
l     205     l

ESTRATEGIAS DE LA ARMADA DE 
COLOMBIA PARA DINAMIZAR EL 

DESARROLLO FLUVIAL DEL PAÍS*

Nicolás López Pulgarín* *

Cuando una sociedad asume e interioriza el valor 
e importancia del agua, adquiere el bien más precioso: 

Conciencia, bien sea marítima, fluvial o hídrica, pero, en definitiva, 
conciencia del valor y poder que otorga el agua.

Jenness DiAmonD.

Introducción

El futuro no se avizora del todo claro y los Estados se ven cons-
tantemente enfrentados a una amplia variedad de posibles escenarios 
internacionales que los ubican ante a problemas estratégico-militares, 
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cuyas características, por ahora, no conocemos del todo; no obstante, 
cualquiera sea la situación a la cual llegue el sistema internacional, los 
países se verán en la ineludible necesidad de participar en este con sus 
Fuerzas Militares (Vergara, 2003).

Los ríos han tenido una gran importancia para la civilización, la 
comunicación y el desarrollo de los países. Colombia, por sus caracte-
rísticas geográficas y por su capacidad hídrica y fluvial, tiene una gran 
oportunidad para desarrollar un mejor aprovechamiento de esos recur-
sos; en especial, cuando se cuenta con recursos hídricos que incluyen 
condiciones de navegabilidad en todas las épocas del año, que son la 
principal y más eficiente vía de comunicación entre regiones, y con gran-
des potenciales agroindustriales.

La Armada Nacional, como institución que salvaguarda e impulsa 
el desarrollo marítimo y fluvial, ha hecho presencia en estos escenarios 
por más de 80 años, lo que le ha brindado un conocimiento del medio 
y el desarrollo de capacidades. Entre dichas capacidades se destacan 
el diseño y la innovación en la construcción de diferentes tipos de pla-
taformas fluviales, que son en la actualidad el factor dinamizador para 
lograr la presencia y la cobertura de tan importante recurso.

No obstante lo anterior, el concepto de desarrollo fluvial no ha teni-
do el impulso ni la inversión que se requieren por parte de los sectores 
estatal y privado. Las causas se pueden asociar al superávit de recursos 
agroindustriales con el que cuenta la zona céntrica del país; también, 
a la inseguridad de las vías fluviales, a su alto costo de explotación y 
desarrollo, y al empleo y el fomento de otros medios de transporte. To-
dos ellos son aspectos que, en suma, le restaron atención a la inversión 
privada en el sector, y causaron poco estímulo económico y financiero 
y bajo desarrollo de infraestructura por parte del sector público.

No se pueden desconocer la importancia ni el aporte que tuvieron 
los ríos y el transporte fluvial para el desarrollo y la construcción de 
algunas áreas del país, como los departamentos de Putumayo y Ca-
quetá, entre otras, ni que ello permitió la interconexión entre regiones; 
en especial, desde las zonas costeras y selváticas hacia el interior, don-
de se asentaron la industria y la mayor explotación económica de los  
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recursos. Sin el empleo de los ríos, Colombia habría enfrentado mayo-
res dificultades, debido a su relieve montañoso.

Con el inicio del nuevo milenio, se dan a conocer importantes cam-
bios en la explotación agroindustrial en el país. Por primera vez en 
muchos años, se dan a conocer importantes inversiones y la puesta en 
marcha de proyectos productivos de explotación de madera cultivada, 
siembra de soya y maíz, entre otros productos, en zonas geográficas de 
los departamentos de Meta, Vichada y Guainía, todos los cuales cuen-
tan con abundantes recursos fluviales, y que requieren una capacidad 
y una infraestructura específicas para su aprovechamiento eficiente y 
para movilizar las materias primas y los recursos que los proyectos de-
mandan para ser llevados a mercados nacionales y de exportación. Es-
tas iniciativas, que parecen aisladas, han cobrado fuerza en diferentes 
sectores nacionales y regionales, donde llaman la atención y evidencian 
la necesidad de dar más impulso al transporte fluvial e incorporarlo en 
las agendas del Gobierno, para brindar más apoyo al sector.

Cabe resaltar la inclusión de esta necesidad en el Plan Nacional de 
Desarrollo (PND) 2018-2022 “Pacto por Colombia, Pacto por la Equi-
dad”, con tareas y metas específicas, y de las que, sumadas a iniciativas 
de años anteriores, se espera que tengan los resultados y el impacto 
que el país y el sector requieren. Es ahí donde la Armada Nacional, 
con presencia en muchas de esas regiones y con su experiencia y su 
conocimiento de las necesidades propias de ellas, pone a disposición 
del país sus capacidades para impulsar dicho sector y así contribuir a 
las políticas del Gobierno nacional de impulsar las regiones y hacer 
mayor presencia interinstitucional, logrando de esa forma una mayor 
consolidación y soberanía y negar espacios a la criminalidad, entre 
otros aspectos.

Las cuencas hidrográficas tienen una importancia estratégica, no 
solo como fuentes de suministro de agua, sino también, como recursos 
geoestratégicos para el desarrollo de energía y como zonas de interre-
lación con otros Estados vecinos. Es importante analizar la proyección 
estratégica de los países que se benefician de recursos y vías fluviales, 
teniendo en cuenta su ventaja sobre otros que carecen de ellos o cuentan 
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con dichas vías, pero en menor cantidad; eso, además de su aprovecha-
miento para desarrollo social, económico, político, estratégico y militar 
(Uribe et al., 2017).

El desarrollo fluvial en Colombia

Los procesos de desarrollo de la civilización humana se han dado 
en torno a los recursos hídricos y su aprovechamiento: brindan las con-
diciones para el suministro de agua, como medio práctico y económico 
de transporte, así como para la fertilidad de los territorios adyacentes 
y a la hora de facilitar una mayor y mejor explotación agrícola. Colom-
bia no es ajena a dicha condición: la capacidad hídrica del país lo ha 
catalogado como el tercer país en el mundo con este recurso por km2, 
el quinto en recursos hídricos y el sexto en aguas interiores navegables 
(Montagut, 2015).

Desde 1550, con la conformación del régimen colonial en el país, 
los ríos han tenido una participación fundamental en facilitar el proceso 
expansivo hacia el interior del país y la conformación de poblados. El río 
Magdalena, uno de los principales de Colombia, es, quizá, la principal 
arteria entre las que comunican la zona Caribe con el interior del país, o 
con el llamado puerto de Honda, para la época, lo cual facilitaba la llega-
da a Bogotá, y así permitía solventar las dificultades geográficas, debido 
a las cordilleras. Hechos similares y de menor impacto se presentaron en 
otras regiones, donde a sus orillas se conformaron grandes asentamien-
tos y poblados.

En la cuenca del río Magdalena se han desarrollado los mayores 
avances en el aprovechamiento del recurso hídrico en el país. La nave-
gación fluvial es uno de ellos: por ejemplo, gracias a la inauguración y 
la puesta en marcha de la refinería de petróleo en Barrancabermeja, en 
1922, se generó una economía amplia y dinámica, ante la ausencia de 
otras vías de comunicación, por lo que el río, forzosamente, adquiría 
mayor importancia:
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Debido a la competencia entre las grandes compañías petroleras 

americanas, inglesas y holandesas, se reflejó en Colombia, donde 

se resolvió a favor de la Tropical Oil Company, filial de la Stan-

dard (New Jersey) Oil Company, mundialmente conocida como 

Esso. Esta empresa adquirió la Concesión de Mares y el gobierno 

colombiano aceptó esa transferencia sobre unas 500.000 hectá-

reas en torno a Barrancabermeja. Esta localidad se convirtió en-

tonces, de la noche a la mañana, no solo en la capital petrolera de 

Colombia sino en el principal puerto sobre el río Magdalena. El 

petróleo se suma al auge cafetero para iniciar la economía moder-

na en Colombia. El crecimiento económico fatalmente se reflejará 

en la mejor calidad del transporte, empezando por el río Magda-

lena. En 1925 se mueven por el río Magdalena 388.000 toneladas 

y 101.675 pasajeros. (Villamil, 2017, pp. 208-209)

Pero ese desarrollo fluvial empieza a decaer a partir de los años se-
senta del siglo xx, debido al desarrollo de vías terrestres de comunica-
ción y del empleo del transporté aéreo, y estuvo a punto de desaparecer 
como medio de transporte rentable y competitivo. A inicios de la década 
de 1990, cobra nuevamente importancia, gracias a la demanda del trans-
porte de hidrocarburos, y a la introducción del transporte intermodal 
por industrias del interior del país, que buscaban nuevas opciones para 
llegar a los puertos de exportación, lo cual generó interés en la inversión 
privada y en la búsqueda de concesiones con el Estado.

El río Magdalena, como principal cuenca hidrográfica colombiana, 
es el primerísimo referente de un desarrollo en este campo en el país, 
gracias a sus condiciones de navegabilidad durante gran parte del año 
y a su conectividad con dos grandes ciudades puerto: Cartagena y Ba-
rranquilla. Estos beneficios promueven mejores condiciones de compe-
titividad del país, mediante la reducción en los costos de producción y 
de comercialización, lo que, a su vez, promueve el impulso de ventajas 
competitivas que permiten un mayor grado de especialización producti-
va (Cipoletta y Sánchez, 2010).
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Importancia del empleo de los recursos hídricos

El transporte fluvial

A lo largo de la última década, Colombia ha tenido un significati-
vo crecimiento en el transporte de carga, producto de una activación 
económica y de un progresivo crecimiento de sus exportaciones. Este 
crecimiento se refleja en una mayor cantidad de carga y en un mayor vo-
lumen, lo que requiere grandes distancias recorridas y el empleo de va-
rias modalidades de transporte, y ello permite la participación de varios 
sectores y la participación y el comercio de varias regiones geográficas.

El transporte por carretera es el más utilizado y tradicional en el 
país, por su conectividad entre el origen y el lugar de destino, y porque 
es versátil en cuanto al tipo de carga y la cantidad que se transporta; la 
principal limitación es su alto costo, en comparación con otros medios, 
como el férreo y el fluvial, los cuales, adicionalmente, permiten un mayor 
volumen de carga y son más eficientes en relación con el costo de opera-
ción, en materia de combustible. Esta relación se muestra en la tabla 2.

Tabla 2. Ventajas de los transportes de carga fluvial y férreo

Para transportar 1600 t 
se requiere…

Distancia para transportar 1 t de carga 
con 1 L de combustible

Fluvial Una barcaza Barcaza 251 km

Férreo 40 vagones de 40 t Tren 101 km

Carretero 80 camiones de 20 t Camión 29 km

Para transportar 1600 t 
se requiere…

Distancia para transportar 1 t de carga 
con 1 L de combustible

El valor del flete frente al modo 
fluvial es… Con 1 hp se puede transportar…

Fluvial 1 Fluvial 22,2 t

Férreo 1,4 Férreo 7,4 t

Carretero 3,2 Carretero 1 t

Fuente: Departamento Nacional de Planeación (2020).
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Pese a las cifras de eficiencia y poca rentabilidad que se muestran en 
la tabla 2, el transporte terrestre, también llamado carretero, es el más 
empleado en Colombia dentro del total de movilización de carga, con 
el 73,5 % de participación, seguido por el modo férreo, con el 23,6 %; 
el modo fluvial, con el 1,5 %; el cabotaje, con el 1,3 % y el modo aéreo, 
con el 0,1 %. Dicho comportamiento se ha mantenido relativamente es-
table desde 2004, tal cual se observa en la figura 16. Cabe resaltar que, 
al excluir el carbón y el petróleo de la matriz modal, se presenta la si-
guiente distribución: el modo de transporte carretero moviliza el 97,0 %; 
el cabotaje, el 1,9 %; el fluvial, el 0,9 %; el aéreo, el 0,1 %, y el férreo, el 
0,1 %. Lo anterior muestra que existe un bajo nivel de aprovechamiento 
de la movilización de productos colombianos diferentes de los del sector 
minero energético en los modos férreo y fluvial, si se tiene en cuenta la 
potencial reducción en los costos de operación de transporte (Departa-
mento Nacional de Planeación [DNP], 2020).

Figura 16. Movimiento de carga nacional por modos de trans-
porte32.

Fuente: DNP (2018) y DNP (2020).

Los datos proyectados comprenden desde 2014 hasta 2017, con 
base en la variación del valor agregado de las actividades económicas 

32 Cifras en millones de t.
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de agricultura, minería, industria, construcción y de las importaciones. 
Adicionalmente, se incluye el carbón movilizado por la red férrea de El 
Cerrejón.

De igual forma, se evidencia en la figura 16 que el movimiento de 
carga fluvial no es representativo en el comparativo nacional, pero tam-
bién, que sus cifras son constantes, pese al crecimiento de los demás 
sectores y al potencial de recursos hídricos con los que cuenta el país. 
Para entender cuáles podrían ser las causas de este comportamiento, 
miremos específicamente las cifras de la carga fluvial entre 2008 y 2018, 
donde se evidencia que dicho modo de transporte se ha mantenido es-
table y no tiene crecimientos significativos. En tal sentido, el transporte 
de carga por el río Magdalena presentó un crecimiento, causado por las 
inversiones y la promoción del Gobierno nacional, que permitió la llega-
da de inversiones privadas con propuestas de transporte multimodal, así 
como el mejoramiento de las condiciones de navegabilidad mediante la 
estructuración del dragado y el mantenimiento del río Magdalena (Puer-
to Salgar-Barranquilla y el canal del Dique), situación que ha contribui-
do a que este río sea el de mayor importancia para el transporte de carga 
en el país, como se muestra en la figura 17.

 
Figura 17. Movimiento de carga fluvial33.

Fuente: DNP (2018).

33 Cifras en millones de t.

Río Magdalena

2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015 2016 2017 2018

Otros ríos

2.871
2.209

2.229 2.019 2.056 1.584 1.131
1.634

1.423

1.529 1.651

3.3883.671
2.515

1.8901.7271.3841.4181.6311.4621.8612.082
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Las cifras ratifican el potencial del empleo del río Magdalena como 
principal arteria fluvial para el transporte de carga, que en algunos años 
ha duplicado las cifras de los demás afluentes del país. Los rezagos de la 
red de infraestructura de transporte fluvial están relacionados, particu-
larmente, con la interrupción de la navegabilidad entre extremos de co-
rredores estratégicos y las malas condiciones de muelles, embarcaderos 
y accesos en zonas de intercambio modal (DNP, 2018).

Pese a lo anterior, el transporte en modo fluvial ocupa el tercer lugar 
en importancia en el país, y movilizó cerca de 5 039 000 t de carga en 
2018 (1,5 % del total nacional); el río Magdalena fue el principal corre-
dor a ese respecto, con 3 387 942 t, lo que incluye una alta concentración 
de derivados del petróleo (93,01 % de la carga total movilizada por el 
Magdalena), a pesar de que la red fluvial cuenta con 24 725 km, distri-
buidos en 7063 km, con capacidad de navegación mayor permanente, 
4210 km de navegación mayor transitoria, 6952 km de navegación me-
nor y 6500 km sin navegabilidad. Así las cosas, este modo de transporte 
presenta bajos volúmenes de movilización de carga (DNP, 2020).

Con la promoción de la intermodalidad, se busca aprovechar la ca-
pacidad de transporte de grandes volúmenes de carga de los modos fé-
rreo y fluvial, y así reducir los costos de transporte hasta en el 30 % y el 
63 %, respectivamente. En materia de facilitación del comercio de las 
operaciones de comercio exterior, se destaca la importancia de los nodos 
de transferencia en la cadena logística, tomando en cuenta que dichos 
nodos tienen la capacidad para afectar de manera significativa el costo 
final de un producto. En este sentido, la forma como se desempeñan los 
puertos, los aeropuertos y los pasos de frontera impactará directamente 
en la generación de ventajas competitivas en mercados internacionales 
(DNP, 2020).

Ejemplos de la efectividad y el impacto de esas estrategias se obser-
van en varios países de la región: en cifras del indicador de desempeño 
logístico de 2018, Colombia ocupó el puesto 58 entre 160 economías, 
superado por países latinoamericanos como Chile (puesto 34), Panamá 
(38), México (51) y Brasil (56). Ello, de acuerdo con los resultados del 
índice de desempeño logístico de Latinoamérica y el Caribe, donde las 



l     214     l

EstratEgia marítima, Evolución y prospEctiva

causas que dan lugar a esa posición coinciden con los resultados de la 
Encuesta Nacional Logística (ENL) 2018, la cual, a su vez, identificó 
que la principal problemática que debe atender el Gobierno nacional 
para mejorar la eficiencia logística nacional es el desarrollo de obras de 
mejoramiento en infraestructura carretera, fluvial, férrea, portuaria y ae-
roportuaria. Esta problemática genera altos costos para las empresas, 
debido al limitado desarrollo del transporte intermodal (DNP, 2018).

El 10 de febrero de 2020, en medio del lanzamiento del CONPES 
3982, el presidente de Colombia, Iván Duque Márquez, hizo referencia 
al crecimiento económico y potencial que tiene el país:

[…] Colombia es un país que no deja de sorprender, porque es-

tamos hablando de una economía que cada vez crece más, que 

conquista nuevos mercados y que ha logrado posicionarse en los 

mercados internacionales a pesar de esas dificultades. Sin embar-

go, el reto que nosotros enfrentamos como país, es que cada vez 

seamos más competitivos y productivos. Y para ser más compe-

titivos tenemos que lograr que nuestra logística tenga cada vez 

mejores condiciones. (Herrera, 2020, p. 5)

Para lograr esas mejores condiciones y esa competitividad que re-
quiere la logística, son necesarios el desarrollo y el empleo del potencial 
fluvial que tiene Colombia. Es así como el CONPES 3982 busca alcan-
zar metas específicas para reducir los costos logísticos en el transporte 
optimizando el transporte fluvial. Esta iniciativa se suma a otras de años 
anteriores, que es necesario referenciar.

En primer lugar, está el Plan Maestro Fluvial de Colombia 2015 
(PMF), elaborado en conjunto por el Departamento Nacional de Pla-
neación (DNP) y el Ministerio de Transporte de Colombia, y que es una 
herramienta destacable de planificación para el desarrollo del transporte 
fluvial; la intención principal del PMF es optimizar al máximo el trans-
porte fluvial en Colombia, con el fin de hacerlo más competitivo, seguro 
y limpio, y que así resulte beneficioso para el desarrollo y para la integra-
ción social y económica de las ciudades y las regiones de Colombia. Este 
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PMF forma parte de un marco estratégico más amplio, integrado en el 
PND 2019-2021, que prioriza la recuperación de la navegabilidad de las 
principales cuencas hidrográficas del país, y en el Plan Maestro de Trans-
porte Intermodal (2015-2035). Estos buscan organizar el crecimiento 
del país de manera eficiente y estratégica, mediante la construcción de 
una red de infraestructura que conecte ciudades, regiones, fronteras y 
puertos. En ese sentido, tener accesibilidad a los centros de producción 
y exportación del país incrementa la competitividad del país, ya que se 
reducen los costos generalizados de transporte. También pretenden po-
tenciar y conectar a las 18 principales ciudades-regiones del país, donde 
se genera el 85 % del PIB, con las fronteras y los puertos del Caribe y el 
Pacífico (Villamil, 2017).

Así mismo, la Ley 1242 del 5 de agosto de 2008, en la cual se estable-
ció el Código Nacional de Navegación y Actividades Portuarias Fluvia-
les, con el fin de promover la seguridad en el transporte fluvial y estable-
cer medidas para la promoción de la actividad comercial de este modo 
de transporte. De manera paralela a la reglamentación de dicha ley, en 
2013 se aprobó el Documento CONPES 3758 (Plan para Restablecer la 
Navegabilidad del Río Magdalena), el cual instauró el plan estratégico 
para restablecer la navegabilidad del río Magdalena y consolidar una red 
de oferta de infraestructura logística que promueva la competitividad 
del modo de transporte (DNP, 2013).

En realidad, las mencionadas estrategias implementadas por el Go-
bierno nacional no han tenido avance ni el impacto esperado: solo en el 
río Magdalena y el río León se destacan algunos logros, como el trans-
bordo intermodal, los nodos de transferencia de carga y alguna infraes-
tructura portuaria, gracias a la inversión privada, todo lo cual genera un 
cierto desarrollo económico en sectores específicos. Estas oportunidades 
no se han presentado en otros ríos del país: es el caso del río Atrato, que 
recorre 560 kilómetros desde Quibdó, capital del departamento de Cho-
có, hasta su desembocadura en el golfo de Urabá, y que históricamente 
sirvió como vía para el desarrollo y la conformación de dicha ciudad. En 
la actualidad, esta no cuenta con infraestructura y el empleo de su río 
en el transporte no es significativo. El municipio chocoano de Riosucio 
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es el segundo en tamaño a las orillas del río Atrato, y no tiene muelle ni 
cuenta con la posibilidad de efectuar intermodalidad, ya que su acceso 
terrestre al municipio carece de las condiciones para vehículos de trans-
porte pesado.

El potencial hidroenergético

Colombia es considerado el principal centro hídrico del Hemisferio 
Occidental: con sus 2900 km de costas sobre el océano Pacífico y el 
mar Caribe, y sus más de 15 000 km de ríos navegables, con un prome-
dio anual de precipitaciones de 3000 mm (equivalente al 3 % del total 
mundial), con una oferta hídrica superficial de 59 000 m3 anuales por 
habitantes y con un territorio marítimo de más de 928 660 km2 y fron-
teras con 11 países, Colombia transformó siglos de tradición andina en 
la mayor conciencia integral del territorio al unir su inmenso potencial 
hídrico al de sus capacidades continentales (Global Water Partnership, 
2000; (Marín et al., 2016).

Esta riqueza en recursos hídricos le brinda al país grandes beneficios, 
como la baja dependencia de este recurso, catalogada como una de las 
más bajas de Suramérica: tan solo el 0,94 %, por debajo de Chile, con el 
4,12 %, y de Perú, con el 15,53 % (Bruckmann, 2016). El recurso fluvial 
se encuentra repartido en 4 cuencas mayores y una región de cuencas 
menores: las cuencas del Atrato y el Magdalena, que se vierten hacia el 
mar Caribe; las cuencas del Orinoco y el Amazonas, que se vierten hacia 
el oriente, al océano Atlántico, y la región occidental de cuencas meno-
res, que se vierten hacia el océano Pacífico. Los principales ríos de dicho 
sistema fluvial representan una longitud total de 24 725 km, de los cuales 
son navegables permanentemente 7063 km, y con los tramos navegables 
en parte del año suman 18 225 km. A pesar de la magnitud geográfica de 
nuestro sistema fluvial, el transporte en Colombia esta sesgado a favor 
del modo terrestre por carreteras (Ramírez y Aguilera, 2019).

Además de lo anterior, el sistema fluvial colombiano está dividido en 
dos grupos, denominados redes; según las correspondientes características 
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Figura 18. Red fluvial de Colombia.

Fuente: Departamento Nacional de Planeación (2015).

hidrográficas, su ubicación geográfica y su comportamiento en las épocas 
del año, se tiene: 1) la red primaria, que sirve como medio de comunica-
ción entre los puertos fluviales y las carreteras de acceso a varias capitales 
de departamento, y 2) la red secundaria, la cual se caracteriza por cumplir 
una función de comunicación regional y local (DNP, 2020). Este potencial 
de ríos que tiene Colombia le brinda unas condiciones muy favorables 
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ante otros países, y convierte al fluvial en un recurso estratégico que le 
permite al país interconexión con otros Estados y entre sus propias regio-
nes, así como generar desarrollo y bienestar a sus ciudadanos y tener una 
gran capacidad para producir energía eléctrica, en momentos en los que 
se tiene lugar una afanosa búsqueda global por recursos alternos para la 
producción de esta, según se ilustra en la figura 18.

En su estudio The Power of Rivers: A Business Case (2017), la or-
ganización no gubernamental (ONG) The Nature Conservancy hace 
una evaluación global de los servicios de gestión del agua dentro de las 
cuencas influenciadas por la energía hidroeléctrica. A raíz de ello, iden-
tifica las regiones con el mayor potencial para el desarrollo de proyectos 
hidroenergéticos. En la figura 19 se observan las categorías y las condi-
ciones de esas regiones en el Hemisferio Occidental.

Figura 19. Cuencas influenciadas por la energía hidroeléctrica34.

Fuente: The Nature Conservancy (2017).

34 El sombreado azul indica las cuencas con abundante agua. El azul oscuro señala las que se están 
desarrollando actualmente, y el azul claro, las que tienen el mayor desarrollo en el futuro. El som-
breado anaranjado indica el área donde el agua es más escasa; el naranja oscuro, en desarrollo actual, 
y el naranja claro, el probable desarrollo en el futuro. Los puntos negros representan energía hidro-
eléctrica existente en represas; los puntos grises son represas hidroeléctricas en construcción. Los 
círculos son represas hidroeléctricas planificadas o potenciales.
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Como se destaca en el estudio de The Nature Conservacy, Colombia 
tiene dos regiones acuíferas con abundantes recursos y un potencial de 
desarrollo; el mayor se podría dar en la cuenca del río Magdalena, donde 
actualmente existen 24 represas con una capacidad agregada de 6360 
MW, que producen, aproximadamente, 33 400 GWh por año, y 2 repre-
sas principales en proceso de construcción, con una capacidad total de 
2800 MW; así mismo, una relación de 30 grandes proyectos de presas, 
con una capacidad total de 8450 MW. Algunas de las presas propuestas 
son, principalmente, para esclusas y presas de navegación, a las cuales 
se agregarían turbinas hidroeléctricas como uso adicional (The Nature 
Conservancy, 2017), según se muestra en la figura 20.

Figura 20. Cuenca del río Magdalena (Colombia) con sitios exis-
tentes y potenciales de represas hidroeléctricas35.

Fuente: The Nature Conservancy (2017).

35 Los puntos sólidos son energía hidroeléctrica existente en presas: los puntos grises representan en-
ergía hidroeléctrica en presas en construcción. Los círculos son proyectos o potenciales represas 
hidroeléctricas. 
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El aprovechamiento o no de los recursos hídricos del país, así como 
la efectividad de las estrategias implementadas, tiene sus consecuen-
cias y su impacto en el desarrollo y el bienestar de la población, y sin 
importar la estrategia que se quiera implementar para optimizar el em-
pleo del recurso hídrico, debe tenerse en cuenta que no hay actores 
pasivos ni espectadores globales. Cada Estado, en función de su propio 
nivel de bienestar y desarrollo, prioriza la manera como logra y mate-
rializa sus intereses. Tal derecho, a todas luces soberano y autónomo, 
riñe desde el comienzo con los intereses de la mayoría de los Estados 
cuando aquel define la manera de emplear, explotar, proteger y con-
servar los recursos hídricos. Es claro que los recursos hídricos siempre 
serán empleados por el Estado que los posee o por quien posea los re-
cursos para hacerlo. Sin entrar en disputas de índole conservacionista, 
es siempre mejor emplear que no hacerlo. El tema no parte de cómo 
se explotan los recursos, ni de si ello se hace de manera extensiva, irra-
cional o sostenible: el tema parte de adquirir conciencia del valor que 
representan los recursos (Marín et al., 2016).

La mencionada conciencia ha faltado en nuestros dirigentes y en 
la sociedad en general por muchos años, lo cual no ha permitido el 
aprovechamiento adecuado de esos recursos hídricos con los que se 
cuenta. En la actualidad, dicho aprovechamiento es un propósito na-
cional, plasmado por el presidente Iván Duque en el PND 2018-2022 
“Pacto por Colombia, Pacto por la Equidad”, que busca interconectar 
las regiones mediante el empleo del medio fluvial, de modo que este 
permita salir a muchas poblaciones del aislamiento, y les brinde una 
movilidad territorial y fomente el desarrollo social y económico, y así 
facilite la conexión con las demás zonas del país cerrando brechas de 
atraso de las regiones en infraestructura, conectividad y aprovecha-
miento de recursos. Con tal fin, la Armada Nacional, como institución 
presente en el escenario fluvial y en las regiones, tiene la tarea de plan-
tear e implementar una estrategia para hacer de la satisfacción de dicha 
necesidad una realidad.
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La Armada Nacional como dinamizadora del desarro-
llo fluvial

Una Armada innovadora para la defensa, la seguridad y el desarrollo 
de los intereses marítimos y fluviales del país es la visión con la que se 
concibe la Armada Nacional para los próximos años, y para lo cual ajus-
ta sus recursos y sus capacidades con el propósito de afrontar su labor 
y los retos que demanda el país, como lo describe el almirante Evelio 
Ramírez Gáfaro, comandante de la Armada Nacional durante el periodo 
diciembre de 2018-agosto de 2020:

La ubicación geográfica de Colombia es estratégica. Está situa-

da en la esquina noroccidental de América del Sur, con más de 

3900 kilómetros de costa sobre el mar Caribe y el océano Pacífi-

co, más de 900 mil kilómetros cuadrados de territorio marítimo 

y la presencia de más de 14 mil kilómetros de ríos navegables, 

por los cuales se moviliza el 98% de su comercio internacional. 

Estas condiciones generan la necesidad imperiosa de tener una 

Marina de Guerra que cuente con el personal preparado y los 

medios adecuados para salvaguardar la soberanía de los espacios 

marítimos, fluviales y terrestres de la geografía colombiana y que 

permita hacer frente a las amenazas internas y externas, así como 

afrontar los retos que se avecina. (Pérez y Castañeda, 2020, p. 12)

Bajo esta premisa y considerando dicha capacidad hídrica un interés 
no solo nacional, sino institucional, la Armada ha reevaluado y acondi-
cionado su propia participación en el escenario fluvial, dentro del marco 
de su jurisdicción y su área de responsabilidad en los ríos navegables y 
fronterizos diseñando estrategias que contribuyan a los programas y las 
iniciativas del Gobierno nacional.

La amplia y constante presencia operacional en dichos espacios flu-
viales le han brindado a la institución la experiencia y el conocimien-
to en las diferentes dinámicas que se presentan en esos espacios: tanto  
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sociales y económicas como de seguridad, además de las necesidades y el 
potencial propios del desarrollo y la explotación sostenibles que pueden 
brindarse en beneficio de la región y del país en general. Y la institución 
está decidida a ser un actor fundamental en dicho proceso.

Como parte de sus estrategias para preservar y promover los inte-
reses marítimos y fluviales, la Armada Nacional desarrolla operaciones 
navales para salvaguardar las oportunidades que ofrece el aprovecha-
miento del mar y los ríos para el progreso del país. Así mismo, realiza 
actividades que contribuyen a la creación y el fomento de la cultura ma-
rítima y fluvial en el quehacer nacional, y promueve la sostenibilidad, 
el desarrollo integral, la competitividad en torno a los mares y los ríos; 
además, potencia el alcance de los intereses marítimos y fluviales del país 
y propicia la participación de este en nuevos escenarios internacionales.

Estrategia de Seguridad Fluvial

La seguridad es un concepto polisémico y tan amplio como com-
plejo de garantizar. Un término que los diferentes Estados e institucio-
nes han adoptado y ajustado de acuerdo con el enfoque o la prioridad 
que quieran atender y los derechos que quieran garantizar (seguridad 
multidimensional, seguridad ciudadana y seguridad democrática, entre 
otras), partiendo del concepto de seguridad humana, adoptado por la 
ONU y sus países miembros en 1994, lo define como “[…] el derecho 
de las personas a vivir en libertad y con dignidad, libres de la pobreza y 
la desesperación […] a disponer de iguales oportunidades para disfrutar 
de todos sus derechos y a desarrollar plenamente su potencial humano” 
(Organización de las Naciones Unidas [ONU], 2005, p. 143).

La seguridad humana es un concepto construido desde los apor-
tes de los gobiernos, la academia e instituciones que trabajan por los 
derechos de los ciudadanos, y que da una visión más amplia hacia la 
supervivencia, los medios de subsistencia y la dignidad de las personas 
como la base para alcanzar la paz, el desarrollo y el progreso humano. Si 
bien la seguridad nacional sigue siendo un elemento indispensable para 
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la paz y la estabilidad, la complejidad y la interrelación de las antiguas 
y las nuevas amenazas —desde la pobreza crónica y persistente hasta 
los conflictos violentos, el cambio climático, la trata de las personas, las 
pandemias y las crisis económicas y financieras— revela nuestra vulnera-
bilidad común frente a un creciente riesgo de amenazas intersectoriales 
y de amplia difusión (ONU, 2012).

Sobre esta base, y con la necesidad de aportar al desarrollo y el futu-
ro de las regiones y el país, se concibe la seguridad fluvial con un papel 
integral, que tenga un mayor aporte a esos propósitos nacionales. Si bien 
es cierto que a la fecha no se han determinado de forma específica los 
intereses fluviales nacionales, ello no significa que los ríos no están col-
mados de recursos y oportunidades que favorecen el bienestar y el desa-
rrollo del país. Es así como, en cumplimiento de su papel en la seguridad 
integral fluvial, la Armada Nacional despliega su accionar en contra de 
una amplia gama de delitos, amenazas y riesgos que se presentan en el 
dominio fluvial en los ríos navegables (principales o fronterizos), que 
afectan de manera directa o indirecta, total o parcial, las condiciones de 
seguridad de las personas, los bienes, los activos y el medio ambiente, 
que perjudican el desarrollo del país y el cumplimiento de las normas de 
carácter internacional adoptadas por Colombia (Armada Nacional de 
Colombia, 2020).

Este concepto de seguridad integral marítima y fluvial implementa-
do por la Armada Nacional tiene como su objetivo prevenir, proteger y 
responder ante los riesgos, las amenazas y los delitos que ocurren en el 
dominio marítimo y fluvial, y que afectan las condiciones de seguridad 
de las personas, los bienes, los activos y la protección del agua, así como 
la biodiversidad y el medio ambiente, como interés nacional principal y 
prevalente, y que contribuyen al desarrollo integral del país, en cumpli-
miento de las normas de carácter internacional adoptadas por Colombia. 
Esta función requiere operaciones navales diferentes de la guerra, que 
garanticen la seguridad de las actividades marítimas y fluviales, la pro-
tección de la vida humana en el mar y los ríos, y la protección del medio 
ambiente marítimo y fluvial empleando unidades navales con capacida-
des para desarrollar las tareas que se requieran.
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Los ríos como único o principal medio de comunicación en las regio-
nes, fue históricamente empleado por las organizaciones al margen de la 
ley para el desarrollo de acciones criminales, el transporte y la comer-
cialización de narcóticos y delitos conexos; entre ellos, el incremento de 
la violencia mediante el homicidio y ataques a poblaciones y a la Fuerza 
Pública, entre otros. La presencia y la labor de las instituciones de se-
guridad en dichos escenarios —especialmente, la Armada Nacional— 
buscaba negar el empleo del recurso hídrico a dichas organizaciones 
criminales y garantizar la seguridad de los pobladores y los usuarios del 
río, así como evitar el deterioro y la explotación ilícita del recurso. Para 
conocer el impacto de estas organizaciones, vamos a tomar como refe-
rencia las Fuerzas Armadas Revolucionarias de Colombia (FARC), como 
principal actor para el periodo 2013-2015, durante el desarrollo de los 
diálogos de paz, en relación con el delito de homicidio, como periodo de 
la historia reciente en el cual se presentó el mayor índice de inseguridad, 
de acuerdo información del Observatorio del Delito de la Policía Na-
cional de Colombia. La información al respecto se muestra en la tabla 3.

Tabla 3. Departamentos con tendencias sostenidas  
de homicidios 2013-2015

Departamento
Homicidios Tasas

2013 2014 2015 2013 2014 2015

Antioquia

2.484 1.985 1.906 39,92 31,51 29,88

Estructuras del crimen organizado presentes (1 tipo A y 9 tipo B): Clan 
del Golfo, 13 de noviembre/ La Sierra, 4 Esquinas, Betania/ Robledo, 
Niquia CAMACOL / Los Chatas, Alias Jota, Caicedo, La Sierra,
Robledo, Trianón

Arauca 121 143 82 47,72 55,74 31,61

Caquetá 290 220 179 62,30 46,66 37,48

Chocó
205 178 159 41,81 35,95 31,80

Estructura del crimen organizado presente (1 tipo A): Clan del Golfo

Guaviare

52 42 34 48,18 38,36 30,61

Estructuras del crimen organizado presentes (2 tipo A): Disidencias 
ERPAC – Puntilleros (Bloque Meta)
y Puntilleros Libertadores del Vichada
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Departamento
Homicidios Tasas

2013 2014 2015 2013 2014 2015

Meta

320 319 310 34,60 33,83 32,25

Estructuras del crimen organizado presentes (3 tipo A): Clan del Golfo, 
Disidencias ERPAC-Puntilleros 
Bloque Meta, Puntilleros Libertadores de Vichada

Nariño
597 480 448 35,08 27,86 25,68

Estructura del crimen organizado presente (1 tipo A): Clan del Golfo

Norte de 
 Santander

515 409 371 38,65 30,43 27,37

Estructura del crimen organizado presente (2 tipo A y 1 tipo B):  
Clan del Golfo, Los Pelusos (EPL), Los Rastrojos

Putumayo
217 217 145 64,38 63,63 42,00

Estructura del crimen organizado presente (1 tipo B): La Constru

Risaralda
356 324 313 37,82 34,23 32,88

Estructura del crimen organizado presente (1 tipo B): La Cordillera

Valle del  
Cauca

3.436 2.735 2.601 76,01 59,89 56,38

Estructuras del crimen organizado presentes (1 tipo A y 4 tipo B): Clan del 
Golfo, El Búho, La Empresa 
Comuna 12, Los Lobos, Los Rastrojos

Promedio anual de la tasa de homicidios: 31,24 28,23 25,00

Fuente: Peñalosa (2017).

En la tabla 3 observamos el comportamiento de los homicidios por 
departamento, y se resaltan aquellos donde el empleo de los ríos es ma-
yor como medio de transporte e interconexión entre poblaciones, lo cual 
podría indicar que se empleó parte del afluente, o todo este, para el desa-
rrollo de las acciones criminales. De igual forma, se observa el descenso 
en este crimen al pasar de los años y junto al avance de los acuerdos 
de paz, lo que generó una disminución en su momento y confianza en 
la población que habita las regiones, así como un interés del Gobierno 
nacional en fomentar y aprovechar las condiciones de estos recursos hí-
dricos y explotarlos en mejor medida.

Las condiciones actuales son diferentes: la búsqueda de otros actores 
criminales de ocupar dichos espacios y explotar ilícitamente los recursos 
hídricos ha generado nuevos retos para el Estado y las instituciones de 
seguridad. Es necesario ser conscientes de que el planteamiento y la im-
plementación de cualquier estrategia para la seguridad y el desarrollo del 
potencial hídrico en las regiones se deberán hacer con estas premisas; 
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su comportamiento fluctúa en la injerencia y en el empleo de múltiples 
factores y actores que usan los ríos como medio o como fin; de ahí la 
importancia de la efectividad de la estrategia.

Para el desarrollo y la implementación de las mencionadas estrate-
gias, la Armada cuenta con diversos medios y recursos que ha empleado 
durante años, y los cuales han evolucionado y adaptado acorde a las 
necesidades operacionales y la disponibilidad de recursos económicos 
de la nación. Este proceso evolutivo ha brindado a la institución y al país 
amplios conocimientos doctrinales y de desarrollo tecnológico, los cua-
les son un referente para muchas naciones que tienen unas condiciones 
geográficas y operacionales similares a las de Colombia.

Consciente la Armada Nacional de la necesidad de seguir mejorando 
en sus procesos y en la optimización de los recursos para responder a los 
retos que el interés estratégico requiere, se ha buscado incorporar las ca-
pacidades y los conocimientos actuales al uso de recursos tecnológicos que 
le permitan a la institución estar a la vanguardia y haciendo un mejor y más 
eficiente empleo de sus unidades. El escenario fluvial en Colombia tiene 
diversas características y condiciones geográficas: desde los actores delin-
cuenciales que allí se presentan hasta los delitos desarrollados, al igual que 
las condiciones de navegabilidad y la importancia estratégica. Para solu-
cionar dichas limitaciones y los costos que representan la operación y para 
poder integrar los medios y las capacidades existentes brindando mayor 
cobertura, se ha implementado una estrategia de seguridad fluvial:

Queremos que, en todos los territorios del país, la capacidad y la 

superioridad interdicción que se ve en los mares, también llegue 

a los ríos. No solamente para evitar que la droga siga haciéndole 

daño a la sociedad, sino también para romper con característi-

cas, con características disruptivas, el flujo de precursores y he-

rramientas para la producción de alcaloides. (Presidencia de la 

República, 2019, p. 22)

La mencionada estrategia retoma los dispositivos operacionales ac-
tuales y el despliegue con los que cuenta la institución en los ríos nave-
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gables y fronterizos distribuyendo a lo largo de estos sus capacidades 
operacionales, con los suficientes medios y recursos para responder a las 
necesidades de seguridad y a las condiciones fluviales y a las limitaciones 
logísticas y de comunicaciones creando responsabilidades sectoriales a 
comandos subalternos, de modo que ello les permita apersonarse de las 
zonas asignadas, y que amplíen su interacción con las comunidades y los 
usuarios del río, así como facilitar el apoyo y la respuesta a los eventos de 
seguridad y control que se puedan presentar. Dicha estrategia le brinda 
mayor cobertura y permanencia a la Armada, pues al ser una jurisdicción 
lineal en su mayoría y extensa, es difícil contar con infraestructura y me-
dios suficientes para una presencia permanente; por eso, este concepto 
de despliegue minimiza tal limitación aumentando la presencia y la res-
puesta, como se expresa en la figura 21.

Figura 21. Esquema operacional para la seguridad fluvial.

Fuente: elaboración propia.

Las distancias entre dispositivos y tipos de unidades desplegadas va-
rían de acuerdo con la asignación y la disponibilidad con las que cuentan 
las unidades operativas menores (brigadas de I. M.), las cuales pueden 
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variar según la necesidad operacional y las condiciones del área geográ-
fica y tácticas. Este plan busca, a corto plazo, complementarse con la 
incorporación de nuevas capacidades tecnológicas existentes en el mer-
cado, como sensores de monitoreo sonoro alimentados por energía solar, 
que emitan una alerta al centro de comando y control, y los cuales serían 
instalados en zonas específicas a lo largo del río, lo que permitirá detectar 
los movimientos de embarcaciones y las posibles amenazas o las acciones 
delictivas; así mismo, se busca incorporar aeronaves no tripuladas como 
sistemas de reconocimiento, que se sumarían a los medios y los recursos 
actuales, y permitirían así un mayor control y adquirir más información 
del ambiente operacional y mayor cobertura, lo que se reflejará en una 
mayor capacidad de respuesta, como se expresa en la figura 22.

Figura 22. Esquema de la integración de capacidades para la 
seguridad fluvial.

Fuente: elaboración propia.

De igual manera, los ríos fronterizos tienen un valor estratégico que 
requiere, de manera adicional, acciones ofensivas, en defensa de la so-
beranía y para la protección del territorio, que supriman el comercio 
fluvial del enemigo y protejan las líneas de comunicaciones fluviales pro-
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pias empleando unidades navales con capacidades para desarrollar las 
tareas bajo su responsabilidad. Por eso, tales unidades contribuyen a 
los papeles de disuasión y defensa naval y gestión de tensión y crisis; 
incluso, podrían contribuir indirectamente a los papeles de seguridad 
integral fluvial y asistencia y cooperación. Para el cumplimiento de estas 
funciones, la Armada Nacional ha determinado dentro de su estructura 
de fuerza el empleo de los medios que se requieran (Armada Nacional 
de Colombia, 2020).

Se hace necesario integrar en la estrategia de seguridad fluvial no 
solo la defensa estratégica del territorio, sino también, acciones que 
involucren el cuidado debido de este importante recurso. El creciente 
número de delitos que afectan al medio ambiente, y en especial a los 
recursos hídricos, como la explotación ilícita de recursos naturales, la 
minería criminal, la pesca con explosivos y la deforestación, entre otras, 
han ocasionado que desde la Corte Constitucional de Colombia se to-
men importantes medidas y se determine a los ríos como sujetos de de-
rechos. El primer referente de estas medidas en el país fue el río Atrato, 
mediante la Sentencia T-622 de 2016, con la cual se busca proteger los 
derechos bioculturales, el derecho fundamental al agua, el principio de 
prevención y el principio de precaución, así como prevenir la vulnera-
ción de los derechos fundamentales a la vida, la salud y el medio ambien-
te de las comunidades étnicas.

De la misma forma, la sentencia ordena el diseño y la construcción 
de planes de acción conjuntos entre las poblaciones y entidades como 
la Presidencia de la República, los ministerios de Defensa, de Salud, de 
Agricultura, de Hacienda, de Minas y de Ambiente, el DNP, el Departa-
mento de Prosperidad Social, la Corporación para el Desarrollo Soste-
nible del Urabá (Corpourabá), la Corporación Autónoma Regional para 
el Chocó (Codechocó), las gobernaciones y las alcaldías que hacen parte 
de la cuenca, y las demás entidades que tengan conocimiento científico y 
técnico en relación con el proceso de recuperación del río Atrato (Corte 
Constitucional, 2016).

De igual forma, la seguridad fluvial planteada por la Armada Na-
cional integra las medidas pertinentes a coadyuvar a las regiones y las 
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instituciones en el cumplimiento de la sentencia, desde la prevención y 
la persecución de los delitos contra el medio ambiente, así como en el 
acompañamiento a las comunidades y los gobiernos locales en la cons-
trucción de planes de desarrollo de la red fluvial, la investigación y la 
generación de conocimiento; también, para contrarrestar y mitigar las 
amenazas hacia la vida humana y el medio ambiente fluvial.

Estrategia de desarrollo naviero

Son múltiples los problemas y las deficiencias con que muestra el 
transporte naviero fluvial del país. Como ya se destacó, los avances y los 
desarrollos en dicho sector están en el río Magdalena, gracias a políticas 
de aprovechamiento dadas por el Gobierno nacional, como al interés y 
el capital de la inversión del sector privado. La misma suerte no ocurre 
en otros ríos colombianos. El promedio de edad de la flota de transporte 
del modo fluvial, tanto de carga como de pasajeros y mercancías, supera 
los 50 años de antigüedad (a excepción del río Magdalena), y su capa-
cidad de carga es menor comparada con las embarcaciones utilizadas 
en otros países. Una de las principales dificultades para los propietarios 
de las embarcaciones radica en el acceso a recursos económicos para la 
inversión y la sustitución de los equipos, debido a los altos costos; espe-
cialmente, los de los motores (DNP, 2020).

Adicionalmente, tan solo el 17 % de la flota de buques empleados 
en ríos diferentes del Magdalena cuenta con capacidad superior a 25 
toneladas, y los equipos fluviales importados al país actualmente han 
alcanzado la obsolescencia normativa en su país de origen. Así mismo, 
tal como ocurre en el modo férreo, la sobretasa al combustible que 
consumen las embarcaciones fluviales (menores y mayores) se invierte 
en infraestructura de carretera a escala local. En materia de acceso al 
mercado, la empresa de transporte que solicita ante el Ministerio de 
Transporte la habilitación para prestar servicios de transporte fluvial 
requiere demostrar estudios de demanda de mercado y otra serie de 
requisitos, que generan barreras de acceso y limitan la formalización 
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empresarial y la ampliación de la oferta de servicios de transporte de 
carga fluvial (DNP, 2020).

Finalmente, no hay un estándar de normatividad técnica de opera-
ción, teniendo en cuenta que se registran tanto embarcaciones autopro-
pulsadas (estándar europeo) como barcazas con remolcadores (estándar 
de Estados Unidos), lo cual limita el desarrollo de economías de escala 
en la oferta de los equipos. En el mismo sentido, no se cuenta con meca-
nismos de revisión del estado mecánico ni de las emisiones de las embar-
caciones que cumplan con los requisitos de operación internacionales 
(emisión de gases, certificaciones, etc.). En conclusión, los modelos de 
operación de los modos de transporte de carretera, férreo y fluvial pre-
sentan retos en materia de eficiencia en la operación, regulación técnica 
y económica, productividad de los vehículos y formalidad del sector, y 
todo eso limita tanto la oferta de servicios competitivos como la reduc-
ción de los costos y los tiempos logísticos del país (DNP, 2020).

Según la publicación Breve panorama de la navegación fluvial en 
Colombia (Montagut, s.f.), se suma a la problemática descrita el esta-
do general de los muelles y los embarcaderos, el cual es precario; la in-
fraestructura de los puertos y los terminales unimodales es deficiente. Se 
requiere un impulso sustancial para mejorar la calidad de la infraestruc-
tura fluvial. Las tripulaciones de las embarcaciones menores requieren 
mayor capacitación y entrenamiento para el desempeño de sus labores 
náuticas. Las vías fluviales carecen de seguridad técnica y de ayudas a la 
navegación. No existe un adecuado sistema de información ni de control 
operativo del tránsito fluvial; esto implica inseguridad para la navega-
ción nocturna y el deficiente dragado en zonas de acceso y bocanas, así 
como una precaria gestión de la autoridad fluvial, la cual depende, a su 
vez, del Ministerio de Transporte.

Para afrontar parcialmente esta problemática y sacar del atraso que 
presenta el desarrollo naviero del país, son varias las iniciativas y las es-
trategias planteadas. El gobierno actual se trazó como objetivo de su 
política nacional logística mejorar, para 2022, la dotación en infraestruc-
tura de transporte fluvial del país. El Ministerio de Transporte, con el 
apoyo del DNP, el Instituto Nacional de Vías (Invías), la Corporación 
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Autónoma Regional del Río Grande de la Magdalena (Cormagdalena) 
y la Dirección General Marítima (Dimar), contará con un programa de 
modernización de la infraestructura fluvial, que incluirá los mecanismos 
financieros para la reactivación de corredores estratégicos, dentro de los 
cuales se analizarán los recursos provenientes de la sobretasa a los com-
bustibles de las embarcaciones fluviales, entre otros, mediante la mo-
dificación del estatuto tributario. Dicho programa permitirá establecer 
fuentes de financiación para rehabilitar la infraestructura de transporte 
existente y garantizar la continuidad de la navegación mayor permanen-
te entre extremos navegables de los proyectos priorizados en el Plan 
Maestro Fluvial de 2015.

Adicionalmente a lo anterior, se pretende que, bajo la dirección 
del Ministerio de Transporte, el Invías y Cormagdalena, se establezcan 
acciones para modernizar los puertos fluviales de interés nacional y de 
conexión regional, incluyendo, en paralelo, dragados para la moviliza-
ción de carga, señalización, destronques en ríos, obras de protección 
marginal y construcción de equipos como ferris, entre otros, con el fin 
de generar condiciones para la conexión entre cuencas y corredores lo-
gísticos de importancia estratégica. En ese contexto, para 2022, el Minis-
terio de Transporte, con el apoyo del DNP, el Invías y la Dimar, tendrá 
diseñado el proyecto de tipo de muelles y embarcaderos para pasajeros 
y mercancías y para carga, que permitirá a los gobiernos municipales y 
departamentales contar con herramientas técnicas para complementar la 
modernización de la infraestructura (DNP, 2020).

La otra gran estrategia para el desarrollo naviero está bajo el planea-
miento y la conducción de la Armada Nacional, y plasmada en el PND 
2018-2022 “Pacto por Colombia, Pacto por la Equidad” (artículo 303):

Créase una Empresa Industrial y Comercial del Estado del nivel 

nacional, vinculada al Ministerio de Defensa Nacional, denomi-

nada Empresa de Transporte Naviero de Colombia, con perso-

nería jurídica, patrimonio propio, autonomía administrativa y 

financiera, cuyo domicilio es la ciudad de Bogotá y su objeto será 

fomentar el desarrollo de zonas apartadas a través de la prestación 



l     233     l

EstratEgias dE la armada dE Colombia para dinamizar El dEsarrollo fluvial dEl país

del servicio público de transporte de personas y mercancías por 

medios marítimos y fluviales, facilitando la conexión de estas zo-

nas con el resto del país. (DNP, 2018, p. 126).

La mencionada empresa, denominada Servicio Naviero de Colom-
bia (SENAC), sería de carácter estatal, con recursos iniciales del Estado 
y adscrita al grupo de Empresas Industriales y Comerciales del Estado 
(EICE), lo que le permitiría al país suplir las necesidades de transporte 
de pasajeros y carga entre regiones alejadas, y así facilitar la conectividad 
a bajos costos y compitiendo con prestadores privados. Inicialmente, se 
contempla la participación en los ríos Magdalena, Atrato y Meta.

El reto es grande, y parte desde la generación de conciencia en todos 
los niveles que permita potencializar este recurso de interés estratégico. 
Bien lo decía la FAO (2015): “Colombia se clasifica como uno de los 
países con mayor oferta hídrica natural en el mundo”.

Conclusiones

El llamado hecho por los organismos multilaterales a los Estados y 
las organizaciones de preservación para proteger los recursos naturales 
y tomar medidas a fin de frenar la escasez del agua, con el objeto de 
prevenir y evitar crisis humanitarias, levantamientos sociales y conflictos 
futuros, ha despertado alarma y preocupación en muchos Estados y sec-
tores de la sociedad, y generado, de paso, una carrera por influir en las 
decisiones de explotación, conservación y regulación. En medio de esta 
retórica y esta puja de intereses de múltiples actores, Colombia, como 
segunda reserva hídrica del Hemisferio Occidental, después de Brasil, 
capta la atención en momentos en que la humanidad enfrenta una crisis 
de abastecimiento de agua y alimentaria, debido al bajo rendimiento de 
los cultivos en algunas regiones y ante un aumento de la demanda por el 
crecimiento poblacional.

Se pensaba que la población colombiana no vivía momentos difíciles 
al respecto, pero el panorama es más complejo: varios informes nacionales  
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evidencian que el 89 % de los municipios y más de la mitad de la po-
blación del país afrontan problemas de abastecimiento de agua potable. 
Ello evidencia un grave rezago en materia de normatividad para la co-
rrecta explotación y el correcto empleo del recurso hídrico, por lo cual 
se hace necesario tomar prontas medidas para garantizarlo y preservarlo.

En este proceso de comprensión e intereses por el empleo del agua, 
se han generado distintas teorías geopolíticas que, de una u otra manera, 
influyen y definen las posiciones y las políticas de los Estados. Particu-
larmente, han sido cuatro las corrientes que se han desarrollado en torno 
al poder que otorga el agua a los Estados y los pueblos que deciden 
apropiarla como elemento constitutivo de su cultura: 1) la oceanopolí-
tica, 2) la hidroestrategia, 3) la geopolítica de los recursos naturales y 4) 
la hidropolítica (Álvarez et al., 2018). Todas ellas son teorías que para el 
caso colombiano son poco aplicadas o referenciadas por los conductores 
políticos del país, lo cual se observa en la poca cultura y la poca concien-
cia que se tienen por parte del Gobierno nacional y de sus ciudadanos 
respecto al aprovechamiento de esta fuente, no solo de recursos y desa-
rrollo, sino de poder.

Colombia tiene un amplio, pero disperso, marco normativo para la 
gestión ambiental e hídrica, lo que, sumado a la falta de voluntad política 
para la implementación de estas, se puede definir como un problema de 
gobernabilidad del agua; este se refiere, principalmente, al rango de sis-
temas políticos, sociales, económicos y administrativos implementados 
para desarrollar y manejar los recursos hídricos y la entrega de servicios 
sanitarios en los diferentes niveles de la sociedad (Global Water Partner-
ship, 2002). La gobernabilidad se refiere también a un sistema amplio 
de gobierno social que facilite las iniciativas eficientes del sector privado 
y el público. Esto requiere, a su vez, un marco legal coherente con un 
régimen de regulación fuerte y autónomo.

El creciente interés despertado en el país por el desarrollo y el em-
pleo de los recursos hídricos, gracias a iniciativas de grandes proyectos 
productivos en zonas rurales de ascenso fluvial, y con el auge del trans-
porte multimodal, producto de un crecimiento económico y un relati-
vo incremento de la seguridad en estas zonas, son la oportunidad para 
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volcar la atención a dicho recurso e impulsar decisivamente el avance 
que en este sector se requiere. Dejar pasar tan histórica oportunidad 
acrecentaría las dificultades para un empleo regulado y responsable, y 
afectaría considerablemente la confianza en el sector fluvial y en el Es-
tado mismo.

En el contexto descrito, instituciones como la Armada Nacional son 
las que ejercen el liderazgo y el acompañamiento a los gobiernos, las 
instituciones y los habitantes de las cuencas hídricas, mediante la inves-
tigación y el desarrollo, para impulsar la conservación y la explotación 
sostenibles, y brindando, mediante la seguridad fluvial, las condiciones 
que permitan el empleo y el aprovechamiento de los recursos hídricos. 
De igual manera, el fomento del servicio naviero desde el desarrollo 
de proyectos estatales, que permita la conectividad de las regiones y el 
transporte para la comercialización de productos por vía fluvial, propi-
ciará el desarrollo social y económico, además del direccionamiento en 
las políticas reguladoras y normativas, en conjunto con las demás institu-
ciones estatales que interactúan en el sector.

Es un propósito institucional generar conciencia en estos intereses 
marítimos y fluviales, con que se ha buscado salvaguardar las oportuni-
dades que ofrece el aprovechamiento del mar y los ríos para el progreso 
del país. Así mismo, son propósitos realizar actividades que contribuyan 
a la creación y el fomento de la cultura marítima y fluvial en el quehacer 
nacional, y promover la sostenibilidad, el desarrollo integral y la com-
petitividad en torno a los mares y los ríos, potenciar el alcance de los 
intereses marítimos y fluviales nacionales y propiciar la participación del 
país en nuevos escenarios internacionales (Armada Nacional de Colom-
bia, 2020).

Esta iniciativa solo será posible con el concurso y la participación de 
todos los sectores que emplean los recursos hídricos del país e interac-
túan con ellos, desde su explotación y su empleo comercial, energético 
y recreativo. Solo la acción conjunta e interagencial permitirá esa con-
ciencia fluvial tan necesaria en el país, y que los proyectos y las iniciativas 
estatales y privadas logren sus objetivos y se los implemente de la forma 
correcta.
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