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Infraestructura portuaria en Colombia

RESUMEN

Las dindmicas economicas de las décadas de los ochenta y noventa, junto a lo que ha transcu-
rrido del siglo XXI, han configurado nuevos intereses y relaciones comerciales, impactando,
entre otras cosas, las rutas del comercio maritimo. El presente trabajo investigativo tiene
como objetivo ofrecer un diagnoéstico del estado infraestructural del puerto de Buenaventu-
ra en comparacion con el puerto de Cartagena, realizando una rigurosa bisqueda de datos
informativos, estadisticas e informes para poder definir las asimetrias entre ambos puertos.
Los resultados encontrados indican una evidente falta de soporte estatal y desorganizacion en
los procesos internos del manejo del puerto de Buenaventura, el cual, en definitiva, no cuenta
con la suficiente capacidad de recepcion y despacho de mercancias, lo que genera un aumen-
to en tiempo y en los costos operacionales en los procesos de exportacion e importacion. El
puerto de Buenaventura esta por debajo del nivel infraestructural del puerto de Cartagena.
Palabras clave: Puerto, Buenaventura, Cartagena, infraestructura, logistica comercial,
comercio maritimo.

ABSTRACT

The economic dynamics of the 80s and 90s decade, with what has passed twenty-first cen-
tury, have set new interests and trade relations, impacting, among other things, maritime
trade routes. This research work aims to provide a diagnosis of infrastructural Buenaventura
port status compared with the port of Cartagena, performing a thorough search of informative
data, statistics, and reports; to define the asymmetries between the two ports.

The results indicate a clear lack of state support and disorganization in the internal proces-
ses of management of the port of Buenaventura, which, ultimately, does not have sufficient
capacity to receive and dispatch goods, which generates an increase in time and in operating
costs in export and import processes. Buenaventura port infrastructure is below the level of
the port of Cartagena.

Key Words: Port, Buenaventura, Cartagena, infrastructure, trade logistics, maritime trade.

RESUMO

As dindmicas econdmicas das décadas dos 80 e 90, junto ao que tem transcorrido do sécu-
lo XXI, tém configurado novos interesses e relagdes comerciais, impactando, entre outras
coisas, as rotas do comércio maritimo. O presente trabalho investigativo tem como objetivo
oferecer um diagnostico do estado infraestrutural do porto de Buenaventura comparando-o
com o porto de Cartagena, realizando uma rigorosa busca de dados informativos, estaticas,
informes, para conseguir definir as assimetrias entre ambos os portos.

Os resultados encontrados indicam uma evidente falta de suporte estatal e desorganizagido
nos processos internos da gestdo do porto de Buenaventura, o qual, em definitiva, ndo conta
com a suficiente capacidade de recepgdo e despacho de mercancias, o qual gera um aumento
em tempo e nos custos operacionais nos processos de exportacdo e importagdo. O porto de
Buenaventura esta por debaixo do nivel infraestrutural do porto de Cartagena.
Palavras-chave: Porto, Buenaventura, Cartagena, infraestrutura, logistica comercial, comércio
maritimo.
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INTRODUCCION

El desarrollo econdmico a finales del
siglo pasado estuvo inmerso en dina-
micas de cooperacion que permitie-
ron la apertura de mercados a nivel
global; esto contribuy6 a que los pai-
ses generaran estrategias con el fin
de superar las devastaciones de la se-
gunda guerra mundial y el comercio
se convirtio en la solucion mas di-
plomatica e incluyente para alcanzar
esteobjetivo. Enel caso especificode
Colombia, a principios de la década
de los noventas el pais abri6 de ma-
nera activa sus barreras comerciales.

A partir de ese momento el pais en-
tra en una dindmica econdmica muy
vertiginosa, que hace importante la
focalizacion en el desarrollo de la in-
fraestructura. La firma de tratados de
libre comercio y otros acuerdos co-
merciales empujan al pais a buscar
soluciones ante su falta de infraes-
tructura comercial, por lo que se hace
fundamental ampliar la capacidad
y mejorar la efectividad que hay en
sus puertos, especialmente en los
puertos que tienen una localizacion
geografica estratégica, como lo es el
puerto de Buenaventura.

1. METODOLOGIA

El presente trabajo investigativo tie-
ne un enfoque cualitativo. Para ofre-
cer al lector el diagnostico del estado
infraestructural del puerto de Buena-

ventura, se mostraran las caracteris-
ticas de dicho puerto, para después,
a través de un simil (método compa-
rativo), realizar el respectivo analisis
respecto a las caracteristicas del
puerto de Cartagena. Esto, dado que
una investigacion de la CEPAL para
2014, clasifico el puerto de Carta-
gena como el mds importante de
Colombia (CEPAL, 2014); también,
en este mismo estudio se establece
un ranking que cataloga este puerto
como el mejor puerto comercial del
pais, clasificandolo en el puesto 5
de los 120 puertos comerciales eva-
luados de Latinoamérica, mientras
que el puerto de Buenaventura fue
clasificado en el puesto 17. Es por
esto que el puerto de Cartagena apa-
rece como el mejor punto de com-
paracion, ya que, ademas de estar
evidentemente mejor posicionado,
esta situado en el mismo pais y por
lo tanto, en un mismo contexto.

Debido a que la investigacion va di-
rigida al desarrollo infraestructural
del puerto de Buenaventura, la re-
gion en la que se ubica con respecto
a su par comparado es importante,
pero no fundamental. Ambos son
los puertos mas importantes de sus
regiones, sin embargo no se est ha-
ciendo un analisis con respecto a la
ubicacion de los puertos y su posible
impacto, sino a partir de su impor-
tancia y su estado infraestructural.
El proceso de recoleccion de da-
tos inici6 con la investigacion del

Universidad & Empresa, Bogotd (Colombia) 19[32): 87-1006, enero-junio 2017
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panoramacomercial del pais, paraen-
tender sus procesos comerciales a lo
largo del tiempo y el tipo de rela-
ciones comerciales con las cuales
se estaba vinculando, asi como los
medios de transporte y su eficiencia
en cuanto a los despachos comercia-
les. Se recolectaron datos estadisti-
cos sobre la condicion infraestructu-
ral que los puertos han tenido a lo
largo del tiempo, su gestion admi-
nistrativa, mejoras y obstaculos.

Finalmente, los datos se clasificaron
segun su importancia, generando un
analisis comparativo del estado in-
fraestructural de los puertos, sus ven-
tajas, desventajasy desafios teniendo
como premisa el contexto global y
nacional que enfrenta Colombia en
materia de comercio maritimo y rela-
ciones comerciales, para asi, presen-
tar unos resultados fundamentados
desde una perspectiva actual con un
soporte importante de datos y re-
coleccion de informacion historica
con respecto a conformacion y de-
sarrollo de los puertos. Con esto se
busca evidenciar la carencia de in-
fraestructura portuaria que tiene el
puerto de buenaventura, a pesar de
su preponderancia como zona geo-
estratégica en términos comerciales.

2. MARCO TEORICO

El desarrollo econémico y los fac-
tores de competitividad de un pais,

Universidad & Empresa, Bogotd (C
f g

estan ligados a la infraestructura y
al sistema logistico que este desa-
rrolle. Tal como lo plantea Snieska y
Draksaite (2007), las condiciones de
la globalizacion llevan a que para
cada pais sea muy importante au-
mentar el nivel de competitividad
de su economia, determinado por la
evaluacion de varios indicadores:
la infraestructura, el macroambien-
te, la actividad y la intensidad de los
mercados, innovaciones y otros. Po-
seer una buena infraestructura logis-
tica, significa estar verdaderamente
abiertos para los negocios.

Los sistemas logisticos requieren la
sincronizacion de los actores parti-
cipantes (Johnson, Wood, Wardlow
& Murphy, 1999), es posible en-
tonces determinar una constante in-
terconexion entre los elementos de
los sistemas logisticos: transporte,
los procesos y la informacion (Na-
vickas, Sujeta & Vojtovich, 2011).
Por ejemplo, la efectividad en el
transporte aumentara el flujo del co-
mercio, debido a que permite redu-
cir costos y tiempo.

La industria logistica en Colombia
tiene un alto potencial de desarrollo,
debido a que las limitaciones que
aun presenta son demasiadas, ha-
biendo mucho por hacer. Colombia
tiene una excelente posicion geo-
grafica, lo que le permite tener puer-
tos en el Atlantico y el Pacifico; sin

olombia) 19(32): 87-106, enero-junio 2017
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embargo, la puesta en marcha de un
modelo econdémico que por mucho
tiempo fue proteccionista, la bu-
rocracia y la falta de inversion en
infraestructura han tenido como con-
secuencia el desaprovechamiento de
esa condicion natural.

La historia portuaria en Colombia
se origina desde los tiempos de la
conquista y el descubrimiento de
América, donde su desarrollo estuvo
dirigido por los intereses de la Co-
rona espafiola. Las principales rutas
de comercio iniciaron en la region
atlantica del pais, dando origen a
nuevas ciudades como Santa Marta
y Cartagena, en las que, afios des-
pués, se establecen rutas maritimas
especificas que le dieron preponde-
rancia a la zona comercial de Carta-
gena, convirtiéndose en el principal
puerto de Sudamérica en el trafico
de mercancias hacia Europa, comer-
ciando, oro, esclavos y otro tipo de
riquezas adquiridas durante este pe-
riodo. (Rendoén, 2009).

Tiempo después, la demanda comer-
cial se fue acrecentando y los puertos
comenzaron a ser administrados por
compaiias privadas y entidades pu-
blicas de caracter regional, los cuales
dieron paso a nuevos puertos y vias
de comercializacion; esta expansion
permiti6 el desarrollo de nuevas for-
mas de fortalecimiento econémico
para el pais.

Universidad & Empr

Bogotd (Colombia) 1

Sin embargo, el crecimiento indus-
trial y las nuevas demandas expu-
sieron la falta de infraestructura
y gestion que existia por parte de
los administradores de los puertos.
“los puertos presentaron serias difi-
cultades por falta de personal, poca
preparacion, escasos medios técni-
€0S, Minimos recursos econéomicos,
muelles insuficientes, etc. Era evi-
dente que los puertos no respondian
a las necesidades reales del pais, y
no estaban adecuados para atender
el pedido, cada vez mayor, de servi-
cios para barcos y carga” (Rendon,
2009, p. 100)

Por esta razon se cred la empresa de
“Puertos de Colombia” en 1959, la
cual buscaba ser la primera entidad
autonoma con suficiente solvencia
y liquidez para manejar los puertos
encargandose de todo el proceso de
mejoramiento industrial y logistico.
Através de los afos, lanueva entidad
busco fomentar la formacion de los
individuos para mejorar los procesos
internos en los puertos; sin embar-
go, la empresa Puertos de Colombia
no logré implementar este tipo de
formacion del trabajador portuario.

“Con los recursos del Banco Mun-
dial, se brind6 capacitacion a los tra-
bajadores, pero no se desarrollaron
los procesos de formacion por com-
petencias y evaluacion del desempe-
fio y finalmente, el poco compromiso

O
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de los trabajadores para salvar a la
empresa, la llevo a su liquidacion”
(Rendon, 2009, p.101). Ademas, las
inversiones en los puertos no eran
suficientes debido a que no se des-
tinaban a las necesidades que cada
puerto demandaba seglin el volumen
de comercio exterior que manejasen.

Para ese momento, Buenaventura
movia el 50% del comercio exterior
colombiano, Santa Marta el 20% y
Cartagena, Barranquilla y Tumaco
el 30% restante. Luego, en 1991, se
puso en marcha la reforma portua-
ria en Colombia y se dio un cambio
radical en la situacion de los puer-
tos. Se liquido laempresa de Puertos
de Colombia (Colpuertos) y, en
cambio, se crearon la Superinten-
dencia General de Puertos y las
Sociedades Portuarias; ademas, se
dio la conformacion de empresas
de operadores portuarios privados.
(Ministerio de Transporte, 2014).

Entre los objetivos de esta Ley estan
la abolicion del monopolio estatal
de los puertos y la entrega de estos
en concesion, la modernizacion de
los mismos y el mejoramiento de su
eficiencia. “Ese fue el principio del
cambio del sistema portuario y del
comercio maritimo en Colombia
y con este esquema de privatiza-
cion, la Nacion empezo a percibir
ingresos por el uso de sus recursos
costeros y de las infraestructuras

portuarias que durante afios estuvo
construyendo y manteniendo” (Mi-
nisterio de Transporte, 2014, p.1).

La nueva organizacion institucional
buscaba redefinir la funcion del Es-
tado y eliminar el monopolio de los
puertos. Ademas de esto, la apertura
econdmica de la época permitio que
las empresas privadas funcionaran
como un soporte de recursos para el
desarrollo de los puertos y el Estado
comienza a cumplir una funcion en
la distribucion y planificacion de las
concesiones que otorgaba al sistema
portuario colombiano.

Después de ese periodo de reorgani-
zacion normativa en 1991 se expidio
el “Estatuto de Puertos Maritimos
(Ley 01 de 1991) y sus decretos regla-
mentarios, los Ministerios de Trans-
porte y Medio Ambiente los cuales
tienen la responsabilidad de planifi-
car y racionalizar el desarrollo de la
actividad portuaria en puertos ma-
ritimos, con la finalidad de hacerla
mas eficiente y competitiva.” (De-
partamento Nacional de Planeacion,
2001, p. 2).

Ademas de esto, la ultima década
del siglo pasado trajo consigo la
apertura econdémica con la firma del
Consenso de Washington en 1991,
donde se implementaron nuevas
politicas econdémicas con enfoque
neoliberal, con el fin de proyectar

Universidad & Empresa, Bogotd (Colombia) 19(32): 87-106, enero junio 2017
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la economia colombiana ante las
nuevas dindmicas del sistema mun-
dial. A partir de la implementacion
de estas politicas se inicié en Co-
lombia una expansion en el ambito
del comercio internacional la cual
trajo la firma de nuevos acuerdos
comerciales entre paises vecinos y
nuevas economias desarrolladas.

En la actualidad, Colombia ha lo-
grado firmar acuerdos con paises
como M¢xico, el 13 junio de 1994;
el Salvador, suscrito en Marzo de
2010; Nicaragua, firmado en 1985;
Honduras, en Febrero de 2010; Gua-
temala, en noviembre de 2009; Ca-
nada, firmado en Diciembre de 2009;
Estados Unidos, firmado en Noviem-
bre 2006; Cuba, en Julio de 2001;
Chile, con el cual firmé un tratado
que entr6 en vigor en mayo del 2009,
y la Union Europea, en junio de
2012. El pais también ha participado
de acuerdos como el suscrito con la
CAN (Comunidad Andina)' en 1969,
y que ha tenido varias modificacio-
nes a lo largo del tiempo, siendo uno
de los primeros acuerdos firmados
por Colombia; El de la EFTA, sus-
crito en noviembre de 2008; MER-
COSUR, suscrito el 8 de Octubre de
2004, y CARICOM, firmado el 24
de Julio de 1994, el cual ha tenido
unos balances muy positivos para

todos los miembros, principalmen-
te para Colombia; este acuerdo se
firmoé con 12 Estados de la region
pacifica. (Ministerio de Industria y
Turismo, 2014).

Estos nuevos acuerdos han tenido
impactos tanto negativos como po-
sitivos. Han permitido obtener nue-
vos productos y competencias que
se pueden implementar para mejo-
rar los procesos internos; sin embar-
go la escasa infraestructura interna,
portuaria y de comunicacion del
pais no ha permitido que Colombia
se beneficie como deberia de estos
acuerdos, ya que las demandas in-
fraestructurales y tecnologicas que
traen consigo la firma de estos acuer-
dos no han podido ser solventadas,
por lo que el pais se ve rezagado con
respecto a sus pares; el mejoramien-
to de los puertos y sus vias de comu-
nicacion y canales de distribucion se
convierten en una necesidad y prio-
ridad en la agenda econémica.

Actualmente, en Colombia la in-
fraestructura portuaria es aceptable,
mas no suficiente para solventar la
demanda mercantil. Colombia se
clasifica en el puesto 93 (entre 189
economias evaluadas) en las opera-
ciones de comercio transfronterizo.
Para conocer el estado en cuanto

1 La Comunidad Andina esta compuesta por Pert, Bolivia, Colombia y Ecuador.
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a los procesos de comercializa-
cion (importacioén y exportacion),
es decir la efectividad que tiene
Colombia con respecto a sus pa-
res en Latinoamérica y la OCDE

se presenta la siguiente tabla con
informacién relevante que permi-
tira entender el estado de la logis-
tica portuaria ligada a sus fallas
infraestructurales.

Tabla 1. Comercio Transfronterizo Colombia

Indicador Colombia Am;rg:r;aeﬁ““ OCDE
Tiempo para importar: Cumplimiento fronterizo (horas) 112 86 15
Costo para importar: Cumplimiento fronterizo (USD) 545 493 160
Tiempo para importar: Cumplimiento documental (horas) 64 68 5
Costo para importar: Cumplimiento documental (USD) 50 134 36
Tiempo para exportar: Cumplimiento fronterizo (horas) 112 107 9
Costo para exportar: Cumplimiento fronterizo (USD) 545 665 123
Tiempo para exportar: Cumplimiento documental (horas) 60 93 4
Costo para exportar: Cumplimiento documental (USD) 90 128 25

Fuente: elaboracion propia, basado en Doing Business (2015).

En la tabla se evidencia como los
costos de importacion y exporta-
cion, asi como el tiempo son supe-
riores al promedio comparado, lo
cual impide la entrada de mercan-
cias de forma mas frecuente y frena
la expansion de flujo comercial, de-
bido a las falencias que presentan
los puertos; esto respalda el plan-
teamiento sobre la carencia de in-
fraestructura portuaria en Colombia
como una problematica general y no
solo en algunas regiones especi-
ficas, puesto que los altos costos
representan una disminucion en el
interés de desarrollar relaciones
comerciales equitativas.

A través de los afios, Colombia tuvo
un sistema de desarrollo e indus-
trializacidn a través de la captacion
de divisas como fuente de recursos
para financiar este crecimiento; las
divisas eran obtenidas de la venta
de café, siendo este el recurso mas
demandado en el mercado global.
Sin embargo, las fuertes crisis fi-
nancieras y de mercado en el siglo
pasado causaron un impacto nega-
tivo en la economia, lo cual llevo a
que se implementaran una serie de
medidas proteccionistas a través
de aranceles, control directo sobre
las importaciones y el flujo de divi-
sas (Banco de La Republica, 2014).

Universidad & Empresa, Bogotd (Colombia) 19[32): 87-1006, enero-junio 2017
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Con el fin de superar los obstacu-
los presentados se implementaron
politicas de desarrollo planificadas
para generar una produccion loca-
lizada fundamentada en la sustitu-
ciéon de importaciones, buscando
fortalecer las economias de Améri-
ca Latina. El proceso fue favorable
para las industrias nacionales; no
obstante, las dinamicas interna-
cionales estaban cambiando y era
necesario adoptar nuevas medi-

das, por esto se firmaron nuevos
acuerdos comerciales y politicos
en los cuales el ambito comercial
tuviese un rol preponderante en la
economia (Banco de La Republica,
2014).

En las siguientes tablas se mostrara
la evolucion del comercio y su im-
portancia en la economia, haciendo
énfasis en los procesos de importa-
cion y exportacion.

Tabla 2. Colombia - Exportaciones de Mercancias

Colombia - Exportaciones de Mercancias

Aiio Exportaciones (Délares) Exportaciones % del PIB
2014 54.828 millones 14,52
2013 58.821 millones 15,48
2012 60.273 millones 16,31
2011 57.420 millones 17,11
2010 39.819 millones 13,89
2009 32.853 millones 14,03
2008 37.626 millones 15,43
2007 29.991 millones 14,46
2006 24.390 millones 15
2005 21.190 millones 14,48
2004 16.223 millones 13,85
2003 13.079 millones 13,81
2002 11.911 millones 12,15
2001 12.290 millones 12,52

Fuente: elaboracion propia, basado en DatosMacro (2014).

Universidad & Empresa, Bogotd (Colombia) 19[32): 87-1006, enero-junio 2017
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Tabla 3. Colombia - Importacién de Mercancias

Colombia - Importacion de Mercancias
Fecha Importaciones (Dolares) Importaciones % PIB
2014 64.029,0 Millones 16,96%
2013 59.397,0 Millones 15,63%
2012 59.111,4 Millones 16,00%
2011 54.674,8 Millones 16,29%
2010 40.682,7 Millones 14,19%
2009 32.897,7 Millones 14,05%
2008 39.668,8 Millones 16,27%
2007 32.897,0 Millones 15,86%
2006 26.162,3 Millones 16,09%
2005 21.204,4 Millones 14,49%
2004 16.745,7 Millones 14,30%
2003 13.888,5 Millones 14,66%
2002 12.711,1 Millones 12,96%
2001 12.834,0 Millones 13,07%

Fuente: elaboracion propia, basado en DatosMacro (2014).

Es posible observar que, en ambos
casos, el aumento paulatino de los
proceso comerciales tiene cada vez
una relevancia mayor en la econo-
mica colombiana, debido a los nue-
vos acuerdos y a las demandas que
exigen estos acuerdos. En cuanto a
la distribucion de las mercancias en
los principales puertos de Colom-
bia, el puerto de Buenaventura tiene
una participacion considerable con
respecto a sus pares.

3. PUERTO DE BUENAVENTURA

3.1. Sociedad Portuaria Regional
de Buenaventura S.A.

La Sociedad Portuaria Regional de
Buenaventura S.A. es una empresa
de economia mixta, regida por el
derecho privado. E1 83% de su parti-
cipacion accionaria pertenece a em-
presarios privados conformados por
importadores, exportadores, opera-
dores portuarios, lineas navieras,
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gremios, ex trabajadores portuarios
y personas naturales. El 15% restan-
te esta en manos del sector publico
integrado por la Alcaldia de Buena-
ventura y el 2% para el Ministerio
de Transporte (Sociedad Portuaria
Regional de Buenaventura, s.f.).

El puerto esta localizado en la Costa
Pacifica al sur-occidente de Colom-
bia. Se encuentra ubicado cerca al
canal de Panama, equidistante entre
los puertos de Vancouver y Valparai-
S0, y tiene una posicion geoestraté-
gica muy importante por su cercania
con las principales rutas maritimas
del pacifico, que atraviesan el plane-
ta de norte a sur y de oriente a occi-
dente (Procolombia, 2015).

El canal de acceso al puerto de
Buenaventura presenta dos incon-
venientes. Por un lado, se presen-
tan altas de sedimentacién por el
aporte de sedimentos de los rios y
de la deriva litoral. De otro lado, un
inconveniente es que bajo el fondo
de sedimentos sueltos se encuentra
una roca limolita, que presenta difi-
cultades técnicas para su retiro. Se
requieren labores de mantenimien-
to continuo (Grupo de Planifica-
cion Sectorial, 2011).

Su tipo de puerto es multiproposito
maritimo, tiene una extension de 620
hectareas y cuenta con 250 emplea-
dos. El acceso al puerto puede ser
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por camion y/o ferrocarril y las dis-
tancias respecto a las principales ciu-
dades del pais son: Bogota, 504 km;
Medellin, 498 km, y Cali, 165 km;
ademas, tiene cercaniade 120 km con
zona franca (Procolombia, 2015).

El puerto cuenta con 14 muelles
que tienen una longitud en metros
lineales de 1.998 y estan disefiados
bajo la especialidad multipropoésito
comentada anteriormente. Para el
almacenamiento tiene 13.119 m de
bodegas cubiertas, una capacidad
para importacioén y exportacion de
27.044 m?, una capacidad de patios
de 48.000 m, aproximadamente, una
capacidad para granel so6lido de
164.000 toneladas y de 230.000 m?
para granel liquido (Procolombia,
2015).

Sus principales equipos son cuatro
gruas portico y otros equipos para
manejo (3 gruas moviles, 16 reach
stackers y 4 graas Portico Post-Pa-
namax). Cuenta con 384 tomas de
conexion para contenedores refrige-
rados y con un escaner. Sus navieras
son: China Shipping Container Li-
nes, CMA-CGM, Compaiiia Chilena
de Navegacion (CCNI), Compaiiia
Sudamericana de Vapores, Ever-
green Marine, Hamburg Sud Ha-
pag Lloyd, Kawasaki Kisen Kaisha
(K — LINE), Maruba, Mediterra-
nean Shipping y TBS Pacific Liner
(Procolombia, 2015).
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Finalmente, los principales produc-
tos que maneja son azlcar a granel
y en sacos, vehiculos, maquinaria y
equipo, carbon, hulla, melaza, trans-
formadores, aceites y lubricantes,
partes maquinarias, implementos
eléctricos, partes, accesorios y re-
puestos (Procolombia, 2015).

Otros datos del puerto:

Latitud: 3°5335° N
Longitud: 77° 04° 45’ W
Para el acceso al puerto
Longitud: 31.5 km
Profundidad: 10.7 m
Calado maximo en muelles: 41 pies

4. PUERTO DE CARTAGENA

4.1 Sociedad Portuaria Regional

de Cartagena S.A.

Debido al cambio en el manejo de
los puertos en Colombia, la Socie-
dad Portuaria Regional de Cartagena
maneja la misma estructura en la
participacion accionaria, donde alre-
dedor del 80% corresponde a entes
privados; la diferencia es que la con-
cesion otorgada aeste puerto fue por
40 afios, es decir, es mas longeva
que la concesion del puerto de Bue-
naventura (20 afios).

Es reconocido como un gran puerto
logistico y de transbordo internacio-
nal especializado en el comercio de
contenedores (Procolombia, 2015)

esta localizado en el Caribe colom-
biano en la parte norte del pais y tiene
gran relevancia debido a su cercania
con el canal de Panama.

El puerto tiene limitaciones en tér-
minos de profundidad y ancho, ade-
mas, en la zona de influencia del
canal se localizan los fuertes de San
Fernando y San José, por lo que es
prioritario que, ante cualquier inter-
vencion en el canal, se considere la
estabilidad y conservacion de dichos
monumentos, ya que son patrimonio
historico y cultural de la humanidad.
Hasta el momento no se presentan
problemas de sedimentacion, por lo
que el mantenimiento se puede enfo-
car solo a la proteccion de los fuertes
(Grupo de Planificacion Sectorial,
2011).

El puerto de Cartagena es de tipo
maritimo con acceso fluvial a tra-
vés del Canal del Dique. La exten-
sion del puerto es de 40 hectareas,
cuenta con 700 empleados (200 di-
rectos y 500 indirectos) y solo se
puede acceder a él por camién. Las
distancias de este respecto a las prin-
cipalesciudades del paisson: Bogota,
1.125 Km; Medellin, 632 Km, y
Cali, 1.012 km. La ventaja del puer-
to es que en Cartagena hay dos zonas
francas: la candelaria (a 10 Km de
distancia) y la Zona Franca Comer-
cial (a 300 m de distancia) (Proco-
lombia, 2015).
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Respecto a los muelles, cuenta con
8 y tienen una longitud en metros li-
neales de 1.636 con la especialidad
en contenedores. Para el almacena-
miento tiene 5 bodegas cubiertas,
una capacidad para importacion y
exportacion de 30.000 m?, una ca-
pacidad de patios de 22 hectareas,
una capacidad para granel so6lido de
20.000 toneladas y no maneja gra-
nel liquido (Procolombia, 2015).

Sus principales equipos son cuatro
gruas portico y otros equipos para
manejo (2 graas moviles, 21 Trans-
tainer, 14 reach stackers, 67 plata-
formas y 62 camiones). Cuenta con
550 tomas de conexion para conte-
nedores refrigerados y con un es-
caner. Sus navieras son: American
President, China Shipping Contai-
ner Lines, CMA-CGM, Compaiiia

5. ANALISIS COMPARATIVO

Chilena de Navegacion (CCNI),
Compaiia Sudamericana de Vapo-
res, Cosco Line, Evergreen Marine,
Frontier Liner Services, Hamburg
Sud, Hapag Lloyd, Mediterranean
Shipping y Seaboard Mairne (Pro-
colombia, 2015).

Por tltimo, los principales productos
que maneja el puerto son: manufac-
turas e insumos basicos y derivados,
agroindustria, tradicional, prendas de
vestir y servicios de entretenimiento.

Otros datos del puerto:

Latitud: 10° 24”9’ N
Longitud: 75°31° 12° W
Para el acceso al puerto:
Longitud: 82 km
Profundidad: 15 m
Calado maximo en muelles: 43 pies

Tabla 4. Cuadro comparativo de la infraestructura portuaria

Puerto Buenaventura Puerto Cartagena
Extension del puerto 620 Hectareas 40 Hectareas
Numero de empleados 700
Distancias terrestres principales ciudades (km)
Bogota 1.125
Medellin 632
Cali 1.012
Proximidad Zona Franca 120 km 10 km y 300 m

Continua
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Puerto Buenaventura

Puerto Cartagena

Para acceso al puerto

Longitud 31,5 km 82 km
Profundidad 10,7 m 15m
Calado maximo en Muelles 41 pies 43 pies
Muelles
Numero 14 8
Longitud en metros lineales 1.998 m 1.636 m
Almacenamiento
ecf;’j:;dc‘?gé’m importacién y 27.044 m? 30.000 m?
Capacidad Patios 48.000 m aprox. 22 Hectareas
Capacidad Granel Solido 164.000 toneladas 20.000 ton (dato 2014)
Principales equipos
Gruas Portico 4 4

3 Gruas

2 grias moviles; 21 Trans-

Otros Equipos 16 Reach Stackers tainer, 14 Reach Stacker;67
plataformas; 62 Camiones
4 graas Portico Post-Panamax
Otras Facilidades
Torgas conexion contenedores 134 550
refrigerados
Escaner 1 1

Rendimiento Portuario

Promedio rata de cargue

31 Buque / Hora

45 Movimientos/Hora

(Promedio)/por ton

contenedores
Promedlortlempo estadia 24 Horas 12 Horas
buques (dias)
Tarifas promedio para carga (impo - expo)
. Carga general 1 a 10,000
Carga General y Graneles Entre US$4,00 y US$4,50

toneladas afio US$ 4,70 ton

Continta
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Puerto Buenaventura

Puerto Cartagena

Contenedores 20’y 40’ Llenos/
Unidad

Contenedor 20’ de 1 a

625/ afio US$ 80 por Unidad

Contenedor 40" de 1

a 652/afio US$ 98 por Unidad

Entre US$ 85y USS$ 115

Vehiculos Entre 1m3 y 40 m3
/ Unidad

De acuerdo con M? por Unidad

Hasta 10 m?*: US$ 28

Hasta 19,9 m*: US$ 39

Hasta 40 m® US$ 72

Mas m® US$ 132

Entre US$ 58 y US$ 140

Para almacenamiento

Tonelada / Dia (Promedio)

Dias libres 3 dias impo / 5 dias expo 3
USS$ 1,40 dia/ton hasta el dia 5
En Cubierto: Carga General 1 1;aq | 63 4ia/ton hasta el dia 10 USS$ 1,50

USS$ 4,05 dia/ton en adelante

Carga General Tonelada /
Dia (Promedio)

USS$ 1,10 dia/ton hasta el dia 5

USS$ 1,30dia/ton hasta el dia 10

USS$ 3,15 dia/ton en adelante

USS$ 1,00 hasta el dia 5
USS$ 1,30 hasta el dia 10
US$ 1,80 en adelante

Contenedor de 20’ Lleno
Unidad/Dia

U$ 18,15/dia, hasta el 4 0 6 dia

USS$ 21.45 hasta el 10 dia

USS$ 41,45 por dia en adelante

USS$ 15 hasta el dia 5
US$ 20 hasta el dia 10
USS$ 25 por dia en adelante

Contenedor de 40’ Lleno
Unidad/Dia

U$ 20,35/dia, hasta el 4 o 6 dia

USS$ 24,05 hasta el 10 dia

US$ 50,40 por dia en adelante

USS$ 25 hasta el dia 5
USS$ 30 hasta el dia 10
USS$ 40 en adelante

Fuente: elaboracion propia, basado en Procolombia (2015) - Sociedades Portuarias Regionales.

En la tabla 4 se evidencia la gran
brecha que existe entre los dos
puertos. El puerto de Cartagena es
mucho mas pequefio y sin embargo
goza de un mejor estado infraestruc-

tural. El puerto de Cartagena tiene
450 empleados mas, es decir, esta
siendo mas efectivo a la hora de
estimular la economia mediante el
factor trabajo.
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La profundidad y el calado son ma-
yores a los del puerto de Buenaven-
tura; esto facilita las operaciones
portuarias al minimizar el riesgo de
las embarcaciones tanto que entran
como que salen.

La capacidad de almacenamiento
del puerto de Cartagena para las
importaciones y exportaciones so-
brepasa la de Buenaventura casi por
3.000 m? y la brecha en la capacidad
de patios es abrumadora. El puerto
de Cartagena no solo cuenta con mas
equipos principales, sino que ade-
mas son mas tecnificados (caso del
transtainer y plataformas) sin contar
con la gran diferencia en las conexio-
nes para contenedores refrigerados.

Las falencias descritas anteriormen-
te se ven reflejadas en los indices de
rendimiento portuario y los precios.
En una hora, el puerto de Cartagena
realiza el proceso de cargue a 14 con-
tenedores mas que los que realiza el
puerto de Buenaventura en el mismo
lapso y los despacha 12 horas antes
sin inflar demasiado los precios, es
decir, el puerto de Cartagena esta
despachando mas contenedores a un
menor tiempo y a un precio similar.

Por tltimo, el puerto de Cartagena
tiene precios mas bajos respecto al
almacenamiento, esto gracias a que
posee una mayor capacidad frente al
puerto de Buenaventura, que le per-

mite hacerlo; en pocas palabras, el
puerto de Cartagena es mucho mas
eficiente y competitivo.

“Colombia se caracteriza por con-
tar con un importante numero de
centros urbanos y productivos en la
parte central del territorio. Por esta
razon, y a pesar de contar con el
privilegio de tener un doble acceso
maritimo, la infraestructura [...] de-
beria poder garantizar una rapida y
eficiente movilizacion de los grandes
voltimenes de carga” (Pérez, 2005,
p. 5). Los tres principales centros
urbanos y productivos del pais son
Bogota, Cali y Medellin.

El problema es que el puerto de
Buenaventura es el mas cercano a
dichos centros productivos y a los
alrededores de estos y, al presentar
el rezago infraestructural descrito
anteriormente, no solo representa
una barrera frente a la eficiente mo-
vilizacién de los grandes volumenes
de carga, sino que afecta los costos
de transaccion de forma negativa
al hacer que la informacién en los
mercados regionales sobre los exce-
sos de oferta y/o demanda de bienes,
no pueda ser aprovechada en forma
adecuada (Pérez, 2005).

6. CONCLUSIONES

Las tendencias globales comerciales
se dirigen hacia los paises asiaticos
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por los cuales Colombia tiene acce-
so directo a través del océano pa-
cifico y el puerto de Buenaventura
como un lugar estratégico para lle-
var a cabo la ampliacion de vias y
relaciones comerciales.

En la actualidad, la infraestructura
portuaria contintia teniendo pro-
blemas debido a su incapacidad de
cumplir con las demandas comer-
ciales que se estan presentando; sin
embargo, es importante reconocer
que se han hecho mejoras en los
puertos, es decir, existe una infraes-
tructura portuaria en buen estado,
aunque sigue siendo insuficiente
para las nuevas demandas.

Esta problematica también causa
fuertes golpes a las industrias nacio-
nales que no cuentan con la tecno-
logia necesaria para competir con
grandes empresas comerciales que
tienen una gran capacidad de comer-
cializacion de sus productos. Los
tiempos de distribucion de las mer-
cancias que entran y salen pais es
muy lento y costoso ¢ impide una
correcta ejecucion de los acuerdos
firmados, afectando negativamente
la industria comercial nacional.

Como fue posible observar en el
documento y las graficas referidas
al proceso de importacion, la princi-
pal causa de que no exista un siste-
ma de comercio mas acorde con las
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demandas globales son dos factores,
el primero es: la capacidad de los
puertos con respecto al calado que
utilizan puede ser modificado para
que se puedan comercializar mas
productos; ademas de esto, la infra-
estructura de los puertos puede ser
buena en general, pero la capacidad
de entrada de buques es muy infe-
rior con respecto a lo que se podria
obtener de estas zonas de comercio
maritimo, la entrada de buques mas
grande ampliaria la capacidad de
comercializacién que tiene el pais,
haciéndolo mas competente.

El segundo factor es el acceso por
carretera y la saturacion de espacios,
lo cual impide que el proceso sea
agil, retrasando los demas procedi-
mientos y generando un aumento
considerable en los costos, lo cual ha-
ce que las dindmicas comerciales no
sean tan atractivas debido a su costo.

Las problematicas del puerto tam-
bién tienen un panorama social
bastante profundo, ya que la region
sufre violencia, narcotrafico y falta
de intervencion estatal, esto no per-
mite una correcta adecuacion de las
vias de transporte internas desde el
puerto hacia el resto de pais, aumen-
tando los costos y los tiempos de
despacho de mercancias.

Como fue posible observar en la
tabla comparativa entre los puertos
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de Cartagena y Buenaventura, el
puerto de Cartagena cuenta con me-
jor capacidad de calado y sus tiem-
pos de despacho de mercancia son
menores con respecto al puerto de
Buenaventura; sin embargo, ambos
puertos son los mas importantes del
pais y el puerto de buenaventura es
el tnico en la region pacifica, por lo
cual es necesario implementar nue-
vas medidas para iniciar procesos
de dragado que permitan la entrada
a buques con mayor capacidad de
carga, asi como mejora en la logisti-
ca interna del puerto para reducir los
tiempos de despacho y recepcion de
mercancias.

Colombia tiene muchos retos por
delante. Es necesario gestionar nue-
vos proyectos no solo para la mejo-
ra infraestructural, sino para aplacar
las problematicas regionales y fo-
mentar el desarrollo de las zonas en
su totalidad, desarrollo entendido en
términos comerciales, infraestructu-
rales y sociales.
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Anexo 1. Glosario

e Calado: Profundidad que alcan-
za en el agua la parte sumergida
de una embarcacion.

* Dragado: operacion de limpieza
de rocas y sedimentos en cursos
de agua, lagos, bahias y accesos
a puertos para aumentar la pro-
fundidad de un canal.

» Escaner: Para el funcionamiento
portuario, se trata de una maqui-
na conectada a una red de comu-
nicaciones que permite, mediante
un programa, analizar el estado
de los puertos.?

» Granel: Se aplica al producto que
se vende sin envasar o sin em-
paquetar, o a la manera de com-
prar o vender productos de este
tipo.

2 Definicion propia, basada en diferentes descripciones del producto.
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Graa portico: Son gruas espe-
cializadas en la carga y manejo
de contenedores.?
Infraestructura: Conjunto de ele-
mentos, dotaciones o Servicios
necesarios para el buen funciona-
miento deun pais, de una ciudad o
de una organizacion cualquiera.*
Patios: Espacios destinados para
el almacenamiento de contene-
dores.’

Plataformas: Las plataformas
maritimas son estructuras cons-
truidas sobre el nivel del mar que
facilitan las diferentes operacio-
nes portuarias.®

[c IR Be NV

Rata de cargue: Velocidad con
la que se embarca.’

Reach stackers: Vehiculos para
la manipulacion de contenedo-
res.’

Sedimentacion: Deposito o acu-
mulacion de materiales arras-
trados mecanicamente por las
aguas o el viento.

Transtainer: Son grias emplea-
das para la carga y descarga de
contenedores sobre camiones,
vagones de tren y/o poner conte-
nedores uno encima de otro.” 1

Definicion propia basada en (Morato, 2010). Ver referencias bibliograficas.

Bajo esta definicion se realizara el analisis.

Definicion propia basada en (Morato, 2010). Ver referencias bibliograficas.
Definicion propia basada en (Morato, 2010). Ver referencias bibliograficas.

Definicion propia basada en (Morato, 2010). Ver referencias bibliograficas.

Definicion propia, basada en las descripciones de la maquina presentada por los diferentes oferen-

tes del producto.

Definicion propia, basada en diferentes descripciones del producto.
Las demas definiciones son copiadas del diccionario de la lengua espaiiola de la Real Academia

Espafiola.
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