y los planes regionales de desa-
rrollo que aprovechan los servicios del rio han sido concebidos primordialmente
desde una base sectorial, sin tener en cuenta la relacién con otros sectores y di-
mensiones territoriales. La implementacion de estas politicas ha generado fuertes
cambios en los ecosistemas y las dinamicas sociales y econdmicas, que se traducen
en problemas como: acelerada deforestacion, aumento de la sedimentacion, so-
brepesca y pérdida de la biodiversidad.

Su diagndstico es que la salud de los ecosistemas de la cuenca del Magdalena
presenta una situacion de deterioro critica. La propuesta de solucién es disefiar
un plan de atencion integral, basado en la reconstruccion de la resiliencia de la
cuenca, entendida como la capacidad de absorber las perturbaciones, mantenien-
do su integridad ecologica, sin cambiar a un estado no deseado. EI plan debe
adelantar un proceso de valoracion integral de la cuenca que tenga en cuenta su
multidimensionalidad, sus funciones y servicios ecosistémicos, para enfrentar el
cambio climatico, sin reducir su complejidad en términos monetarios.

Thomas Walschburger, Héctor Angarita y Juliana Delgado, investigadores The
Nature Conservancy, presentan un modelo para el andlisis integrado de oferta y
demanda hidricas de la cuenca Magdalena-Cauca. Se plantean tres escenarios. El
primero se refiere a las condiciones actuales de intervencion de la cuenca, que
corresponden a 13 grandes embalses de generacion hidroeléctrica. El segundo se
basa en el plan de expansién nacional de generacion eléctrica a largo plazo (2012
- 2025), que contempla que seis embalses mds entren en operacion. El tercero es
un escenario que contempla ocho hidroeléctricas adicionales en 2025.

La conclusion general es que el efecto agregado de la construccién de las repre-
sas sobre el comportamiento hidrolégico del rio sera la modificacion de sus regi-
menes de caudal, posiblemente generando eventos de sequia més extensos que los
historicamente observados y degradando la capacidad de prestacién de servicios
ecosistémicos.
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Las recomendaciones mas importantes son las siguientes:

¢ Analizar los efectos acumulativos del sector hidroeléctrico, minero y agrope-
cuario a nivel de cuenca y definir estrategias para minimizar sus impactos.

¢ Definir el valor de los principales servicios ecoldgicos de los humedales y
planicies inundables del rio, para contar con herramientas costo-beneficio
que permitan analizar diferentes alternativas de desarrollo. Los benefi-
cios que generan los servicios ambientales que presta el rio no han sido
calculados y en algunos casos podrian ser mayores que el beneficio genera-
do por proyectos hidroeléctricos.

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

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

Juan Dario Restrepo, profesor de la Universidad Eafit, explica que los bosques
absorben el agua de las cuencas de los rios y ayudan a controlar el nivel de su
cauce en épocas de lluvia. En los sistemas montafiosos de altas pendientes, la re-
mocién de la cobertura forestal deja expuestos los suelos a la accion de las lluvias
y a la erosion superficial. Por este motivo se pregunta, ;cudl es la magnitud de la
erosion en el rio Magdalena y cudles son sus implicaciones en las inundaciones
durante los eventos invernales?

Una de las formas de estimar la erosion es la medida de los sedimentos trans-
portados en suspension por los rios. Un estudio de la Universidad Eafit y la Uni-
versidad de Colorado encontré que 78% del area de la cuenca del Magdalena
presenta valores criticos de erosion.

Una explicacion de este hallazgo es el avance de la deforestacion. Colombia,
que ocupa solo el 1% del 4rea continental del mundo, representa el 5% de la
deforestacion global, ubicaindose en los primeros 10 lugares de deforestacion del
planeta. Otro estudio utilizd un modelo numérico para explicar el transporte de
sedimentos del rio a partir de variables climaticas, hidrolégicas, litologicas, mor-
fométricas, y del impacto humano por deforestacion, entre 1980 y 2010. El resul-
tado sugiere que la deforestacion explica el 9% del transporte de sedimentos del
rio durante la ultimas tres décadas. La agricultura, seguida de la urbanizacion,
son las actividades de origen humano que han transformado en mayor escala los
suelos de la cuenca del Magdalena.
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Se concluye y recomienda que la cuenca del Magdalena cuente con un sistema
integrado de analisis y control ambiental y que los escenarios de erosion sean
contemplados en las proyecciones futuras de las obras de infraestructura y del
dragado de los canales.

En el siguiente articulo, José¢ Vicente Mogollén, exministro de Ambiente, se
enfoca en describir la interrelacion entre las aguas que el Magdalena arroja al
mar y el comportamiento de las playas al este y suroeste de su desembocadura.
Entre 1926 y 1936 se construyeron tajamares en la desembocadura del rio para
permitir la entrada de barcos al puerto en Barranquilla. Estas obras produjeron el
efecto secundario de aumentar la velocidad de salida del rio al mar, enviandolas
directamente al caiién submarino frente a su desembocadura. Por consiguiente,
la forma en que las arenas y sedimentos que arrojaban las aguas del rio se esparcian
a lo largo de las costas aledafias sufrié una modificacion. En estas zonas, tradicio-
nalmente se presenta un fenémeno de transporte de arenas en el que el oleaje
remueve las arenas de las playas y las reemplaza con arenas provenientes del rio.
Sin embargo, desde la construccién de los tajamares el aporte de arenas del rio a
las playas disminuyo y el fenomeno de erosién predominé, provocando que el
mar se comiera las playas al norte de Cartagena, en especial las de Salgar y Puerto
Colombia.

El proyecto de recuperacion de la navegabilidad dragara y canalizara el rio, lo
que probablemente producird un aumento de la velocidad de su cauce y agudizara
el fenomeno de erosion de playas descrito. Asi mismo, el dragado retirara millones
de metros ctibicos de arenas sin que haya claridad sobre donde seran depositadas.
Cormagdalena no ha estudiado los impactos ambientales del proyecto respecto
a estas dos caracteristicas. Tanto asi, que no tiene la intencién de considerar los
dragados como labores de mantenimiento, lo que significa que no seria necesario
que se expida licencia ambiental para realizarlos.

La conclusion es que faltan los necesarios estudios para comprender el alcan-
ce y el impacto del proyecto. Sin informacion cientifica confiable no es posible
saber, por ejemplo, si el mar seria capaz de comerse las playas de Cartagena y la
avenida Santander. Otros fendmenos naturales que genera la desembocadura del
Magdalena ya han tenido importantes consecuencias en el pasado, como cuando
sus arenas cerraron la boca grande de acceso a la bahia en épocas de la colonia vy,
por coincidencia, ayudaron a impedir que los ingleses se aduefiaran de la ciudad
en 1741.

Ahora bien, a la éptica ambiental se le suma la perspectiva social. El articulo de
Mauricio Valderrama Barco, investigador de la Fundacion Humedales, describe

189



RESENAS

la condicién actual de la pesca en el rio y de las personas que se dedican a esta
labor. Las principales especies de peces siguen un patron de migracion ligado al
ciclo hidrologico de la cuenca Magdalena-Cauca. En verano, cuando las planicies
inundables disminuyen en volumen y tamafio (diciembre a marzo de cada afio),
muchas poblaciones de peces se dirigen hacia los canales principales de los rios
y los remontan en una migraciéon masiva pre-reproductiva, generando el evento
conocido como la subienda, donde se ejerce una actividad intensa de pesca. La
produccién de pescado en 2010 se estimo en 39.040 toneladas, lo cual indica que
en los ultimos 35 afos la pesca se redujo a la mitad. Las personas dedicadas a este
oficio se han mantenido en un numero relativamente estable. Un censo del 2015
indica que son 32.798 pescadores en situacion de pobreza.

Los problemas identificados como amenazas para la sostenibilidad de la pesca
son:

¢ Sobreexplotacion: las dos principales especies obtenidas del rio, el boca-
chico y el bagre rayado, estan sobreexplotadas y se consideran en riesgo.

e La regulacion hidrologica y la construccion de embalses que impiden el
acceso de los peces a zonas de reproduccion.

¢ Eventos climaticos con periodos secos mds frecuentes donde la explota-
cién pesquera es mds pronunciada.

e La pérdida de superficie de las planicies inundables, dreas estratégicas de
cria y productividad de peces.

e Laintroduccién de especies foraneas como la tilapia.

¢ Bajo nivel de asociatividad de los pescadores, y su desproteccién social y
econdmica.

Ante esta situacion, en 2011 se cre6 la Autoridad Nacional de Acuicultura y
Pesca (Aunap). Sin embargo, el avance en acciones de mitigacién de la pesca ex-
cesiva y el mantenimiento de ecosistemas acudticos es bajo. La estrategia de orde-
nacion pesquera para la cuenca Magdalena-Cauca, formulada por organizaciones
de la sociedad civil en 2014, aclara que es necesario revertir la baja inversion del
Estado en ordenacién pesquera. También se recomienda investigar los efectos que
el proyecto de mejoramiento de la navegabilidad tendra sobre las poblaciones de
peces

En el ultimo trabajo del libro, German Fierro Medina, investigador de la Fun-
dacion Erigaie, describe el rio Magdalena a través de los municipios que hacen
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parte de su rivera y que han forjado la historia y cultura que lo caracteriza. A lo
largo del texto es evidente la critica de que lo que se recupera es un canal navega-
ble, pero no el rio como de organismo multifacético donde convive la pobreza de
varios pueblos, los riesgos ambientales, la fuerte merma de la pesca y el potencial
para el turismo, la gastronomia y la cultura.

La critica de Fierro Medina ejemplifica una tendencia del resto de articulos
de corte ambiental al sefalar que es necesario que el proyecto de recuperaciéon de
la navegabilidad incluya medidas para afrontar los otros retos ambientales, eco-
nomicos y sociales que, de tiempo atrds, padece la cuenca Magdalena-Cauca. Sin
embargo, como ya sefalé, el criterio para evaluar la conveniencia del proyecto se
debe centrar en los retornos econémicos que genera, incluyendo, claro esta, los
costos ambientales atribuibles directamente al mismo. La mayoria de las proble-
maticas ambientales que el libro presenta tiene causas en otro tipo de actividades
humanas y es un error pretender que su solucién sea la paralizacion del proyecto.

El fraccionamiento sectorial de la gestion ambiental es un problema que de
forma recurrente mencionan varios autores. Es, ademas, un problema transver-
sal a toda la institucionalidad del pais, no solamente a la gerencia de la cuenca del
rio Magdalena. Los argumentos a favor de que el gobierno disefie la politica am-
biental de forma integral y articulada con las politicas de desarrollo productivo
son incuestionables. Es urgente que se adelante esta tarea, iniciando con la adop-
cién de modelos de cuantificacion de los impactos ambientales de las principales
estrategias y proyectos de desarrollo productivo. También es pertinente evaluar la
conveniencia de disefiar politicas focalizadas para atender las necesidades de las
comunidades riberefias en situacion de pobreza.

Finalmente, en cuanto al proyecto de recuperacién de la navegabilidad del rio
Magdalena, es bienvenida la discusion sobre las recomendaciones de mejora pun-
tuales que se formulan en el libro. Estas recomendaciones deberian considerarse
por el gobierno nacional y Cormagdalena dentro del nuevo proceso de licitacion,
o como complementarias a este. Primero, aceptar y exigir que se tramite la licen-
cia ambiental tanto para las obras de encauzamiento, como para las de draga-
do propuestas. La licencia ambiental debe acompanarse de estudios de impacto
ambiental que cuantifiquen la magnitud del impacto del proyecto sobre el ciclo
de reproduccion de las especies de peces y los riesgos por vertimiento de cargas
contaminantes, y que formulen las medidas de mitigacion y manejo necesarias.
Segundo, investigar qué productos, ademas de hidrocarburos y carbon, pueden
ser atraidos hacia el rio y disefiar un plan que incentive el transporte de estos
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bienes por el modo fluvial. Tercero y tltimo, reformar Cormagdalena para que
opere bajo un mandato de tratamiento integral de la cuenca.

GUSTAVO ALBERTO ZAMBRANO
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