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Antes de la
construccion del
puente, el rio
Magdalena no tenia
restricciones en

el sitio de Galan

y no existian islas
importantes (Foto
Ing. Dagoberto
Rocha).

uando se propuso el proyecto
de construccién de un puente
que uniera a Barrancabermeja
con Yondé ocurrié que el mi-
nistro del Transporte, ingenie-
ro Uriel Gallego, opiné que no era viable esta
construccion en el sitio denominado Galan.
Se fundaba entonces en un modelo hidrdu-
lico realizado por la Universidad Nacional

de Colombia’, segtin el cual la construcciéon
del puente tendria efectos morfoldgicos ne-
gativos sobre el rio Magdalena, de tal suerte
que esta obra era incompatible con el manejo
adecuado de este rio. No obstante, un grupo
de investigadores de la Universidad Industrial
de Santander examino el caso y concluyé que
aunque podian esperarse efectos geomorfold-
gicos negativos, el proyecto del puente si era
viable®. Fue en esa circunstancia que este gru-
po recomendé unas modificaciones al disefio
original del puente para que su construcciéon
fuera viable, pero sin ignorar la advertencia
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Universidad Industrial de Santander.

sobre los efectos geomorfol6gicos negativos
de esta obra. Ejecutado el proyecto del puen-
te, tanto CORMAGDALENA COMO ECOPETROL,
asi como la Administracién Municipal de
Barrancabermeja, no son conscientes atin de
estos efectos geomorfoldgicos, los cuales afec-
tardn tanto la vida cotidiana de las orillas del
rio Magdalena en el futuro como el manejo
de esta histdrica corriente fluvial.

Los PROBLEMAS DEL Ri0O EN
BARRANCABERMEJA (1943 A 2006)
Hace 50 anos, el cauce principal del
rio Magdalena se encontraba, en la orilla de-
recha, junto al puerto de Barrancabermeja y
al Hotel Pipat6n. En el sitio del puente cons-
truido, el cauce principal del rio se encontra-
ba hacia la orilla izquierda. El rio era amplio,
no existian grandes islas y no se presentaban
problemas importantes de estabilidad de la
orilla’.

Los problemas del rio empezaron
en 1943, cuando la Anglo-Saxon Petroleum
Company terminé de construir el dique de
Yondé para controlar las inundaciones del
campo petrolero que se presentaban en la
orilla izquierda del rio. En 1947 se presenté
un problema grave de erosién en el dique,
en el sector de Carmelitas, y fue necesario
reemplazar el dique en un tramo de varios
kilémetros. Desde el ano de 1950 se empez6
a formar una isla frente al puerto de Barran-
cabermeja, que en 1957 ya tenia un ancho de
aproximadamente 900 metros y una longitud
de tres kilémetros. La formacion de esta isla
provino de dos causas principales: la ya men-
cionada construccién del dique de Casabe y
la sedimentacion, por erosion intensa, de las
cuencas de los rios Op6n y La Colorada. La
isla fue aumentando su magnitud, de tal ma-
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dossier

Localizacién del
cauce principal
del rio Magdalena
frente a Barran-
cabermeja desde
1943 a 2004.
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EL PUENTE QUE UNIO A YONDO CON BARRANCABERMEJA

Diciembre de 2004.

Al iniciarse la
construccion de las
pilas del puente se
empezé a formar
una isla junto a
estas pilas en la
orilla izquierda

del rio, tal como
estaba previsto en

el disefio (Foto Ing.

Dagoberto Rocha).

nera que el cauce del rio Magdalena junto al
puerto de Barrancabermeja se fue haciendo
cada vez mas angosto.

En 1967 ya existian dos cauces
principales del rio, uno frente a Yondé y otro
frente a Barrancabermeja. Sin embargo, en el
sitio de Galdn el cauce principal continuaba
en la orilla izquierda. En 1976 el cauce prin-
cipal, cerca de Barrancabermeja, se trasladé
hacia la orilla izquierda. Fue entonces cuando
el puerto de Barrancabermeja practicamente
desapareci6 y solo podian llegar a ¢l embar-
caciones menores. En 1981 se inici6 la forma-
cién de una barra de arena junto al puerto y
en 1990 ya el puerto dej6 de funcionar como
tal, por lo que provisionalmente fue trasla-
dado a la isla que se habia formado frente a
Barrancabermeja. En este afo, el antiguo Mi-
nisterio de Obras Publicas realizé el primer
programa de dragado para habilitar el puerto
de Barrancabermeja. Fue entonces cuando
el dragado del canal produjo un cambio
geomorfolégico importante en el rio, aguas
abajo.

El canal principal del rio, que en el
sitio de Galdn se encontraba en ese momento
en la orilla derecha, se movi6 hacia la orilla
izquierda. Al suspenderse el dragado, el rio
se alejé nuevamente del puerto de Barranca-

bermeja y se acercé al sitio de Galdn. Desde

entonces, el puerto de Barrancabermeja de-
penderia de los trabajos de dragado. Cuando
se suspendieron los trabajos de dragado, el
rio se movi6 en la direccién de Yondo6 y el
cauce principal regresé al sitio de Galan, en la
orilla derecha. Pero en enero de 1997, cuando
la recién creada CORMAGDALENA reinici6 el
programa de dragados, el rio volvié al puerto
de Barrancabermeja y se alej6 de Galan. Esta
perspectiva histérica muestra que el rio Mag-
dalena nunca ha estado, al mismo tiempo,
con el cauce principal en el puerto de Barran-
cabermeja y en el sitio de Galan.

CONDICIONAMIENTOS

PARA EL DISENO DEL PUENTE

Y DEL PUERTO DE GALAN

El Instituto Nacional de Vias di-
sen6 el puente sobre el rio Magdalena supo-
niendo que el cauce principal, en el sitio del
puente, permaneceria siempre en la orilla
derecha. Por este supuesto, el puente solo
tiene una luz principal de 200 metros junto a
esta orilla. Adicionalmente, el puerto de Ga-
lan se disend bajo el supuesto de que con la
construccién del puente se garantizaria que el
cauce principal del rio Magdalena se encon-
traria junto al puerto, de tal modo que éste
podria funcionar adecuadamente.

Una vez construido el puente y el
puerto, ya no se puede permitir que el cauce
principal del rio Magdalena regrese al puerto
antiguo o muelle turistico de Barrancaberme-
ja, porque en ese evento el cauce principal se
redireccionaria en el sitio del puente hacia la
orilla izquierda, lo cual impediria la navega-
cién en el rio Magdalena y el funcionamiento
del puerto multimodal en Galan. Si el cauce
principal en el sitio de Galdn se dirige hacia
la orilla izquierda, ya no podrian transitar
navios importantes por el rio Magdalena por-
que el puente se los impediria.

PRIMEROS EFECTOS DE LA
CONSTRUCCION DEL PUENTE
Al iniciarse la construccién de las
pilas del puente dentro del rio se empez6 a
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dossier

formar una isla de gran tamafio en la orilla El puerto de Galdn se disefid bajo el supuesto de
izquierda, junto al puente, consoliddndose

el canal principal en la orilla derecha, como que con la construccidn del puente se garantizarfa

se puede observar en las fotografias toma- que el cauce principal del rio Magdalena se
das —en diciembre 2004, marzo y octubre de trara Unto al to. de al q -
2006— en el proceso constructivo de las pilas. ehcontraria Junto ai puerto, ae tal modo que este

La formacién de esta isla estaba prevista en el podrfa funcionar adecuadamente.

diseno del puente, pues la pila 7 del puente se
encuentra disefiada para resistir la socavacién
adicional debida a este efecto. Pero no ocu-
rri6 igual con el disefo del puerto, pues éste
no se encuentra en condiciones de soportar
esta socavacion.

PROBLEMAS PARA
EL PUERTO DE GALAN
El puerto de Galén estd sufriendo
actualmente un proceso de socavacion acele-
rada que estd en relacién directa con la pre-
sencia del puente. El primer efecto fue la falla
del tablestacado, y se pueden esperar mayores
problemas en el futuro. El diseiio del muelle
de Galdn debe adaptarse a la ocurrencia de
mayores niveles de socavacion relacionados
con el puente. Aunque el puente y el puerto
pueden coexistir, aparentemente en el disefio
del puerto no se tuvo en cuenta el efecto de
socavacion que iba a tener el sitio después de
construido el puente.

PROBLEMAS PARA
EL DIQUE DE YONDO
Aun no se habia inaugurado el

puente cuando ya se empezaban a registrar
problemas de erosién aguas arriba, en el
dique de Yondd, cerca a Carmelitas. La sedi-
mentacion aguas arriba del puente estd hoy
aumentando en forma acelerada, lo cual esta
agravando los problemas de erosién, espe-
cialmente sobre el dique que protege a Yond6
contra las inundaciones. En el futuro, los pro-
blemas tenderédn a agravarse y se requerira la
rehabilitacién o reconstruccién de las obras

de proteccién del dique. Si no se acometen

estas obras se podria producir tanto la inun- Marzo 2005. Al continuar la construccion Agosto 2005. Se consolida en forma defi-
., ., , continué la consolidacion de las islas (Foto nitiva la isla en la orilla izquierda. El rio

dacion de la poblac1on de Yondé como del Ing. Dagoberto Rocha). solamente es navegable por la orilla dere-

campo petrolero de Casabe. De este modo, cha (Foto Ing. Dagoherto Rocha).
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EL PUENTE QUE UNIO A YONDO CON BARRANCABERMEJA

El puerto de Galdn estd sufriendo
actualmente un proceso de
socavacion acelerada que estd en
relacion directa con la presencia del
puente. El primer efecto fue la falla
del tablestacado, y se pueden esperar

mayores problemas en el futuro.

el Estado colombiano y EcopETROL deben
invertir recursos importantes para evitar una
catéstrofe relacionada con el dique de Yondoé.
Con prevision, ECOPETROL ya inici6 la cons-
truccién de obras adicionales para proteger
sus instalaciones.

i{QUE SE PUEDE HACER CON EL
MUELLE TURisTICO?
No es viable, en términos técnicos,
habilitar el antiguo puerto de Barrancaber-
meja para navios de gran tamano. Cualquier
trabajo de dragado re-direccionaria el rio ha-
cia la orilla izquierda, frente a Galdn, y se per-
deria la navegabilidad del rio pues el puente
se interpondria al trénsito de las naves. En
consecuencia, los dragados que actualmente
realiza CORMAGDALENA deben modificarse
para evitar que se trastorne la navegacion en
el rio Magdalena y se inhabilite el puerto de
Galan. Los puertos de Barrancabermeja y de
Galdn no pueden coexistir. Los puertos de
ECOPETROL tendran dificultades en el futuro
debido a que en el momento que se suspenda
el dragado se puede generar una sedimenta-
cién frente al puerto de ECOPETROL.
La mejor propuesta para el muelle

turistico es trasladarlo a la isla que estd situa-

Marzo 2006. El rio Magdalena debido a la El puente Yondé se construyé con una luz da frente a Barrancabermeja, y reducirlo a su
sedimentacion potenciada por la construc- principal d('e 200 metros en la orl.lla'dere- condicion de muelle turistico para embarca-
cion del puente, produce problemas graves cha, suponiendo que el cauce principal del . B B

de erosion amenazando con el colapso del rio va a permanecer siempre en esta orilla ciones menores. Los navios de gran tamano

dique de Yondd. Ecopetrol construyd obras (Foto Ing. Dagoberto Rocha). solo deben llegar al nuevo puerto de Galan.

de defensa, pero no han sido suficientes
para garantizar la estabilidad del dique
(Foto Ing. Jaime Suarez).

En términos practicos, CORMAGDALENA de-
beria suspender los dragados para permitir
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Diciembre 2006. La socavacion en la orilla
derecha produce el colapso de las tables-
tacas del puerto multimodal (Foto Laura
Ayala).

El puerto multimodal de Galan se construyd
suponiendo que el cauce principal del rio va
a estar en la orilla derecha junto al puente.
La luz del puente se disefié para que los

BDX 1 2 F.l"|r 2006 navios de gran tamafio puedan acercarse al

puerto (Foto Ing. Dagoberto Rocha).

el equilibrio del rio, de acuerdo a los criterios
que se utilizaron para el disenio del puente y
del puerto de Galan.

LA NAVEGABILIDAD DEL
Rio MAGDALENA
La navegabilidad del rio Magdalena
tedricamente se mejor6 con la construcciéon
del puente porque el canal principal del rio
se estd profundizando, lo cual permite el paso
de navios de gran tamaro. Sin embargo, los
dragados de CORMAGDALENA que se ejecutan
para habilitar el puerto de Barrancabermeja
pueden generar un efecto contrario. Si se _
continda el proceso de dragado junto al puer- = —
to de Barrancabermeja, la navegabilidad en el 27 10 2005
canal principal va a quedar amenazada. S,
Toda obra de infraestructura fisica

de gran magnitud tiene sus efectos colate- B

No es viable, en términos técnicos, habilitar el antiguo

rales. El puente sobre el rio Magdalena que

comunic6 a Barrancabermeja con Yond6 no puerto de Barrancabermeja para navios de gran
es una excepcion. En consecuencia, todas
las instituciones involucradas con el manejo tamafio. Cualquier trabajo de dragado re-direccionarfa

del rio deben hacer partir sus calculos de la el rio hacia la orilla izquierda, frente a Galdn, y se

existencia real del puente mencionado, de tal
suerte que en adelante tendran que adaptarse perderia la navegabilidad del rio pues el puente se
a las nuevas condiciones fluviales que esta

bea X interpondria al transito de las naves.
oDra 1impuso. **
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