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Resumen

La actual coyuntura de bajos precios de las materias primas ha generado en América Latina y el
Caribe gran preocupacion en los paises cuyas principales fuentes de ingresos provienen de las
actividades extractivas. En el caso particular de Colombia, persiste la incertidumbre entre los
diferentes actores involucrados en dichas actividades —Estado, sector privado y sociedad— acerca de
los impactos econdomicos y sociales frente a la caida en el precio internacional del carbon.

En el caso especifico de la mediana y pequefia mineria del carbon se suma ademas la falta de
una infraestructura adecuada y servicios logisticos para el carbon, situacion que ha incrementado los
costos para transportar este mineral hacia los centros de acopio, de consumo y puertos de exportacion,
especialmente en los departamentos que se localizan en la zona centro-oriente de Colombia.

En este estudio se hace una caracterizacion de los distintos tipos de carbdn que se explotan en
Colombia por la pequefia, mediana y gran mineria y se exhibe la importancia econémica y social de
este mineral en el desarrollo de la economia nacional. Asimismo, se evaliia la infraestructura y la
logistica del carbon analizando, especialmente, los servicios disponibles para la mediana y pequefia
mineria, donde se observan los mayores déficits de infraestructura asi como los mas altos costos
logisticos, aspectos que afectan la competitividad y sostenibilidad de las exportaciones de carbon.

Si bien Colombia ha avanzado en su institucionalidad minera, aiin requiere acciones para su
completa implementacion y adaptacion para alcanzar una apropiada gobernanza del carbon. En
particular, en aquellas acciones —planificacion, provision y mantencion de infraestructura productiva
y de logistica— que requieren una mayor coordinacion entre los sectores de la economia involucrados
en las actividades mineras. En la ultima parte del estudio se presentan los desafios asi como las
recomendaciones de politica que permitan no solo transitar hacia una nueva y mas adecuada
gobernanza de la mineria del carbon en Colombia sino también que generen acciones que mitiguen el
déficit de infraestructura, reduzcan los costos logisticos, propicien una mayor integracion, entre los
paises vecinos como en toda la region, para finalmente alcanzar un verdadero desarrollo sostenible.
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Introduccion

Como muchos paises de América Latina y el Caribe, Colombia enfrenta una compleja coyuntura
frente a la caida en el precio de los recursos extractivos. Actualmente, esta nacion vive una gran
incertidumbre frente a los bajos precios del carbén asi como de otros recursos naturales.

En el caso particular de la mediana y pequefia mineria del carbon, dicha coyuntura se ha visto
agravada por el incremento en los costos logisticos para transportar el mineral hacia los centros de
acopio, de consumo y puertos de exportacion, producto de la falta de una infraestructura adecuada en
las vias secundarias y terciarias de la zona centro-oriente del pais. Esta situacion ha desencadenado
efectos adversos para el desarrollo de la mineria del carbén en Colombia, tanto por el cierre de
algunos yacimientos por no ser competitivos asi como por un incremento importante en las
externalidades negativas de la actividad sobre la poblacion y el medio ambiente.

Estas problematicas son complejas ya que involucran elementos internos y externos que
generan distorsiones en lo econdémico y lo social, con impactos también ambientales y politicos.
Resolverlas requiere alinear los elementos de politica, en torno a una nueva gobernanza de los
recursos naturales, tal como lo ha propuesto la Comision Econémica para América Latina y el Caribe
(CEPAL). De acuerdo con esta vision, se requiere de una coordinacion de politicas y acciones sociales
que involucre a los distintos actores publicos, privados y sociales en la toma de decisiones para
alcanzar un desarrollo sostenible. Una gobernanza entendida de esta manera permitiria no solo llevar a
cabo una explotacion minera ambiental y socialmente responsable sino también mas competitiva. El
analisis estd dedicado a Colombia, no obstante, muchas de las conclusiones son igualmente validas
para otros paises de América Latina y el Caribe que comparten contextos mineros y sociales similares.

En la primera seccion del documento se hace una caracterizacion de los distintos tipos de
carbon que se explotan en Colombia, distinguiendo entre la pequefia, mediana y gran mineria, asi
como los impactos econdémicos y sociales —niveles de pobreza, extrema pobreza y distribucion del
ingreso— asociados a esta actividad. En la segunda seccion se describe la infraestructura de
transporte y la logistica vinculada al carbon de la pequefia, mediana y gran mineria, y se analizan las
importantes diferencias que existen entre zonas y tamafio de las empresas. En la siguiente seccion se
hace una evaluacion de los costos a los que actualmente se enfrentan los medianos y pequefios
mineros para transportar el carbon a los centros de acopio, de consumo y puertos de exportacion, e
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igualmente se destacan los impactos econémicos por no contar con la infraestructura adecuada tanto
en las vias secundarias y terciarias como en los puertos que se utilizan para su exportacion. En la
primera parte de la cuarta seccion se abordan los aspectos econdmicos, sociales y politicos,
vinculados a una adecuada gobernanza de la mineria del carbon colombiano. En la segunda parte se
presentan los avances y una nueva institucionalidad que pueden coadyuvar al alcance de dicha
gobernanza. En la 0ltima seccion se plantean los desafios pendientes y las recomendaciones finales
que faciliten un desarrollo sostenible para Colombia.
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. La actividad carbonifera en Colombia

Como resultado del auge de precios de las materias primas, iniciado en el 2003, la produccion de
carbon observo una tendencia creciente hasta el 2008, afio en el cual irrumpi6 la crisis financiera
mundial de 2008 y de 2009. A partir del 2010, la produccion retomo la tendencia al alza, llegando a
su nivel maximo en el afio 2012 (véase el grafico 1). Asimismo, desde 2011, Colombia ha
mantenido una produccion carbonifera anual sobre los 85 millones de toneladas, en su mayoria
orientada a la exportacion y, durante el afio 2015, el 96% de la produccion tuvo como destino final
los mercados internacionales.

Grifico 1
Produccién de carbén por mercado de destino, 2004-2015
(Toneladas métricas)

100000 000 +
90000 000 -
80000 000 -
70000 000 -
60000 000 -
50000 000 -
40000 000 -
30000 000 -
20000 000 -
10000 000 -

ol wm wm wm W W W H EH EH W = =

2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 2011 2012 2013 2014 2015

Exportacion = Nacional

Fuente: Elaborado sobre la base de informacion de organismos del gobierno de Colombia, ANM, Minminas, UPME.
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En Colombia se explotan principalmente tres tipos de carbones: i) térmico; ii) metalargico y
iii) antracita; este Gltimo en bajos volumenes. Historicamente, la produccion predominante ha sido la
de carbon térmico y ha representado mas del 90% del total de la produccion carbonifera nacional. El
carbon térmico se utiliza como combustible fosil para la generacion de energia eléctrica, mientras que
el metalirgico y el coque' se emplean para la fabricacion de acero. Dado que el precio internacional
del carbon varia de acuerdo a la calidad y al mercado en que se consume, las rentabilidades de cada
uno son muy diferentes.

Durante el primer trimestre del afio 2016, los principales destinos de exportacion de carbon
térmico colombiano fueron Turquia (21%), Paises Bajos (20%), Espafia (8%), Estados Unidos (8%),
Brasil (6%) y Chile (6%). Con respecto al carbon metalargico, los principales destinos fueron: Brasil
(68%), Turquia (17%), Japon (13%) y el Pert (2%).

En relacion a las reservas de este mineral, en el afio 2015 se registraron 6.746 millones de
toneladas en reservas de carbon, monto que representa el 0,8% de las reservas mundiales (BP
Statistical Review of World Energy, Junio 2016). Esto posiciona a Colombia como el pais con las
mayores reservas de carbon en América Latina, seguido por Brasil con 6.630 millones de toneladas y
una participacion a nivel mundial de 0,7%. De acuerdo al mismo informe, Estados Unidos (26,6%),
Rusia (17,6%), China (12,8%), Australia (8,6%), India (6,8%) y Ucrania (3,8%) son las naciones que
poseen las mayores reservas de carbon a nivel mundial. Los principales productores de carbon que se
reportan en el mismo informe son China (47,7%), Estados Unidos (11,9%), Indonesia (6,3%),
Australia (7,2%), India (7,4%), Rusia (4,8%) y Sudéfrica (3,7%), paises que aportaron en conjunto el
89,0% de la produccion mundial en diciembre de 2015. Por su parte, Colombia aportd, en ese mismo
afio, el 1,5% del total a la produccion global.

En el afio 2015, el 92% de la produccién nacional de carbén tuvo lugar en los departamentos
del Cesar y La Guajira y fue realizada por las empresas multinacionales BHP-Billiton, Xtrata,
Drummond, Glencore y Anglo-American. En general, estas compaiias extraen el carbon a través de
mineria a cielo abierto y posteriormente lo transportan hasta los puertos de Ciénaga, Santa Marta y
Puerto Bolivar, donde finalmente se exporta. El resto de la produccion carbonifera se obtiene
primordialmente a través de explotacion de tipo subterranea, por la mediana y pequefia mineria, la
cual se encuentra concentrada en la zona central del pais, en particular en Boyacd, Cundinamarca,
Santander, Norte de Santander y Antioquia, departamentos donde se ubica la mayor produccion de
carbon metalargico a nivel nacional. Gran parte de la produccion de carbon, que se lleva a cabo en
estas zonas, se destina al mercado doméstico, en especial, en la industria termoeléctrica, siderargica y
cementera y, en menor grado, en ladrilleras, ingenios, papeleras, plantas coquizadoras y de mezcla.

Durante el periodo 2011-2015, el departamento del Cesar y La Guajira mantuvieron una
produccién por arriba de las 43.000 y las 33.000 kilotoneladas, respectivamente, mientras que en los
departamentos localizados en la zona central del pais, la produccion de carbon alcanzd niveles
maximos en el afio 2011. A partir de dicho afio, se observé una tendencia decreciente que culminé en
una produccion por encima de 6.000 kilotoneladas durante el afio 2015.

' Cabe sefialar que en estricto sentido, el coque no es un tipo de carbén, sino mas bien un producto de la transformacion

del carbon metalurgico.

12
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Griéfico 2
Produccion de carbén en Cesar y La Guajira, 1990-2015
(Cifras anuales en kilotoneladas)
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de ECOCARBON, MINERCOL, DANE y UPME.

Grafico 3

Producciéon de carbén en Antioquia, Boyaca, Cundinamarca y Norte de Santander, 1990-2015
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base de datos de ECOCARBON, MINERCOL, DANE y UPME.
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A. Laimportancia econémica de la industria carbonifera

Durante la década de los noventa, los precios del carbon térmico y metalirgico se mantuvieron en un
rango de precios muy acotado en torno a los 35 USD/Ton. A raiz del auge de precios de las materias
primas iniciado en el afio 2003, los precios del carbon térmico, metalurgico y los sub productos coque
y semicoque, observaron un crecimiento acelerado, alcanzando méaximos histéricos en el afio 2011 de
96,8 USD/Ton; 189,6 USD/Ton y 357,3 USD/Ton, respectivamente. Después de haber llegado a
dichos niveles, el comportamiento de los precios para los tres tipos carbon tuvo una senda decreciente,
como se muestra en el grafico 4.

Grifico 4
Evolucion de los precios del carbon térmico, metalirgico y sub productos de coque
y semicoque, 1984-2015
(Cifras en dolares por tonelada)
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Fuente: Elaborado sobre la base de datos del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE)
y FENALCARBON.

La caida en el precio del carbon ha estado influenciada por una menor demanda, principalmente de
China, como también por un aumento de la oferta en paises como Indonesia y Australia. En el caso del
primer pais, la desaceleracion obedece a la gradual saturacion de la estrategia de inversion publica y
exportaciéon como motores del crecimiento y a la fase de cambio estructural en que se encuentra, orientada
a aumentar el consumo interno por medio de mayor acceso al crédito bancario, menores tasas de interés y
mayor absorcion de trabajadores rurales en el medio urbano, entre otros (Altomonte y Sanchez, 2016). De
acuerdo a Duarte, Duarte y Vargas (2014), la situacion podria volverse mas critica en el evento que las
grandes reservas de carbon metalurgico —utilizadas en la produccion de acero— y que se encuentran
almacenadas en las bodegas chinas, sean utilizadas para abastecer la demanda mundial a un precio menor.

Los menores precios del carbon han impactado directamente sobre las exportaciones colombianas.
Después de haber alcanzado un valor maximo de exportaciones de carbon de 977,5 millones de ddlares
FOB en mayo de 2014, a partir de esa fecha se observod una tendencia decreciente hasta culminar en
235,1 millones de dolares FOB en enero de 2016 (véase el grafico 5). En enero de 2016, las exportaciones
de carbon presentaron una tasa de decrecimiento anual de 43% y, de continuar esta tendencia, estas podrian
alcanzar los valores observados durante los primeros afios del nuevo milenio.

14
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Gréfico 5
Exportaciones de carbon, 2000-2016
(Flujos en millones de dolares FOB)
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Fuente: Elaborado sobre la base de datos del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE).
* Datos preliminares.

A partir del afio 2003, las exportaciones de carbon, medidas en términos de valor y en
toneladas, mostraron una tendencia creciente (con excepcion del 2008, afio en el cual las
exportaciones medidas en toneladas se contrajeron) alcanzado su nivel maximo, en términos de valor,
en el afio 2011, mientras que en términos de volumen, en el afio 2014 (véase el grafico 6). Lo anterior
confirma el impacto negativo que ha tenido el precio del carbon sobre el valor de las exportaciones de
este mineral.

Grifico 6
Exportaciones de carbén, 2000-2015
(Cifras anuales en toneladas y en millones de dolares FOB)

90000000 - - 9000
80000000 - - 8000
m
70000000 - - 7000 Q
I 60000000 - - 6000 ®
© e
E ©
S 50000000 - - 5000 3
= 8
40000000 - - 4000 5
=
30000000 - - 3000
20000000 - - 2000
10000000 - - 1000
0 - -0
o ~ N ™ < wn o N~ o] [} o ~ N ™ < Te]
o o o o o o o o o o -~ -~ -~ -~ -~ -~
o o o o o o o o o o o o o o o o
N N N N N N N N N N N N N N N N
s Toneladas — Millones de d6lares FOB

Fuente: Elaborado sobre la base de datos del Departamento Administrativo Nacional de Estadistica (DANE).
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Como se aprecia en el grafico 6, los altos precios del carbon que se observaron en el periodo
2003-2011, no se vieron traducidos en mayores exportaciones en los departamentos ubicados en el
centro del pais, en particular en Boyaca y Cundinamarca. Esto se explica, entre otros factores, por la
falta de infraestructura y logistica adecuadas que hacian poco competitiva su comercializacion. Cabe
mencionar el caso del Norte de Santander, departamento que exporté mas del 80% de su produccion
en el afio 2004, gracias a su ubicacion geografica —situado en la zona fronteriza con Venezuela— que
le permiti6 acceder a los puertos de ese pais. No obstante, se puede decir que los problemas politicos y
diplomaticos entre Colombia y Venezuela han conducido, en diversas ocasiones, al cierre de la
frontera, lo que finalmente ha limitado dicha ventaja geografica. Durante el periodo 2011-2015, el
promedio de las exportaciones con respecto a la produccién alcanzo el 57%, mientras que en el caso
de Cundinamarca y Boyacé tinicamente el 35% y 22%, respectivamente.

Cabe destacar la importancia que ha tomado la transformacion del carbon metalurgico en la
produccion de coque’, en particular, en Boyacd, Cundinamarca y Norte de Santander, departamentos
en donde abunda ese mineral y se destina tanto para el consumo interno como para exportacion. Como
se aprecia en el grafico 8, el valor maximo de produccion de coque fue alcanzado en el afio 2008 vy,
retomé su senda creciente en el periodo 2011-2014 y, cabe sefialar que, la mayor parte de esta
produccién fue exportada. En el primer trimestre de 2016, Colombia exportd 407 miles de toneladas
de coque, cuyos destinos principales fueron Brasil (44%), México (27%), Turquia (7%), Espafia (6%)
y Gabén (6%).

Grifico 7
Contribucién de las exportaciones en la produccién de carbén, 2000-2015
(Cifras en porcentajes)
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Fuente: Elaborado sobre la base de datos del SIMCO y la Agencia Nacional Mineral.

El coque se obtiene a partir de un proceso de destilacion o calentamiento del carbon metaliirgico o coquizable en
hornos, en ausencia de aire, con el fin de depurarlo de alquitran, gases y de agua. El coque es un sé6lido que puede arder
sin llama y contiene alto poder calorifico, por lo que es muy demandado por la industria siderurgica para la produccion
de acero.
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Grifico 8
Produccién de coque, consumo interno y exportaciéon, 2007-2015
(Miles de toneladas)
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Fuente: Elaborado sobre la base de datos del Ministerio de Minas y Energia, Direccion de Mineria Empresarial.

Después de haber observado una tendencia creciente a partir del 2003, con excepcioén del
afio 2009, en el afio 2015, las exportaciones totales en dolares disminuyeron 33% mientras que las
importaciones se contrajeron 15,3% (véase el grafico 9), en un entorno de bajos precios de las
materias primas. Los sectores que mas han contribuido a la caida de las exportaciones han sido el
minero, el de petrdleo crudo y el grupo de refinacion. Por su parte, el equipo técnico del Banco de la
Republica de Colombia estim6, en su Informe de Inflacion de marzo 2016, menores tasas de
crecimiento econdémico para los principales socios comerciales —Estados Unidos, zona del euro,
Venezuela, Ecuador y China— lo que apuntaria a continuar con menores exportaciones para Colombia
en un futuro cercano. Cabe sefalar que esta informacion coincide con los prondsticos presentados por
la CEPAL (2015).

Grifico 9
Cuenta corriente, exportaciones e importaciones
(Flujos en millones de délares FOB)
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Fuente: Elaborado sobre la base de datos del Banco de la Reptiblica de Colombia.
* Datos preliminares
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Por otro lado, uno de los mayores impactos economicos, que ha causado la caida en el precio
de las materias primas, ha sido sobre la recaudacion fiscal. Como se aprecia en el cuadro 1, los
ingresos fiscales generados por la produccion de minerales, en proporcion del PIB y de los ingresos
totales, se vieron favorecidos durante el auge de precios. No obstante, como se menciona en Jiménez,
Moran y Sabaini (2015), en el caso de Colombia, asi como en otros paises de la region, la
participacion de los impuestos en el conjunto de los ingresos fiscales provenientes del sector minero
ha sido histéricamente reducida, con un marcado predominio de las regalias fijas basadas en el valor
bruto de la produccion.

Cuadro 1
Colombia: indicadores relativos a los ingresos fiscales generados por la produccion
de minerales e hidrocarburos, 2000-2014°

En proporcion al PIB total del pais En proporcion a los ingresos fiscales

2000-03 2005-08 2010-14 2000-03 2005-08 2010-14

Minerales 0,2 0,5 0,4 0,5 1,5 1,3

Hidrocarburos 1,6 2.4 34 5,6 8,2 12,0
En proporcioén a la renta econdmica del sector En proporcioén a la renta econdmica del sector

de minerales® de hidrocarburos®

2000-03 2005-08 2010-13 2000-03 2005-08 2010-13

58,5 21,6 15,9 27,5 27,0 39,3

Fuente: Comision Econdmica para América Latina y el Caribe (CEPAL), sobre la base de cifras oficiales

a Los ingresos fiscales incluyen recursos tributarios y no tributarios generados por la mineria y la exploracion y
explotacion de hidrocarburos.

b La renta econdmica del sector de minerales ¢ hidrocarburos corresponde a la calculada por el Banco Mundial
(World Development). Para el caso del calculo de la renta de minerales se considera el carbon.

A partir del nuevo milenio, el crecimiento econdémico en Colombia ha estado influenciado
tanto por la evolucién de los precios de las materias primas como por los choques econdmicos y
financieros mundiales. Después de haber observado tasas de crecimiento econémico crecientes, la
crisis financiera mundial de 2008 y 2009 y la de la zona euro impactaron de forma negativa sobre la
economia colombiana (véase el grafico 10). No obstante en el 2010 y el 2011 la economia
experiment6 tasas de crecimiento positivas, a partir del 2012 observo un menor dinamismo econémico
acompanado de menores precios de las materias primas.
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Grifico 10
Crecimiento real anual del PIB por tipo de gasto, 2001-2015
(Variaciones en porcentajes)
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Fuente: Elaborado sobre la base de datos del Departamento Administrativo Nacional de Estadisticas -DANE.

En el caso particular de Colombia, a diferencia de otros paises de la region, donde el
crecimiento del PIB fue impulsado principalmente por una expansion del consumo, la alta formacion
bruta de capital también jug6 un papel importante. La mayor inversion se explica por el inicio de los
proyectos de modernizacion de carreteras, aeropuertos y puertos, asi como por otras obras ejecutadas
por los gobiernos locales, financiadas con recursos del Sistema General de Regalias (CEPAL, 2015).
Sin embargo, después de haber observado un periodo prolongado con altas tasas de crecimiento en la
inversion, la caida del PIB, entre el 2014 y el 2015, fue resultado de una caida en la inversion, la cual
pas6 de 11,6% al 2,6%, respectivamente, junto con una reduccion de la tasa de consumo de 4,2% a
3,8%, respectivamente. Con respecto a la formacion bruta de capital, la caida mas importante se
observo en maquinaria y equipo asi como en equipo de transporte.

De acuerdo al Sistema de Informacion Minero Colombiano (SIMCO), durante el afio 2016, la
produccion de carbon superd la barrera de los 90 millones de toneladas, lo que significa un aumento
de 5,8% con respecto al afio anterior. Sin embargo, cabe destacar el impacto que han tenido la
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persistente volatilidad y los bajos precios del carbon sobre la produccion en el corto y mediano plazo,
situacion que sigue preocupando al sector.

B. Indicadores sociales vinculados al carbon en Colombia

El auge de precios de las materias primas iniciado en el afio 2003 trajo importantes beneficios, no solo
econdémicos sino también sociales para los paises ricos en recursos naturales. Como se aprecia en el
grafico 11, la pobreza monetaria en Colombia disminuy6 de 48,0% a 27,8%, entre los afios 2003 y
2015. Sin embargo, si se hace una evaluacion a nivel departamental, se observan importantes
discrepancias en las reducciones logradas en el Cesar y La Guajira, al compararlas con el promedio a
nivel nacional y con la capital, Bogota. Si bien a nivel nacional se aprecia una senda decreciente hasta
el 2013, que se estabilizd en niveles de aproximadamente 10% entre el 2013 y el 2015, los
departamentos del Cesar y La Guajira -donde se encuentra concentrada la gran mineria- observaron
niveles de pobreza muy superiores a los alcanzados en Bogota y a nivel nacional.

Grifico 11
Pobreza monetaria en los departamentos de la gran mineria en Colombia, 2003-2015
(En porcentajes)
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Fuente: Elaborado sobre la base del DANE - Encuesta Continua de Hogares (2002-2005) y Gran Encuesta Integrada de
Hogares (2008-2015)

Por su parte, en el afio 2003, la pobreza monetaria en Boyacd, y Norte de Santander, donde se
ubica la mediana y pequefia mineria, resultd6 por encima del promedio nacional, con excepcion de
Antioquia, que observo un valor menor. Si bien durante el 2015, Antioquia y Cundinamarca se
posicionaron por debajo del promedio nacional, persiste una importante brecha de la pobreza
monetaria entre estos departamentos y Bogota, tal como lo muestra el grafico 12.
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Grifico 12
Pobreza monetaria en los departamentos de la mediana y pequefia mineria en Colombia, 2003-2015
(En porcentajes)
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Fuente: Elaborado sobre la base del DANE - Encuesta Continua de Hogares (2002-2005) y Gran Encuesta Integrada de
Hogares (2008-2015)

Con respecto a la desigualdad del ingreso, medida a través del coeficiente de Gini’, se puede
decir que el auge de precios de las materias primas favorecid en muchos casos la disminuciéon de la
pobreza monetaria en Colombia, no obstante, no contribuy6 de igual forma y de manera general al
logro de una mejor distribucion del ingreso.

En el afio 2015, después de haber observado movimientos mixtos en todos los departamentos
mineros en Colombia, tinicamente Boyaca y La Guajira obtuvieron niveles de desigualdad del ingreso
por encima del promedio nacional. En los graficos 13 y 14 se observa como los niveles de desigualdad
en los departamentos en estudio resultaron con comportamientos heterogéneos y, pese a los esfuerzos
de los hacedores de politica de reducirlos, la desigualdad del ingreso en Colombia sigue siendo alta.

3 Corrado Gini construyé este coeficiente para medir la desigualdad del ingreso dentro de un pais. Este indicador se

ubica entre los niimeros 0 y 1; el valor 0 representa una perfecta igualdad (todos los habitantes tendrian los mismos
ingresos), mientras que el valor 1 corresponde a la perfecta desigualdad (una persona percibiria todos los ingresos).
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Grifico 13
Coeficiente de Gini en los departamentos vinculados a la gran mineria en Colombia
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Fuente: Elaborado sobre la base del DANE - Encuesta Continua de Hogares (2002-2005) y Gran Encuesta Integrada de
Hogares (2008-2015)

Grifico 14
Coeficiente de Gini en los departamentos vinculados a la mediana y
pequeiia mineria en Colombia
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Fuente: Elaboracion propia sobre la base del DANE - Encuesta Continua de Hogares (2002-2005) y Gran Encuesta
Integrada de Hogares (2008-2015).
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ll. Infraestructura logistica vinculada al carbon

Un importante obstaculo, para alcanzar un mayor desarrollo competitivo de las industrias carboniferas
en Colombia, es la falta de una infraestructura logistica adecuada, particularmente en la zona central
del pais, donde se encuentra la pequefia y mediana mineria y donde ademas se localizan las mayores
reservas de carbon (véase el cuadro 2).

En particular, la explotacion de la riqueza natural del carboén metalurgico en los
departamentos del centro-oriente de Colombia —Cundinamarca, Boyacd, Santander y Norte de
Santander- se fundamenta en las amplias reservas y en las excepcionales condiciones del mineral,
superiores en calidad y potencial calorifico en comparacion con los yacimientos del Cesar
y La Guajira.

Los principales obstaculos, que han tenido que enfrentar los pequefios y medianos mineros de
estas regiones, han sido por una parte, la conformacion geoldgica de los yacimientos que obliga a la
explotacion subterrdnea en forma dispersa geograficamente y por otra parte, la salvacion de las
grandes distancias a los puertos de exportacion tanto del litoral atlantico como del pacifico para poder
competir a nivel internacional.
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Cuadro 2
Reservas carboniferas de Colombia
(Millones de toneladas, MT)

Recursos y reservas

Zonas carboniferas - - Tipo de Carbon
Medidas Indicadas

Antioquia 90 225 Térmico

Boyaca 170 683 Térmico y coquizable

Cauca 16 67 Térmico

César 1933 589 Térmico

Cordoba 381 257 Térmico

Cundinamarca 242 539 Térmico y coquizable

Guajira 90 - Térmico

Norte de Santander 68 101 Térmico y coquizable

Santander 0 114 Térmico y coquizable

Valle del Cauca 20 22 Térmico

Total Nacional 6648 2597

Fuente: Unidad de Planeacion Minero Energética (UPME) de acuerdo al Plan de Desarrollo del Subsector Carbon,
1999-2010.

A. Infraestructura de transporte disponible

1. Infraestructura ferroviaria

Hasta mediados del siglo XX, la funcion de las vias férreas tuvo como objetivo enlazar las zonas de
produccion cafetera con el rio Magdalena y con los puertos maritimos, sin tener mayor impacto en los
mercados internos ni en la industria del carbon. Pese a ello, los ferrocarriles han ido cobrado una
mayor importancia en la distribuciéon modal del carbén, producto de su uso intensivo por la gran
mineria que transporta aproximadamente 80 millones de toneladas a través de este medio (véase el
grafico 15).

Grifico 15
Movimiento de carbén por ferrocarril, 2012-2013
(Miles de toneladas)
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Fuente: Elaborado sobre la base de datos del Ministerio de Transporte; Transporte en Cifras, 2014.
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En el cuadro 3 se resumen las caracteristicas del sistema de transporte férreo utilizado para el
carbén en los dos nodos principales de produccion. Segun los informes de Cerrejon®, la gran mineria
que se ubica en el Cesar y Cerrejon, moviliza, en promedio, 10 trenes diarios, cada uno con un
conjunto de 120 vagones, lo cual permite transportar 12.000 toneladas en promedio por recorrido. De
esta forma, la capacidad maxima de carga del ferrocarril es de 40 millones de toneladas/afio.

Cuadro 3
Transporte por FFCC del carbén del Norte de Colombia

Volumen/distancia

Nodo . Longitud Tipo . Trocha Num,ero promedio Puertos destino
Produccion FFCC Ferrocarril de Lineas .
Ton/km/aiio (2015)
Minas Dpto. 150 km Servicio Estandar 1 233333 Puerto Bolivar
Guajira Privado 1 435 mm (privado)
Minas Depto. 200-220 km  Servicio Yardica 2 223 810 -Puerto Nuevo
Cesar Publico en 914 mm (publico)
Concesion a -American Port Co.
FENOCO

(privado)

Fuente: Elaborado sobre la base de datos FENOCO y Cerrejon, Volimenes de Carbén Sistema de Informacion Minero
Colombiano (SIMCO).

Por su parte, los Ferrocarriles del Norte de Colombia S.A. (FENOCO) movilizan de 20 a
24 trenes diarios entre las minas del Cesar y los puertos de Ciénaga (Santa Marta), los cuales pueden
transportar 250 vagones, con capacidad de entre 7.500 y 9.500 toneladas cada uno. Con la entrada en
operacion de una nueva concesion del Ferrocarril Central se estima que el tramo Chiriguana-Ciénaga-
Santa Marta, podria operar un nimero aproximado de seis trenes diarios adicionales a los que
actualmente ya se encuentran operando desde el César. FENOCO, en su calidad de operador,
establecido unos minimos técnicos de operacion para uso de la linea férrea adicionalmente a la tarifa
regulada de 4 ddlares por TM para el acceso al sistema. Sin embargo, la falta de conexiones, tanto en
los ultimos 17 kilémetros al norte que conectan con el Terminal Maritimo que administra la Sociedad
Portuaria de Santa Marta como en los tramos férreos al sur de La Loma-Cesar, han dificultado la
entrada de nuevos usuarios de las vias.

De acuerdo al Departamento Nacional de Planeacion (DNP)’, dentro de la formulacion del
Plan Maestro Férreo se estd realizando un modelo de capacidad de las lineas férreas que permita
determinar si existe capacidad remanente para prestar servicios a trenes de terceros dentro de las vias
férreas que se encuentren a cargo de concesionarios privados. Esto requiere un financiamiento que no
solo sea garantizado a través de iniciativas privadas sino también que incorpore modelos de “open
access” (acceso abierto). Otro elemento de andlisis a considerar son los componentes logisticos, dentro
de la cadena de los productos transportados por el sistema férreo, que facilite la medicion de los costos
reales y, de esta forma, genere incentivos que fomenten el uso del ferrocarril.

En el Recuadro 1 se detallan algunas de las iniciativas de Asociacién Publico Privadas que se
aplican al desarrollo de proyectos férreos vinculados con la logistica del carbon en Colombia.

http://www.cerrejon.com/site/operacion-integrada/ferrocarril.aspx

Entrevista realizada por el consultor Diego Duque, el 11 de julio de 2016, a Luis Felipe Lota (Direccion de
Infraestructura y Energia Sostenible), Diego Diaz del Castillo y Lady K. Sandoval (Subdireccion de Transporte) del
Departamento Nacional de Planeacion (DNP).
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Recuadro 1
Iniciativas de Asociacion Publico Privadas (APP) vinculadas a proyectos ferroviarios en Colombia

Corredor férreo Bogota- Belencito.

De acuerdo a la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI), existe una propuesta de llevar a cabo una APP
entre la Sociedad Férrea Centro Andino SOFCA y la ANI, para realizar labores de reconstruccién, operacion y
mantenimiento que permitan establecer un trafico inicial de 1,5 MT, con un objetivo final de 5 MT de cemento,
mineral de hierro y carga en general.

Ferrocarril del CARARE

El tren del Carare es un proyecto muy importante para la zona carbonifera que si bien actualmente se encuentra
paralizado, persisten los esfuerzos para su construccion y rehabilitacion del sistema Ferroviario Central entre el
km 384 y Chiriguana. FENALCARBON ha manifestado que el Ferrocarril del Carare es fundamental para el
desarrollo minero del centro-oriente del pais, especialmente, para el transporte masivo del carbon desde Boyaca-
Cundinamarca y Santander.

Corredor férreo hasta la Sociedad Portuaria de Santa Marta.

Actualmente existe una iniciativa privada para reactivar el transporte ferroviario hacia el Puerto de Santa
Marta, mediante la construccién y operacion de una variante de la linea férrea entre la Quebrada El Doctor y
Mamatoco. La ANI informé que si bien esta iniciativa privada fue rechazada por deficiencias en la presentacion de
los estudios, queda abierta a la posibilidad de recibir nuevas iniciativas que sugieran otras opciones para el traslado
del carbon del interior del pais hacia el puerto de servicio publico de la SPR de Santa Marta.

Corredor férreo Chiriguana-Dibulla:

El corredor férreo Chiriguana-Dibulla es una iniciativa privada sin recursos publicos que busca construir una
nueva linea férrea entre Chiriguand y el puerto publico multipropdsito Puerto Brisa en el municipio de Dibulla, La
Guajira. Este corredor podria ser una opcion para los carbones del centro-oriente del pais en el caso de verse
complicado el paso por FENOCO vy el acceso a Puerto Nuevo. El corredor férreo permitiria conectar al FFCC
Central desde Chiriguana con el puerto de servicio publico en Dibulla, en un recorrido que podria abarcar 330 km,
excediendo en casi 100 km la longitud de la ruta entre Chiriguana y los puertos de Ciénaga, actualmente operada por
FENOCO. En principio se ha concebido como una nueva linea férrea de trocha yardica (914 mm) para darle
continuidad al mismo tipo de trocha que tiene el ferrocarril central. De acuerdo a las estimaciones, esta linea férrea
tendria una capacidad de movilizacién minima de 25 millones de toneladas/afio.

2. Infraestructura vial

El transporte automotor tiene una gran participacion dentro de la distribucion modal interna de
Colombia. Pese a ello y tal como sucede en muchos otros paises de la region, la mayoria de tramos de
carreteras que posee Colombia son prolongaciones histdricas de los caminos reales coloniales o de
herradura indigenas, disefiados con un trazado de norte a sur, con pocas conexiones oriente-occidente.
Lo anterior ha generado desconexiones importantes y procesos de aislamiento en algunas zonas que
siguen presentes hasta la fecha.

Durante el siglo XX, se observaron importantes avances viales con impactos trascendentales
para la articulacion del territorio, la integracion de los mercados nacionales y la estructura agraria. A
comienzos del siglo, la red de carreteras ascendia a 3.437 kilometros (Ocampo, 1994). Entre 1950 y
1958, se abrid paso por la cordillera central y se construyeron y repararon 4.600 km de via, dando
mayor prioridad a las vias primarias. A su vez, durante los afios sesenta se empezaron a construir las
principales vias secundarias y terciarias. Recién en los afios ochenta, se captaron inversiones para la
construccion de la via Bogota- Medellin y, mas adelante, para la via que conecta Bogota con los
puertos, conformando con ello, la actual red vial colombiana con sus mas de 204 mil kilometros
(véase el cuadro 4).
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Cuadro 4
Red Vial Nacional de Colombia

. i . Red vial Total red vial nacional Total
Tipo de via Entidad a cargo L, L, .
(kilometros) (kilometros) (en porcentajes)
o Concesionado — ANI 6240
Primarias . 17 434 9
No Concesionado- INVIAS 11194
Secundarias Departamentos 45137 45137 22
INVIAS (Nacion) 27577
Terciarias Departamentos™ 13959 142 284 69
Municipios* 100 748
Total Red Vial Nacional 204 855 100

Fuente: Transporte en Cifras- Estadisticas 2014. Ministerio de Transporte
Nota: * Datos estimados, toda vez que no se cuenta con un inventario actualizado de esta Red.

a) Red de vias primarias

La red de vias primarias cumple la funcion de integrar las principales zonas de produccion y
consumo del pais y permiten la comunicacion con los puertos y aeropuertos a nivel nacional e
internacional. Su construccion y/o mejoramiento ha sido realizado, por el Estado a través de convenios
o créditos internacionales. Las vias primarias poseen un volumen de transito igual o superior a los
700 vehiculos/dia; estan construidas en doble calzada o calzada sencilla y tienen un ancho mayor a los
7.3m. Dentro de este tipo de vias podemos distinguir en primer lugar, las vias troncales, que son
aquellas carreteras que inician su recorrido en las fronteras internacionales y terminan en los puertos
del Atlantico o en las fronteras internacionales. La direccion de dichas vias es de sur a norte. En
segundo lugar, existen las vias transversales, las cuales tienen una direccion que es
predominantemente de occidente a oriente, ademas de unir las troncales entre si (Ministerio de
Transporte, Ley de Categorizacion Vial 2012).

No obstante los avances que han significado tanto la inversion publica como la concesion de
vias primarias al sector privado, gran parte de la red existente sigue pre-configurada por aspectos
historicos y geograficos. Este contexto ha generado una mayor desconexion entre algunos
departamentos y municipios, ante la carencia de vias secundarias o terciarias que faciliten una
conexion eficiente con los centros de produccion o logisticos que mitiguen los costos logisticos y
tiempos que hagan mas competitiva la produccion. Este hecho deberia resolverse en un futuro cercano,
dado que dentro de los lineamientos de politica del programa de cuarta generacién de concesiones
viales (4G) del gobierno colombiano, esta el de reducir la brecha en infraestructura y consolidar la red
vial nacional a través de la conectividad continua y eficiente entre los centros de produccion y de
consumo, con las principales zonas portuarias y con las zonas de frontera del pais. (CONPES, 3760 de
20 de Agosto de 2013).

Del total de vias primarias concesionadas, los departamentos que son parte de los nodos
logisticos del pais, como Cundinamarca y Antioquia, son también los que poseen una mayor
proporcidn de kilometros concesionados (véase el cuadro 5).
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Cuadro 5
Distribucién red concesionada por departamentos

Departamento Vl'.a })rimaria Participacié? Acumulad(?
(kilometros) (en porcentaje) (en porcentaje)

Cundinamarca 956,7 15,3 15,3
Antioquia 702,7 11,3 26,6
Santander 486,2 7.8 344
Cesar 453 7,3 41,6
Valle 401,5 6,4 48,1
Bolivar 392,8 6,3 54,4
Magdalena 3924 6,3 60,7
Tolima 2729 4.4 65,0
Atlantico 267,7 43 69,3
Boyaca 2584 4,1 73,5
Coérdoba 2445 39 77,4
La guajira 213 34 80,8
Meta 2034 33 84,1
Caldas 187,5 3,0 87,1
Norte de Santander 156,1 2,5 89,6
Narifio 155,7 2,5 92,1
Sucre 127,8 2,0 94,1
Cauca 1214 1,9 96,1
Risaralda 88,9 1,4 97,5
Choco 62 1,0 98,5
Huila 56,2 0,9 99,4
Quindio 38,9 0,6 100,0
Total 6240

Fuente: Transporte en Cifras- Estadisticas 2014. Ministerio de Transporte, Colombia.

b) Red vial secundaria

La red de vias secundarias permite la comunicacion entre dos 0 mas municipios o con una via
de primer orden, con un volumen de transito estimado mayor o igual a 150 vehiculos/dia y menor a los
700 vehiculos/dia. Este tipo de vias estd construida en calzada sencilla, su ancho es menor a los
7,30 m y la poblacion servida en cabecera municipal es superior a los 15.000 habitantes.

c) Red vial terciaria

Las vias de tercer orden y de cardcter nacional permiten comunicar dos o més veredas de un
Municipio o con una via de segundo orden. Su volumen de transito estimado es menor a los
150 vehiculos/dia. Dicha red esta construida en calzada sencilla, con un ancho menor a 6 m y la
poblacion servida en cabecera municipal es inferior a los 15.000 habitantes.

3. Infraestructura fluvial

La cuenca del rio Magdalena abarca una extension de 256.000 kilometros cuadrados, lo que representa
un 25% de la extension continental del pais y conecta al 80% de su poblacion. Actualmente, existen altas
expectativas de recuperar la navegabilidad del rio Magdalena, lo cual junto con la construccion y
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operacion de puertos especializados en Barrancabermeja, Gamarra y otros puntos riberefios, abre nuevas
posibilidades para reactivar la movilizacion del carbon por medio de esta arteria fluvial del pais.

Como se observa en el grafico 16, el mayor movimiento registrado de carbon a través del rio
Magdalena fue de 743.000 toneladas en el afio 2004, para posteriormente casi desaparecer, como
resultado de la suspension del cargue de carbon extraido del Cesar a través del puerto fluvial de
Tamalameque y de la venta de la flota de barcaza carboneras y otros activos de la empresa Cementos
del Caribe. Actualmente, los hidrocarburos son los recursos naturales que tienen la mayor
movilizacion a través de esta via.

Grifico 16
Movimiento de carbén por el Rio Magdalena, 2012-2014
(Miles de toneladas)
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Fuente: Elaborado sobre la base de datos del Ministerio de Transporte y DNP.

La cuenca puede ser dividida en tres grandes segmentos: el Magdalena Alto, Medio y Bajo. El
Magdalena Alto inicia en el nacimiento del rio a los 3.685 metros sobre el nivel medio del mar
(msnm), hasta llegar al municipio de Honda en el departamento del Tolima, a 229 msnm. Este tramo
de 565 kilémetros se caracteriza por ser caudaloso y turbulento, precisamente por su pronunciada
pendiente debido a los cambios de altitud registrados. El Magdalena Medio, continuia aguas abajo de
Honda hasta llegar a El Banco, departamento del Magdalena, 33 msnm, en el norte del pais. Es el
tramo mas hiumedo y que mas se ha visto afectado por la deforestacion propia de la expansion de las
fronteras agricolas. Este tramo se puede dividir en dos zonas dada su pendiente, en la zona sur de
Honda hasta aproximadamente Barrancabermeja y en la zona norte con una pendiente menos
pronunciada que llega a El Banco. Esta tltima presenta mejores posibilidades de navegabilidad.
Finalmente, el Magdalena Bajo termina en la desembocadura del rio en la ciudad caribefia de
Barranquilla con la posibilidad de conectar, via un canal artificial —El Canal del Dique— con
Cartagena desde Calamar, con el departamento de Bolivar.

En relacion a la navegabilidad del rio Magdalena, el tramo bajo y el tramo norte del medio,
como se menciond anteriormente, presentan condiciones con muy pocas restricciones. Las
relacionadas con la navegacion en la parte sur del tramo medio son mas severas y en el Magdalena
alto no hay condiciones de navegacion, tal como se detalla en el cuadro 6.
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Cuadro 6
Profundidades disponibles en verano

Sectores del Rio Calado promedio
Desembocadura (-22 Km.) hasta Barranquilla (0 Km) 30 pies
Barranquilla (0 Km)- La Gloria (435 Km) 6 pies
La Gloria (435Km) — Barrancabermeja (630 Km) S pies
Barrancabermeja (630 Km)- Puerto Berrio (730 Km) 3 pies
Puerto Berrio (730 Km) — Salgar (887 Km) 2 pies

Fuente: Cormagdalena — Atlas de la Cuenca 2004.

Durante muchos afios ha habido extensos didlogos con el fin de mejorar las condiciones de
navegabilidad del rio Magdalena y convertirlo en otra alternativa para el sistema de transporte. Sin
embargo, las propias limitaciones fisicas del rio, caracterizado por la inestabilidad de su cauce y la
carencia de obras que ayuden a remediar esta situacion, ha dificultado su reactivacién como opcion
modal competitiva. Otros elementos que han impedido la estructuracion de cadenas logisticas
intermodales, que compitan en costos y fiabilidad con las existentes unimodales, son la falta de un
sistema de informacion hidrolégica del rio que pueda hacer mas segura la navegacion a lo largo del
aflo, que permita reportar en tiempo real las condiciones de profundidad y cauce, asi como el necesario
desarrollo y recuperacion de las infraestructuras fluviales que propicien una mejor conectividad con
los otros modos de transporte.

Con base a lo anterior, el gobierno de Colombia expidi6 el documento de politicas publicas
CONPES 3750 del 6 de agosto de 2013, mediante el cual pone de manifiesto un plan para restablecer
la navegabilidad del rio Magdalena. Dicho plan se basa en hacer una evaluacion que permita
estructurar una Asociacion Publico Privada orientada tanto a ampliar los kilometros navegables como
mejorar las condiciones de navegacion y el fortalecimiento y desarrollo de servicios de transporte. Lo
anterior sustentado en el convencimiento de que el modo fluvial es una alternativa sostenible y
econdmica de transporte. Actualmente, se ha trazado un Plan de Trabajo que busca mejorar las
condiciones de navegabilidad en el tramo Puerto Salgar/ La Dorada- Barrancabermeja por medio de
obras de encauzamiento y asegurar una profundidad de 7 pies, de tal manera que opere
ininterrumpidamente con Convoyes de Remolcador /Barcaza tipo R- 2B- 2B- 2B, con capacidades
nominales de entre 6.000 y 7.200 toneladas métricas, una longitud méaxima (eslora) 240 metros, una
anchura (manga) de 26 metros y un calado de 1,8 metros correspondiente a cerca de 6 pies.
Posteriormente, de acuerdo al CONPES, se requiere garantizar las condiciones de navegabilidad hasta
Bocas de Ceniza en una extension aproximada de 909 kilometros. De igual forma, en el ultimo tramo
de aproximadamente 25 kilémetros, entre la desembocadura y los diferentes terminales del puerto de
Barranquilla, se debe garantizar una profundidad de 37,5 pies durante los diferentes tiempos
hidrolégicos estacionales.

Asimismo, en noviembre de 2015, el gobierno colombiano present6 el informe final del Plan
Maestro Fluvial (PMF), el cual incluye 5 elementos de politica: (i) Infraestructura Fluvial
(i1) Ordenamiento Institucional (iii) Operacion (iv) Promocion y (v) Financiamiento. E1 PMF es un
insumo del Plan Maestro de Transporte Intermodal (PMTI) y tiene como objetivo rehabilitar el
transporte por vias navegables extendidas que permita integrar las regiones y el sistema de ciudades;
impulsar la movilizaciéon de carga y pasajeros; y promover su articulacion con otros modos
de transporte.

En el Recuadro 2 se detallan algunas de las iniciativas de Asociaciéon Publico Privadas
vinculadas al desarrollo de proyectos fluviales que podrian eventualmente dar servicios a las cadenas
de carbon.
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Recuadro 2
Iniciativas de Asociacion Piblico Privadas (APP) vinculadas a proyectos fluviales en Colombia

De acuerdo a informacion de CORMAGDALENA, actualmente existen 47 concesiones en operacion sobre el
Rio Magdalena y 7 en tramite. De igual manera, la multinacional suiza Trafigura proyecta inversiones del orden de
$117 millones de doélares con el fin de desarrollar el Puerto de Impala en Barrancabermeja. En marzo de 2015
comenzaron las operaciones de transporte de hidrocarburos y se estima trasladar 2,3 millones de toneladas/afio que
incluyen carbon, granel seco, carga general, acero, graneles liquidos, nafta y crudo. Durante el primer afio se espera
transportar 122.000 toneladas, con instalaciones proyectadas de aproximadamente 50 hectareas de area y 1,2 km de
muelle. De acuerdo a CORMAGDALENA, a través del Puerto de Impala se han movilizado liquidos, contenedores
y carga en general, no obstante, hasta la fecha no han transportado carbon.

Proyecto terminal fluvial Andalucia (Cartagena II) en Gamarra

Este proyecto tuvo una inversion inicial de 7 millones de dolares, considerando un total de 200 millones de
dolares y su objetivo es establecer una conexion con la Ruta del Sol y el FFCC Central. Esta proyectado para 1,5 km
de ribera y 365 hectareas de desarrollo terrestre para el puerto fluvial y centros logisticos. La Sociedad Portuaria
Regional de Cartagena firmo la concesion en enero de 2015 y tiene previsto movilizar 1,2 millones de toneladas de
diversas cargas, entre ellas contenedores, carga en general y carbon. Actualmente este proyecto se encuentra en fase
de construccion.

Proyecto Puerto de Aguas Profundas Sociedad Portuaria Bocas de Ceniza (SPBC)

El SPBC es un proyecto que tiene varios afios de concesion, empero ha sido redimensionado recientemente. De
acuerdo a CORMAGDALENA, actualmente su objetivo es la captacion de inversiones, por un monto de
870 millones de ddlares con el fin de contar con 20 metros de calado.

Coalcorp en Capulco

A raiz del cierre de la frontera con Venezuela, en el afio 2015, COALCORP reactivo el terminal multipropésito
para dar solucion al transporte del carbon que quedd detenido en el Norte de Santander por los conflictos
binacionales.

Proyecto en tramite de concesion en Puerto Salgar

Desarrollo Fluvial Colombiano (DFC) promueve actualmente un proyecto fluvial en el Puerto Salgar con el fin
de movilizar carbon. En caso de ser viable, este proyecto requeriria aproximadamente 5 afios para entrar en
operacion. Segin CORMAGDALENA, se requiere acondicionar una flota especial de barcazas y remolcadores para
arribar hasta Puerto Salgar por las condiciones de calado, pendientes, radios de curvatura y otros caracteristicas que
afectan la navegabilidad del rio hasta ese punto.

4. Infraestructura portuaria

Con respecto a las exportaciones de carbon, durante el afio 2015, las zonas portuarias que
concentraron el mayor volumen de exportacion de carbon fueron las zonas de Ciénaga y La Guajira
62,6% vy 34,3%, respectivamente, tal como muestra el cuadro 7.

Cuadro 7
Exportaciones de carbon por zona portuaria, 2015

. Exportaciones
Zona portuaria

(en porcentajes)
Ciénaga Santa Marta 62,6
Guajira 34,3
Barranquilla 1,6
Buenaventura 1,5
Golfo de Morrosquillo 0,0
Total 100,0

Fuente: Elaborado sobre la base de datos de la Superintendencia de Puertos y Transporte.

31



CEPAL Infraestructura logistica para una mejor gobernanza de la cadena del carbon en Colombia

a) Zona Portuaria de Cienaga - Santa Marta

Santa Marta es la ciudad mas antigua de Colombia y posee el primer puerto de importancia
desde la conquista. Su historia portuaria estuvo tradicionalmente ligada a la propia del banano, no
obstante, desde los afios ochenta, el desarrollo portuario se vio fuertemente vinculado a las
exportaciones de carbon térmico provenientes de las minas de explotacion a cielo abierto de la gran
mineria, ubicadas aproximadamente a 300 kilémetros al sur y conectadas via transporte terrestre
automotor y férreo. Gracias a esta actividad, la zona portuaria de Santa Marta es hoy en dia la de
mayor trafico portuario del pais, movilizando, de acuerdo a las estadisticas publicadas por el
Ministerio de Transporte, el 27,82% del trafico, es decir 55,2 millones de tonel