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GLOSARIO

Buque: Es un tipo de embarcacion que posee una infraestructura necesaria para realizar viajes
extensos. Cuenta con una amplia cubierta, son resistentes y tienen estabilidad para navegar a

gran velocidad, lo que les permite hacer navegaciones por periodos muy largos.

Dragado: Es una actividad que consiste en limpiar los sedimentos para incrementar la
profundidad del canal navegable de cualquier tipo de agua para que el transito sea flexible y

facil.

Darsena: Se usa para actividades de carga o reparacion y es la parte mas oculta de un puerto.

Gruas Poértico: Es un aparato de elevacion usado para cargar mercancias en un puerto.

Hub: Es un puerto al que llegan lineas navieras que han recorrido largas distancias para
realizar actividades de descargue de mercancias que seran redistribuidas a lineas navieras con un

menor recorrido.

Logistica: Es un conjunto de operaciones y procesos que trabajan de forma eficiente, en
donde participan flujos de dinero, informacidn, recursos y capital humano para entregar

productos o servicios Optimos en un lugar y tiempo determinado.

Naviera: Es la empresa dedicada a utilizar buques propios o arrendados para brindar servicios

logisticos.

Puerto: Es una interfaz que une el transporte terrestre con el transporte maritimo en donde se
realizan actividades de carga, descarga, almacenamiento, entrada, salida de mercancias o

pasajeros y actividades de exportaciones e importaciones a mercados internacionales.



RESUMEN

El presente articulo tiene como propdsito exponer la importancia del estudio de la logistica
portuaria en el Caribe Colombiano como elemento esencial para la competitividad del comercio
internacional, partiendo de la evolucién que ha transformado el sector y del andlisis del
desempefio logistico en la actualidad, detallando las carencias generales que aquejan el sector
para posteriormente contextualizar el panorama de los puertos de Cartagena, Barranquilla y
Santa Marta en cuanto a los objetivos de cada uno y las ventajas que los diferencian.
Consecutivamente, se explica la relevancia que tienen los puertos en el desarrollo de la

competitividad de las economias globales en materia comercial, econdmica, politica y social.

Por ultimo, se presentan los problemas encontrados en los tres puertos durante la visita
realizada y la explicacion de cémo afectan la eficiencia de procesos, costos asociados y
oportunidades en los mercados extranjeros, ofreciendo de esta forma alternativas o sugerencias a
tener en cuenta para mejorar el rendimiento de las operaciones logisticas en los puertos

analizados.

Palabras Clave: Competitividad, puertos, logistica, comercio internacional, eficiencia.



ABSTRACT

The purpose of this article is to expose the importance of the study of port logistics in the
Colombian Caribbean as an essential element for the competitiveness of international trade,
based on the evolution that has transformed the sector and the analysis of logistics performance
at present, detailing the general deficiencies that afflict the sector to subsequently contextualize
the panorama of the ports of Cartagena, Barranquilla and Santa Marta in terms of the objectives
of each and the advantages that differentiate them. Consecutively, the relevance of ports in the
development of the competitiveness of global economies in commercial, economic, political and

social matters is explained.

Finally, the problems found in the three ports during the visit and the explanation of how they
affect the efficiency of processes, associated costs and opportunities in foreign markets are
presented, thus offering alternatives or suggestions to take into account in order to improve the

performance of logistic operations in the ports analyzed.

Keywords: Competitiveness, ports, logistics, international trade, efficiency.



1. INTRODUCCION

1.1 Objetivo general

Identificar los principales problemas logisticos presentados en los puertos de la Costa Caribe

Colombiana.

1.2 Objetivos especificos

Describir la situacién logistica portuaria existente en Colombia.

Determinar las causas de los problemas encontrados.

Determinar la repercusion de los problemas encontrados sobre la competitividad colombiana.

Generar recomendaciones que promuevan el buen gestionamiento de los puertos de la Costa

Caribe.

1.3 Contexto de la mision

El objetivo de la Mision es permitirle a los estudiantes conocer los principales puertos de la

Costa Caribe Colombiana, las Zonas Francas y empresas como Bayer o Banafruts para tener una



nocion del funcionamiento y operaciones que se ejercian al interior de cada entidad, asi como los

recursos, mecanismos y agentes involucrados en la realizacion de las actividades y proyectos.

El presente trabajo enfoca su objeto de investigacion en el estudio de la logistica de las
Sociedades Portuarias de Cartagena, Santa Marta y Barranquilla, pues es claro que en la
globalizacién actual, la integracion de las economias a nivel mundial, la apertura de mercados y
la facilidad de intercambio comercial han hecho que las exigencias del consumidor sean cada vez
mayores en términos de calidad, precio, tiempos de respuesta, puntualidad, diferenciacién y valor
agregado, lo que se traduce en un desafio en el desarrollo de los puertos maritimos en materia de
eficiencia para potencializar el comercio internacional e impulsar la competitividad en la

economia del pafs.

Para la consecucién del trabajo se realizd una investigacion cualitativa sobre el sector
logistico portuario de Colombia a partir de informacién primaria que en este caso es una
entrevista semiestructurada realizada en febrero de 2017, preparada para llevar a cabo en la
Mision Caribe y dirigida hacia los encargados del area logistica de cada puerto visitado. Asi
mismo, la informacién secundaria se vale de informes, tesis, articulos, documentos e

investigaciones de fuentes confiables que permitan la contruccién del presente trabajo.

1.4 Contexto del sector

El desarrollo de las economias y la integraciéon que han adquirido por medio de la
globalizacion, la apertura, la liberalizacion de mercados y la facilidad de intercambio comercial
han incrementando el nivel de exigencia en términos de calidad, precio, tiempos de respuesta,
puntualidad, diferenciaciéon y valor agregado en los productos ofrecidos. En este sentido, el
adecuado desempeifio de las operaciones logisticas portuarias contribuyen al desarrollo de una

nacion debido a las grandes ventajas y beneficios que otorgan en el panorama internacional.

Para el caso especifico del presente trabajo, se identifica que el estudio de la logistica
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existente en los puertos del Caribe Colombiano es un elemento vital para el avance econémico y
comercial. De esta forma, el aumento de la demanda de bienes y la expansion e interconexién de
los paises debe ser tomada como una oportunidad para mejorar la logistica portuaria e
incrementar la competitividad que permita destacar y diferenciar al pais de las grandes
economias mundiales. Para empezar, es necesario mostrar la evolucién del sector portuario en
aras de entender los momentos histéricos mas importantes y los agentes que participaron de
forma activa en la creacién y transformacion de lo que conocemos hoy como Sociedades

Portuarias.

La apertura econdmica que presencio el pais en el gobierno de Cesar Gaviria (1990-1994)
llevé a cabo por primera vez reformas politicas y sociales que pretendian a través de la mejora en

la competitividad consolidar la economia a nivel internacional (Castafio, 2004).

Echavarria (2000) describe dichas reformas implantadas de la siguiente forma: desarrollo de
del sector trabajo (1990), en el campo financiero, cambiario y de inversion extranjera (1991), en
el area de salud y pensiones (1993), y en el sistema de concesiones y privatizaciones (1991,
1994). Se le proporcioné al Banco Central una mayor autonomia (1991-1992) para la realizacion
de nuevas reformas tributarias (1990, 1992, 1995) en el transcurso de la descentralizacién por la

que estaba atravesando el pais.

A pesar de que la apertura comercial se centré en disminuir los limitantes arancelarios y en
recortar la cantidad de trdmites para impulsar la inversion extranjera, Lora y Crane (1990)
afirman que la verdadera importancia de la apertura se atribuye a los procesos de desaceleracion
econémica entre los afios 1960 y 1980, que derivaron de los postulados proteccionistas
enfocados en los mercados internos y a las licencias de importacién y corrupcién administrativa,
dando como resultado una disminucion en los niveles de competitividad del empresariado
colombiano que afectd su capacidad de respuesta ante los cambios econdmicos provenientes del

proceso de apertura.

Debido a esto, se crearon politicas econdmicas que tenian como objetivo principal generar

alternativas de mejora en el sector portuario para la competitividad comercial, siendo la maés
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importante la Ley 154 de 1959 que invento6 la organizacién Puertos de Colombia (Colpuertos)
para la gestion y direccionamiento de los mismos y de las actividades que se ejercian al interior
de cada uno como el servicio de cargue, descargue y almacenaje. Ademds, inspeccionaba las

operaciones de los muelles, puertos privados y puertos publicos.

Sin embargo, el desempefio de esta entidad no fue el mejor, pues presentaba serios problemas
en el manejo y gestién adecuada de los puertos por las siguientes razones: “pérdidas durante siete
afios (siendo la mds alta en 1989 por $14.300 millones) a causa de la ineficiencia y sobrecostos,
liquidacién de 3.273 puestos de trabajo (el 40% de la planta) de un total de 8.177 empleados en
1990, pérdida de tiempo en el puerto de Cartagena en un 50% y en Buenaventura en un 40%
entre 1987 y 1988, trabajo maximo de las terminales maritimas de 290 dias afio y 16 horas al dia
y el tiempo de espera de un buque promedio era de 10 dias para ser atendido (Cdmara

Colombiana de Infraestructura, 2012, p.34).

Lo anterior puede verse reflejado a groso modo en el comportamiento del PIB durante el
periodo de 1990 a 1998, en donde de acuerdo a los datos del Banco Mundial (2017), se evidencia
que Colombia tuvo fuertes decaidas en el afo 1996 y 1998 con 2.06% y 0.57% respectivamente,
pero durante 1990, 1992, 1994 y 1995 se ajusta con tasas de crecimiento de 6.04%, 5.03%,
584% y 5.2% respectivamente. Se manifestd también una disminucidon sustancial en el
crecimiento del PIB durante el periodo estudiado, pues en el afio de 1990 fue de 6.04% y en 1998
fue de tan s6lo el 0.57%.

De acuerdo con el deficiente rendimiento de Colpuertos, se inicia el Estatuto de Puertos
Maritimos con la puesta en marcha de la Ley 1* de 1991 de la Constitucién Politica, que planted
un panorama politico e institucional totalmente diferente, en donde la intervencién del sector
privado en el control y gestiéon de los puertos maritimos se harfa con el fin de incrementar su
competitividad y beneficiar a los usuarios por la reducciéon de tarifas y costos de transporte

(Republica de Colombia, 1991).

Asi mismo, Soriano y Sereno (2014) aseguran que dicha Ley determiné la liquidaciéon de

Colpuertos para que fuera reemplazada por la Superintendencia General de Puertos, luego
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convertida en Superintendencia de Transporte y Puertos, asi como el surgimiento de las
Sociedades Portuarias Regionales (SPR) que actuarian administrativamente como entes
independientes con recursos y personeria juridica y la conformacién de empresas de operadores

portuarios.

Igualmente, se generaron algunas modificaciones posteriores a la Ley 1* de 1991 como: el
Decreto 2171 de 1992 que transforma lo que antes era el Ministerio de Obras Publicas y
Transporte en el actual Ministerio de Transporte, la invencion del Instituto Nacional de Vias y la
descripcion de los lazos existentes entre la Direccion General Maritima y el Ministerio de
Transporte; el Decreto 101 del 2000 que cambia la Superintendencia General de Puertos por la
Superintendencia de Puertos y Transporte; el Decreto 1800 de 2003 que crea el Instituto
Nacional de Concesiones; el Decreto 3083 de 2007 que determind los mecanismos de
sostenibilidad ecoldgica en los puertos que manejan carbén y el Decreto 4735 de 2009 que
desarrollé normas especificas para que las peticiones de concesiones en las actividades portuarias

fueran transparentes y legales.

De acuerdo con la Cdmara Colombiana de Infraestructura (2012), las entidades que hacen
posible el desarrollo de las operaciones comerciales en un puerto y que promueven el desempefio

transparente en documentaciones, revision y control de procesos son las siguientes:

El Ministerio de Transporte que gestiona las politicas del sector y actiia como ente regulador, la
Agencia Nacional de Infraestructura (ANI) que se encarga de los administrar los contratos de
concesion del sector transporte, la autorizacion de nuevos puertos y el control de cumplimiento de
contratos, el Instituto Nacional de Vias (INVIAS) que realiza obras y construcciones de las vias y
canales publicos de acceso a los puertos, la Superintendencia de Puertos y Transporte que realiza
la supervisién, seguimiento, inspeccion vigilancia del puerto, el Departamento Nacional de
Planeaciéon (DNP) que lleva a cabo también planes de expansion portuaria, Direccién General
Maritima (DIMAR) autoriza y controla las actividades y realiza vigilancia maritima, la Policia
Antinarcéticos, el Instituto Colombiano Agropecuario (ICA) que asegura la sanidad animal y
vegetal, la Direccién de Impuestos y Aduanas Nacionales (DIAN) para controlar impuestos y

aduanas, el Ministerio de Defensa para establecer politicas de defensa, el Ministerio de
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Agricultura en materia de politicas agropecuarias y el Ministerio de Hacienda para manejar las

finanzas publicas. (p.41-42)

Teniendo clara la evolucion del sector, es pertinente presentar la situacion portuaria del pais en la
actualidad para evidenciar las deficiencias que ponen en tela de juicio su desempeilo y que
afectan la imagen de la competitividad, soportando la informacién en algunos reportes e
informes que actiian como referentes logisticos en el marco internacional. Para comenzar, el
Logistics Performance Index mide el rendimiento logistico de las naciones por medio del andlisis

de aspectos determinantes dentro del comercio exterior.

En el 2016, Colombia se ubic6 en el puesto 94 de 160 economias evaluadas con puntaje del
2,61', basdndose en aspectos como la eficiencia en las gestiones aduaneras (2,21), calidad del
transporte e infraestructura (2,43), envios internacionales (2,55), competencia logistica (2,67),
capacidad para realizar seguimiento de expediciones (2,55) y frecuencia con la que las
expediciones llegan a los destinatarios dentro del periodo de tiempo planificado (3,23) (World
Bank, 2016). De acuerdo con el Global Rankings 2007-2016 del LPI, durante los dltimos nueve
afos la calidad del sector logistico de Colombia se ha deteriorado, pues el pais estaba en 2007 en
el puesto 82 de 150 paises y bajé en 2016 al 94 entre 160, ubicidndose inferiormente en el

promedio de América Latina (Consejo Privado de Competitividad, 2016).

En el Doing Business del 2018, de 190 economias evaluadas Colombia estd en el puesto 59
dentro del ranking de facilidad para hacer negocios y respecto al afio anterior, el pais descendi6 6
posiciones, pues se encontraba en el 53. En materia de comercio internacional, el pais se
encuentra en el puesto 125 y especifica que las horas requeridas en documentacion para exportar

e importar son 60 y 64 respectivamente (World Bank Group, 2018).

En la medicién del Indice de Competitividad Global 2017-2018, que se encarga de analizar la
capacidad que tiene un pais para mantener un crecimiento estable a lo largo del tiempo en
relacién a la optimizacion que hace de sus recursos y el bienestar que le otorga a la poblacidn,

los resultados son desalentadores porque ubican al pais en el puesto 66 de 137 paises,

! El puntaje general del indice de Desempefio Logistico (LPI) varfa entre 1 y 5, siendo 1 el peor y 5 el mejor. Los datos se
originan de encuestas hechas por el Banco Mundial y por instituciones y compafifas con diversos fines (Index mundi, s.f.).
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desplazandose cinco puestos por debajo respecto a la medicion del afio pasado (61). Dentro del
Top 10 de América Latina, los primeros puestos son Chile (33), Costa Rica (47), Panama (50) y
México (51), estando asi Colombia de quinto. Igualmente, dentro de la categoria de
potencializadores de eficiencia, en términos de infraestructura se encuentra en el puesto 87,
preparacién tecnoldgica (65), sofisticacion de los negocios (64), innovacién (73), calidad de las
instituciones (117) y eficiencia en el mercado de bienes (102) (Consejo Privado de

Competitividad, 2017).

Segtin el World Economic Forum (2017), los principales problemas con los que cuenta el pais
son la corrupcién, altas tasas de impuestos, burocracia gubernamental ineficiente, falta de
infraestructura, inestabilidad politica, reglamentaciones laborales restrictivas, crimen y robo,
inflacion, fuerza de trabajo con baja educacidén, baja capacidad de innovacién y altas
regulaciones de moneda extranjera. Para ir un poco mads al detalle, la calidad de las vias en
materia de infraestructura se encuentra en el puesto 110, la calidad del sistema ferroviario en el
96 y la calidad de infraestructura portuaria en el 77 y en cuanto a la eficiencia del mercado de
bienes, las elevadas tasas de impuestos se reflejan en un puesto bajo dentro del ranking,
ocupando el lugar 135 de los 137 evaluados, asi como las tarifas comerciales en el 81 y

procedimientos aduaneros en el puesto §89.

El Departamento Nacional de Planeacién (2016, p.9) afirma que los tres principales grupos

que impactan negativamente la logistica y a los usuarios de servicios logisticos (USL) son:

¢ Infraestructura, que afecta en un 53,4% y que redne los costos extremadamente elevados de
transporte equivalentes a un 32,3% y deficiencias en vias, aeropuertos y puertos (21,1%).
¢ Gestion aduanera con un 11,8% que se traduce en una excesiva complejidad en los tramites y

documentos.

* Gestion empresarial (34,8%) que incluye la falta de talento humano en logistica y recibe un
porcentaje del 9,7%, la escasez de oferta de servicios logisticos (5,4%) y la falta de sistemas de

informacién en logistica (19,7%).

Asi mismo, destaca que los rezagos en infraestructura que afectan el sistema portuario se

evidencian, por solo nombrar algunos ejemplos, en el porcentaje de vias pavimentadas que
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corresponde al 20%, lo que afecta directamente la conexion entre ciudades y puertos y aumenta
los costos de transporte debido a la dificultad de transito por mala calidad y aumento de tiempos
de recorrido. Lo anterior se refleja en el aumento del nivel de costos logisticos que hoy por hoy
representa el 14,97% sobre las ventas, siendo el mds alto de la regién de América Latina que
presenta el 14,7%, asi como la falta de un sistema fluvial adecuado, pues solo el 1% de la carga

actual es movilizada por este medio teniendo en cuenta que 18.225 km en el pais son navegables

(DNP, 2016).

Ademads, la demora presentada en los puertos y los tiempos muertos o de inactividad afectan
en gran proporcion el desempefio del sector y la competitividad ante los mercados externos, y
segtin el DNP en la Encuesta Nacional Logistica (2015), algunos de los factores que lo provocan

son:

* Los procesos de seguimiento y control que se realizan a las actividades portuarias son muy
demorados en Colombia teniendo en cuenta que son de 5 dias en promedio y que en paises como,

Perti, México y Chile tardan tan solo 2 dias.

* Los puertos deben esperar 15.7 horas para recibir un contenedor y 30.7 horas para entregarlo

vacio.

¢ Falta de tecnologia adecuada que afecta el sector por la baja disponibilidad de la misma para la
optimizacidén, planeacién y control del transporte que actualmente tiene un desempefio del 57.9%
(p-68).

* Gestién de transacciones comerciales que transacciones comerciales cuenta con un 28.1% (p.68).

¢ Falta de tecnologia que permita hacer trazabilidad (73.7%).

Estas variables influencian directamente la eficiencia en puertos, pues la calidad de los
servicios suministrados recibe un puntaje de 5,2 en donde 1 es totalmente ineficiente y 10
totalmente eficiente y la relacién entre el costo y el retorno es de 4,5 bajo la misma escala. Por
ultimo, el promedio nacional para la calidad de infraestructura portuaria es de 5,96 y el indice de

competitividad logistica regional es de 5,45 (DNP 2015).

En el Global Enabling Trade Index (2016), se evalian 136 economias a nivel mundial en

funciéon de su capacidad para facilitar el flujo de bienes a través de las fronteras y hacia su



16

destino. El indice ubica a Colombia en el puesto 85, afirmando que las fronteras siguen siendo
cuellos de botella clave y que el cumplimiento tanto de las importaciones como de las
exportaciones es muy costoso y demanda mucho tiempo (World Economic Forum, 2016).
Colombia se sitia a 12 posiciones dentro de los paises de América Latina y Caribe, muy por
debajo de los 5 primeros que aparecen en el ranking que son Chile (puesto 21), México (51),

Pert (54), Costa Rica (57), Panam4 (58) y Uruguay (66) (World Economic Forum, 2016).

Algunos pilares que examina el World Economic Forum (2016) para determinar el

desempefio del pais en materia de comercio internacional son:

* El acceso al mercado interno en donde Colombia se ubica en la posiciéon 68 para 2016
analizando aspectos como el porcentaje de tasas arancelarias (puesto 79), complejidad de
aranceles (puesto 44) y proporcién de importaciones libres de impuestos (puesto 81).

* Acceso al mercado externo en el puesto 57.

* Eficiencia y transparencia de la administracion de fronteras en donde el pais ocupa el
puesto 80 y que incluye el indice de servicios aduaneros (puesto 80), eficiencia en los
procesos de aprobacién (puesto 115), el tiempo en horas de importacién y su costo en
cuanto al cumplimiento documental (puesto 86 y 40 respectivamente) y el tiempo en
horas para cumplimiento fronterizo y sus costos asociados (puesto 109 y 95
respectivamente). Para el caso de la exportaciones, el tiempo en horas para cumplimiento
documental y costos ponen a Colombia dentro del ranking en el puesto 98 y 68
respectivamente y en el tiempo en horas para el cumplimiento fronterizo con sus costos
en el puesto 123 y 109 respectivamente.

* Eficiencia y responsabilidad de las instituciones publicas con puesto 135.

* Pagos irregulares y sobornos al comercio exterior (73).

* Seguridad fisica (136 siendo el dltimo en el ranking).

* Calidad de infraestructura portuaria (82).

En resumen, los aspectos que causan mayor problema al proceso de importacién son los
procedimientos onerosos en los que se deben incurrir, altos retrasos y costos causados por el

ineficiente transporte interno, aranceles y barreras no arancelarias, requisitos técnicos nacionales
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y normas complejas, corrupciéon en la frontera, delitos, robos e infraestructura de

telecomunicaciones inapropiada.

En lo que respecta a las exportaciones, se definen problemas como el alto costo y retrasos por
transporte interno ineficaz, tecnologia y habilidades de produccién inapropiadas, acceso a
insumos importados a precios muy competitivos, requisitos técnicos y estindares en el
extranjero, dificultades para cumplir con los requisitos de calidad, barreras arancelarias en el
extranjero, acceso a la financiacion del comercio, procedimientos onerosos en fronteras
extranjeras y reglas de requisitos de origen en el extranjero (World Economic Forum, 2016). El
problema de infraestructura portuaria se debe principalmente segtin el Consejo Privado de
Competitividad (2016) a “dificultades para contratar envios internacionales a precios
competitivos que ubica al pais en la posicion 103, calidad y competencia logistica (81), falta de
seguimiento y localizacién de las mercancias (96) y la baja puntualidad de entregas al destino

(78)” (p-132).

1.5 Contexto de las organizaciones visitadas

Después de analizar la evolucién y el panorama actual del sector en el territorio colombiano,
se presentard una breve descripcion de los puertos visitados para entender su funcionalidad y
razoén de ser. Para empezar, la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena estd localizada en el
Noroccidente del pais y es mejor conocida como la mds destacada y confiable del Caribe por su
capacidad de almacenaje y sus operaciones eficientes y productivas que incentivan la velocidad

de documentaciones y seguridad mdxima en procesos (Grupo Puerto de Cartagena, s.f.).

Al dia de hoy es el puerto mds importante en materia exportadora porque maneja el 60% de
los bienes con Estados Unidos y posee conexion con 750 puertos en 140 paises. (Torres, 2018).
Asi mismo, la terminal cuenta con una serie de caracteristicas que el Grupo Puerto de Cartagena

(s.f.) enuncia como:
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* Ubicacién privilegiada.

* Especializacién en la gestion de contenedores.

* Atiende buques de 6.000 TEUs.

* Acttia como centro de distribucién y como centro de enlace para navieras.

* Moviliza carga de automoviles (Ro-Ro).

* Atiende los barcos més grandes del mundo.

* Maneja anualmente 1.5 millones de TEUs.

* Posee infraestructura en cuanto a tecnologia de punta y equipos para ofrecer excelentes
Servicios.

* Brinda atencion las 24 horas del dia durante todo el afo.

* Cuenta con un sistema virtual llamado SPRCOnline que permite realizar transacciones.

* Presenta flexibilidad en los procesos de documentacién, facturacién y financiacion.

La mision del puerto es:

La prestacion de servicios portuarios y logisticos que agregan valor y generan ventajas
competitivas a los participantes del comercio internacional y su visién es que en el afio 2017
habra alcanzado ventas consolidadas de $600 millones de USD anuales, creando valor para los

grupos de interés (Grupo Puerto de Cartagena, s.f., §1).

Ademés, de acuerdo con el Boletin Estadistico del tercer trimestre de 2017 desarrollado por la
Superintendencia de Puertos y Transporte, el puerto posee una participaciéon de 7.3% sobre las
exportaciones del pais y 26% en importaciones, siendo el que mayor presencia tiene en materia
de comercio exterior con un porcentaje de 11.2%. Cabe resaltar que es el puerto que mayor
cantidad de exportaciones e importaciones presenta de los tres puertos analizados, pues en 2017

obtuvo un total de 6.986.178 y 4.477.353 toneladas respectivamente.

El producto que mds exportan e importan es el menaje doméstico con participacion del 38.0%
y 33.9% respectivamente. En cuanto al tipo de carga, Cartagena se especializa en el movimiento
de contenedores, contando con un porcentaje del 99.7%, el mds alto de toda la region Caribe.

Debido a esto, dentro del Ranking de Puertos de 2016 realizado por la Comisién Econémica para
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América Latina y el Caribe, Colombia se ubica en el puesto nimero cinco del Top 20 de las
naciones que conforman América Latina y el Caribe por movilizar 2.301.099 contenedores en el

Puerto de Cartagena (CEPAL, 2016).

Por su parte, la Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta estd ubicada de forma estratégica
por su proximidad al centro de Colombia, lo cual representa una ventaja para que los costos
terrestres sean menores. Ademds, la profundidad de sus aguas permite que el calado sea
adecuado para el atraque, movimiento y cargue de los buques, tiene suficientes bodegas de
almacenaje, disponibilidad en sus servicios todos los dias a toda hora y es el tinico que hace uso

del ferrocarril para sus operaciones logisticas (Legiscomex, 2017).

Igualmente, dentro de las caracteristicas de sus instalaciones estdn la extension de 336.356
m?2, el acceso hacia el interior que es por camion y ferrocarril, el calado en el muelle de 18 mts y
60 mts en el canal de acceso, 7 muelles (uno especial para operaciones de carbdn), una longitud
total de 1.060 metros lineales, y no presenta limitaciones para el canal de entrada. También, es
un puerto multipropdsito por contar con terminales que tienen diversos fines, en este caso para

manejo de carbon, graneles, carga general y contenedores. (Torres, 2018).

De acuerdo con el Puerto de Santa Marta (s.f.), la misién y visiéon del puerto son,

respectivamente:

“Prestar servicios logisticos multimodales y multipropdsito a la medida de las necesidades de los
clientes, con servicios especializados, ambientalmente sostenibles y maximizando la generacién
de valor para la sociedad en general” (§2). Su vision es que en el 2020 se consoliden como grupo
portuario y logistico del Caribe Colombiano con una operacién multimodal y multipropésito que
garantice un servicio idéneo, la generaciéon de valor para accionistas, sostenibilidad y

trascendencia en el tiempo e impacto positivo en los demds grupos de interés”. (§2)

Ademads, el carbon al granel es su principal y mds exitosa operacion por el recibo, acopio y
cargue eficiente del mismo porque posee capacidad para manipular 24 mil toneladas en un dia,
guardar siete millones de toneladas anualmente y manejarlo por medio de un sistema tecnolégico

que carga el mineral de forma directa a los buques (Revista de Logistica, 2017). Igualmente,
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obtuvo en 2017 una participacion del 3% en la exportaciones para un total de 2.899.685 ton y un
17.7% en importaciones con 3.027.078 ton (siendo el que menor cantidad registra), para un total
de 6.1% de participacién en el comercio exterior. El principal producto exportado es el carbon
con 65.7% e importado el maiz, cuya participacion se refleja en un 84.0% (Superintendencia de

Puertos y Transporte, 2017).

Finalmente, la Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla se caracteriza por ser
multipropdsito y por encontrarse cercano al rio Magdalena, lo que facilita el transporte fluvial.
Cuenta con 94 hectareas, 1.058 mts de atraque, un canal de acceso de 10 mts y un calado 9,75

mts (Torres, 2018).

Su ubicacién es especial por estar localizada a 22 kildmetros del Rio Magdalena y por su
cercania a las industrias mds grandes de la ciudad (Revista de Logistica, 2017). Maneja carga
contenerizada, general y graneles, recibe a todo tipo de agentes que intervienen en el comercio
en general y otorga espacios suficientes para almacenar mercancia. (Puerto de Barranquilla, s.f.).
Sin embargo, el puerto se especializa en operar y movilizar granel sélido diferente al carbon,
pues tiene una participacion del 48.5%, y exporta principalmente Hulla coque y briquetas
(66.2%) e importa mayormente armamentos y municiones (16.6%) (Superintendencia de Puertos
y Transporte, 2017). En el afio 2016, la llegada de buques fue de 684 y el trafico de contenedores
(TEUs) fue de 156.324 y presta servicios de almacenamiento para 65.000 m2, asi como
prestacion de instalaciones a entidades y agentes maritimos que intervienen en las operaciones

(Torres, 2018).

Dentro de su mapa estratégico de 2018 a 2020, la misién estd dirigida a “ofrecer soluciones
integrales, contribuir al desarrollo de la regién y generar valor a los grupos de interés y la vision
se basa en una plataforma logistica portuaria referente que conecta a Colombia y al mundo”
(Puerto de Barranquilla, s.f., §1). Este puerto presenta la menor participacién en cuanto a
exportaciones de las tres sociedades estudiadas, contando con un 2.4% (2.315.434 ton) pero en
importaciones tiene un 20.2% (4.056.740 ton) para un 6.2% de participaciéon en cuanto a
comercio exterior, muy similar al puerto de Santa Marta (Superintendencia de Puertos y

Transporte, 2017).



1.6 Itinerario de la mision

Tabla 1

Cronograma de actividades
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Hora 21 Marzo 22 Marzo 23 Marzo 24 Marzo 25 Marzo
5:00 - 6:00 Desayuno en
hotel
6:00-7:00 Desayuno en
hotel
7:00 — 8:00
Traslado Santa ~ Desayuno en Desayuno en
Banafruts Marta - hotel hotel
8:00 -9:00 Barranquilla
9:00 - 10:00 Visita al
10:00 - 11:00 Visita Puerto Zona Franca Puerto de
11:00 - 12:00 Barranquilla ~ Parque Central Cartagena
12:00-13:00  Recibimiento
13:00 — 14:00  en aeropuerto Almuerzo Almuerzo Almuerzo Almuerzo
y traslado al
hotel
14:00 - 15:00 Visita Zona Visita a Servicios
15:00 - 16:00 Almuerzo Franca empresa Bayer  Logisticos de
Tayrona Colombia

16:00 - 17:00

17:00 - 18:00 Traslado a Traslado al
18:00 - 19:00 Cartagena aeropuerto
19:00 - 20:00 Check in en el

hotel
20:00 —21:00 Alojamiento

Fuente: Elaboracion propia.

* Objetivo de las actividades: Compartir con los estudiantes de la Universidad del
Rosario las principales operaciones que se desarrollan al interior de cada entidad,
asi como presentar los agentes que intervienen en los procesos, las funciones que
llevan a cargo y su importancia dentro del rol de la actividad logistica.

* Metodologias o procedimientos: Durante los recorridos, se realizaron conferencias

y charlas, visitas guiadas (en los Puertos, Bayer y Banafruts) y explicaciones de las
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actividades que se desarrollan en cada uno de los puntos visitados.

* Sintesis de la experiencia: Me llamaron mucho la atencién los puertos que
visitamos, pues la informacién otorgada por los guias encargados de hacernos los
recorridos fue pertinente y precisa para nuestro entendimiento. Ademads, nos
permitieron ingresar a las zonas de almacenamiento de mercancia, patios de
contenedores y muelles desde donde salen o entran los buques.

* Reflexién: Adquiri un mayor conocimiento de las principales actividades de las
zonas francas y de los diferentes tipos que existen. También pude reconocer las
ventajas y deficiencias que tenian los puertos y los principales productos que se
manejaban o la especialidad que tenia cada uno, por poner un ejemplo, que el de
Cartagena es el lider en movimiento de contenedores y Santa Marta de carbodn.
Igualmente, aprendi sobre la tecnologia de punta necesaria para llevar a cabo
operaciones portuarias, como es el caso de las grdas portico, y la organizacion y

funcionamiento interno de un patio de almacenaje de mercancias.

2. REVISION DE LA LITERATURA

El estudio de los puertos radica en entender la magnitud en la que impulsan la economia de un
pais y el impacto que genera su eficiencia en el desarrollo comercial a nivel mundial. “La
globalizacién y dindmca de los mercados hoy, y el que cada vez mds las economias mundiales
dependen de las exportaciones, ha hecho necesario el desarrollo de la logistica en el quehacer
portuario” (Revista Nos, 2016, §1). Por este motivo, el papel que desempefia tener una logistica
adecuada que permita mantener e incrementar los niveles de competitividad de una nacién es
sumamente importante para destacarse a nivel mundial y ser centro de comercio. Para entender la
importancia del estudio de la logistica en el pais, es necesario profundizar en los términos de

competitividad y puerto como se presentard a continuacion.

Scott y Lodge (1985) afirman que la competitividad es la capacidad que tiene una nacion para
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generar beneficios econdmicos por incentivar, inventar, producir, transformar, distribuir y
ofrecer bienes y servicios en el mercado. Fagerberg (1988) se refiere a la competitividad como la
transparencia de cumplir con las politicas pactadas en cuanto al aumento del sector laboral, que
repercute directamente en el ingreso nacional, sin caer en déficits que afecten las transacciones
monetarias del pais. Asi mismo, Porter (1990) asevera que la competitividad obedece a la forma
como se estimula la innovacidn, el desarrollo y la mejora para vencer obstdculos y aprovechar las
oportunidades del mercado, lo cual incentiva a los paises a incrementar y mantener su
participacion en los diversos nichos externos a través del aumento de la productividad con el

objetivo de mejorar la calidad de vida de la poblacién.

Igualmente, Escandon & Arias (2011) afirman que la competitividad se ve reflejada en la
forma como se pueda hacer una adecuada optimizacion de los recursos para que €stos se trabajen
de forma eficiente, con el fin de afrontar con responsabilidad la incertidumbre y el entorno

dinamico.

Cann (2016) menciona que competitividad significa aumento de la prosperidad, pues las
economias competitivas progresan integra e inclusivamente, lo que se traduce en beneficios
econémicos a largo plazo. Dicho progreso incentiva a que las naciones se preocupen por
desarrollar innovaciones e implementar mejoras que impulsen el aumento del sector logistico
portuario con el fin de generar diferenciacion y liderazgo en el mercado internacional, por lo que
es claro que la definicion de puertos esté ligada a la importancia del aprovechamiento de
oportunidades en términos de expansién hacia los nuevos mercados que actian de forma
creciente, realizando operaciones basadas en una politica de eficiencia y eficacia que permita
tener un rendimiento elevado de los flujos comerciales en el comercio internacional y que

cumplan con las exigencias globales.

De esta forma, se dice que los puertos son puntos de conexion fisica que hacen parte de la red
de transporte maritimo que exige flexibilidad, rapidez y seguridad en las operaciones
comerciales. De acuerdo con el Giorgia Tech Panama (s.f.), los puertos son espacios que
permiten el transporte intermodal y que se ocupan de las transferencias, recibos, embarques,

desembarques, almacenamientos y entrega de productos a transportistas y consumidores finales.
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Asi mismo, son instalaciones que permiten la conexién de zonas terrestres y maritimas,
dividiéndose fisicamente en tres partes: maritima de acceso que facilita la entrada de
embarcaciones por medio del canal principal que permite el atraque del barco y garantiza su
manipulacion, anchura y calado, la terrestre para maniobras, que se constituye por los muelles de
las terminales dentro del puertos, determinados por el tipo de carga (contenedores, refrigerados,
graneles, liquidos, generales, etc.) y por el manejo que se debe llevar a cabo para el cargue y
descargue de los buques y por tltimo, la zona de enlace con los medios de transporte terrestres
que posibilita el trdnsito y estacionamiento de los mismos, asi como el almacenamiento, traslado

y mantenimiento de las mercancias (Vergara, 2011).

De acuerdo a Cendrero y Truyols (2008, p.163), los principales objetivos de un puerto son:

* Reducir el tiempo que estd un buque y un vehiculo al interior del puerto.

¢ Reducir el tiempo que permanece la carga en el puerto para anular los costos de inventario.

* Prever las situaciones futuras que pongan en riesgo las operaciones y que causen retrasos.

¢ Incentivar la intermodalidad.

* Adaptar tecnologias que estén a la vanguardia para competir en los grandes mercados.

¢ Disminuir los costos globales por las utilizacién del puerto.

* Incentivar la financiacién en infraestrucutra y mejoras por medio del aumentar de la

participacion del sector privado.

Teniendo en cuenta que los puertos son los principales nodos donde se llevan a cabo los
mayores movimientos de carga y donde se rednen las actividades de distribucion fisica

internacional, su competitividad radica en gran magnitud en:

* La capacidad instalada con la que cuenten (muelles, puertos secos, zonas de almacenaje
de mercancia, espacio de contenedores, etc.)

* Mejoras en infraestructura interna

* Garantias de niveles de calado para el buen atraque de los buques

* Equipos tecnoldgicos de manejo de carga (grias, remolcadores, montacargas)
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* Procesos innovadores y dgiles para llevar a cabo actividades eficientes de maniobras en
cuanto al cargue, descargue, almacenamiento, transferencias de mercancia, acopio,
recibimiento y despachos

* Inspeccion fisica eficiente

* Servicios administrativos que cumplan con el control y reglamentacion

* Seguridad portuaria que garantice vigilancia las 24 horas por parte de las autoridades
locales y que use aparatos de tltima generacion

* Personal idoneo y capacitado que vele por la prestacion de servicios en el puerto

* Capacidad de realizar operaciones de transbordo que permitan la conexién de diversos
medios de transporte (ferroviario, aéreo, terrestre y fluvial),

* Preservacion del medio ambiente en donde se incluyan alternativas de programas
ecoldgicos y desarrollo sostenible

* Mejoras en infraestructura vial con el fin de optimizar los tiempos en zona terrestre de la

mercancia (DNP, 2016).

Es por esto que Ruda (2006) manifiesta que los determinantes que impulsan la competitividad
de un puerto son: la ubicacioén que facilite los intercambios con las rutas internas del pais y con
los mercados externos, espacios adecuados que permitan llevar a cabo las actividades sin
problema, infraestructura vial y portuaria eficiente que conecte con los nodos principales del pais
y que disminuya los costos y demoras, flexibilidad de transporte multimodal, seguridad en el
seguimiento de las actividades, personal confiable e idéneo que administrar y llevar a cabo los
procesos de control y supervision requeridos y asociaciéon con entidades que incentivan el

respeto por el medio ambiente a través de tecnologia sostenible.

El progreso de las sociedades portuarias se apoya entonces en factores como el desarrollo de
las tecnologias del transporte, la unificacién de las redes logisticas, la reducciéon de costos, la
busqueda de economias de escala y la innovacién en infraestructura y recursos que permitan la
adecuada consecucion del comercio mundial de bienes y servicios de forma sostenible con el
medio ambiente (Ruda, 2006). Sandri (2013) afirma que una estructura portuaria eficiente
determina el crecimiento econémico, pues incide en aspectos como el incremento del PIB y de la

balanza comercial que dependen de la generacion de servicios logisticos innovadores, mejoras en
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vias y mecanismos de transporte intermodales, dinamizacién de operaciones portuarias,

generacion de empleo y desarrollo y bienestar social.

El nivel de competitividad que puede tener un pais estd muy ligado a la capacidad que tiene
para innovar, desarrollar, crear y transformar productos, servicios y procesos con el objetivo de
buscar un resultado dnico y diferenciador que le agregue valor a la imagen de la nacién y que
dinamice la economia local. En este sentido, en el Global Innovation Index que mide la
capacidad de un pais para motivar e integrar la innovaciéon como parte de su politica nacional,
Colombia se posiciona en el puesto 65 de 127 paises analizados en el reporte del 2017, siendo
sus tres pilares mds representativos la infraestructura logistica (puesto 92), sostenibilidad
ecoldgica (55), conocimiento y tecnologia (81), exportaciones de bienes creativos (71) y

creatividad en sistemas online (59) (Wold Intellectual Property Organization, 2017).

Se puede evidenciar la carencia de innovacién que sufre el pais y que incurre directamente en
el nivel de originalidad que no se desarrolla ni siquiera en los productos ofrecidos al mercado
internacional, ya sea por la falta de conocimiento o capital humano capacitado, tecnologia de
punta que permita crear bienes o servicios tinicos o inversiones en investigacion y desarrollo que
promuevan e incentiven dicho concepto. No obstante, si se realiza un andlisis de las variables
comerciales que menciona el indice, la que mayor detrimento presenta en la actualidad e incide
en las competencias del mercado externo es la infraestructura logistica, que de por si es uno de
los factores que mds repercusion tiene sobre la competitividad. De acuerdo a Bolivar (s.f.), la
infraestructura es un aspecto muy importante en el comercio internacional para la movilizacion
de mercancias ya que su bajo desempefio puede generar retrasos, mala calidad, tiempos en

transito extensos y costos elevados.

Por su parte, Ferrando (2010) afirma que el desempeiio de la infraestructura portuaria depende
de su capacidad para estimular la inversion privada y publica y para disminuir los tiempos y
costos que engloban las operaciones logisticas. Sandri (2013) asevera que la infraestrucutra
portuaria equivale a aproximadamente el 90% de los movimientos internacionales que se hacen
en el pais y que para el caso de nuestro pais, seria razon suficiente para necesitar de su eficiencia

que incide de forma determinada en el crecimiento nacional.
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De la misma forma, Pérez (2005) enuncia la importancia de la infraestructura de la siguiente

forma:

Colombia se caracteriza por contar con un importante nimero de centros urbanos y productivos
en la parte central del territorio. Por esta razén, y a pesar de contar con el privilegio de tener un
doble acceso maritimo, la infraestructura de transporte (especialmente la infraestructura vial)
deberia poder garantizar una rdpida y eficiente movilizacién de los grandes volimenes de carga
desde los centros urbanos hacia los centros de consumo que lo requieran. Que ello no ocurra
afecta los costos de transaccién en forma negativa, haciendo que la informacién en los mercados
regionales sobre los excesos de oferta o demanda de bienes (especialmente los productos
agricolas perecederos) no pueda ser aprovechada en forma adecuada. El resultado, es el aumento
en las disparidades de las poblaciones més aisladas, las cuales resultan ser precisamente las més

pobres del pais. (p.5)

De esta forma se dice que la integraciéon de mercados y el crecimiento de las relaciones
internacionales ha generado que las operaciones de intercambio, compra y venta de materiales o
productos finales se vea influenciada por la necesidad de contar con una infraestructura portuaria
adecuada que provea al puerto de los recursos suficientes para su funcionamiento eficiente. La
preocupacion por mejorar continuamente la infraestructura debe ser un tema de especial atencién
en el pais, por lo que se recalca la necesidad de implementar maquinaria, equipos y
capacitaciones en la fuerza laboral que proporcionen una mejora portuaria a nivel general y en el
ambiente internacional. Asimismo, contar con infraestructura de calidad genera mayores
capacidades para mover productos de manera rdpida y eficaz, satisfaciendo las altas demandas

del mercado (Enfasis Logistica, 2011, 91 ).

De acuerdo con el DNP (2015), la forma en la que se ve afectada la competitividad del sector
en materia de infraestructura portuaria es alta, pues asevera que el tiempo de espera para recibir
un contenedor es de 15.7 horas y el tiempo para entregarlo vacio son 30.7 horas. Ademads, la falta
de tecnologia disminuye los niveles de optimizacion, planeacién y control del transporte que
actualmente tiene un desempeifio del 57.9%, la gestion de transacciones comerciales un 28.1% y

sistemas de rastreo y trazabilidad en tiempo real 73.7%.
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Con lo anterior, se deduce que los principales desafios que enfrenta Colombia para afrontar la
competitividad de la infraestructura portuaria son la implementacion de aparatos tecnoldgicos de
punta que ayuden a superar estas ineficiencias, utilizar una infraestructura eficiente en
comunicaciones, equipos y transporte con el fin de otorgar calidad, seguridad y trazabilidad de
mercancia en tiempo real, cambios la forma de realizar los procedimientos y documentos que
permitan agilizar los procesos, disminuir los fletes asociados al transporte, asi como los costos
logisticos y mejorar el entorno de los puertos con equipamientos y aparatos confiables que
simplifiquen las actividades humanas y que sean usados por puertos competitivos a nivel
mundial. Asi mismo, el Ministerio de Transporte (2014) afirma que dentro de los retos se
encuentran el cumplimiento en las obras que no han sido terminadas y que conectan al pais, la
insercion del multimodalismo, la reduccién de costos que puedan permitirle a Colombia
competir con los mercados extranjeros y la garantia de introducciones de tecnologias que

aseguren la seguridad.

Es asi como vemos que, siendo el tema de infraestrucutra uno de los que mayor influencia
presentan en materia de competitividad, existen otros factores que se analizaron en el apartado de
Diagnéstico del Sector Portuario Colombiano que también afectan en gran magnitud el
desempefio portuario del pais, por lo que es importante aclarar que las variables logisticas
analizadas a lo largo del trabajo requieren de la integracidon de aspectos politicos, sociales,
econdmicos y tecnoldgicos que permitan potencializar la competitividad de los tres puertos

visitados.

Implementar un plan estratégico logistico basado en el estudio de cada una de las falencias
que presenta el pais le permitird a los agentes que intervienen en la logistica realizar procesos
que cumplan con las expectativas de los clientes con los tiempos acordes y bajo las condiciones
de calidad esperadas con el tnico fin de volver atractivos los puertos ante el mercado mundial
por medio de la mejora su competitividad. Para lograrlo, el DNP (2015) propone tres medidas a
realizar: la introduccién de capital humano capacitado y tecnologia de punta, eficiencia en
plataformas por medio de la mejora de la infraestrucutra y aumento de las inversiones

econdmicas destinadas al transporte.
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3. DISCUSION

A continuacién se realizard un andlisis bajo el contexto de cada puerto visitado durante la
Mision Caribe para determinar las problematicas existentes en cada uno junto con las causas y
consecuencias que afectan directamente la competitividad del sector y que ponen en deterioran la

imagen del pais en el mercado internacional.

3.1 Sociedad Portuaria de Cartagena

Las extensas filas para descargar los contenedores por falta de espacio son un problema que
ha generado en los empleados del puerto una gran preocupacién, argumentando que es un
desperdicio tratar de disminuir los tiempos de trénsito entre la ciudad y el puerto si existe el
problema mencionado (Pardo, 2014). Las filas conllevan a que los tiempos muertos por espera o
descargue sean mucho més largos de lo normal, pues son procesos que toman alrededor de 17,6
horas segtin Juan Carlos Rodriguez, presidente de la Federacién Colombiana de Transportadores
(Colfecar) y no sélo le restan potencial al puerto, sino que aumentan los costos e impaciencia por

parte de las firmas (Pardo, 2014).

Al igual que Barranquilla, Cartagena también presenta una deficiencia en el tema de
infraestructura vial muy fuerte que el puerto sugiere deberia ser tratado con urgencia,
mencionando los encargados del recorrido que el mal estado de las carreteras afecta el transporte
de las mercancias, pone en riesgo la calidad y los tiempos de entrega al cliente por demoras y
retrasos. Asi lo enuncia Pérez (2017), diciendo que dentro de las desventajas del puerto
sobresalen la irregularidad e insuficiencia en el estado de las vias, las extensas distancias que hay

entre los centros de produccién y distribucién del pais y los puertos maritimos, poniendo esto
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ultimo en riesgo la calidad de la mercancia y generacion de mayores fletes.

Ademads, “segun datos de la Secretaria de infraestructura, el 30% de la malla vial de la ciudad,
unos 549 kilémetros de la ciudad, estin en malas condiciones para el rodamiento de vehiculos,
mientras que el 45% de las carreteras estd en regular estado” (Anénimo, 2017). Lo anterior
repercute de manera directa en la competitividad del puerto por la incapacidad para cumplir con
las condiciones pactadas por los clientes internacionales en términos de tiempo y costos
diferenciadores. Incluso, la calidad de los productos también puede verse afectada por el tiempo

de estancia que lleven al interior del camidn.

3.2 Sociedad Portuaria de Santa Marta

Durante el recorrido realizado en la visita, la guia encargada del mismo nos comenté la falta
de conectividad que tiene el puerto con el Rio Magdalena y el desaprovechamiento del medio de
transporte fluvial que tienen, argumentando que podria ser una oportunidad grande para
incrementar los volimenes de carga y diversificar el transporte para reducir las tarifas actuales
manejadas por los transportistas terrestres. Ademads, agregd que la principal operacion del puerto,
que en este caso es el carbon, se podria manejar de mejor forma usando el rio porque reduciria

los tiempos de llegada del producto y la calidad seria més alta.

Revisando las fuentes secundarias, se encontré efectivamente que la baja utilizacion del
medio de transporte fluvial es un desperdicio que pone en tela de juicio la eficiencia que podria
alcanzar el puerto, teniendo en cuenta su cercania con el rio, que recorre de norte a sur el pais
casi en su mayoria. Tal es el caso que hasta mediados del siglo XX, el rio era considerado como
una excepcional via de transporte colombiano, con la desalentadora noticia que al dia de hoy es

extremadamente marginal en el pais.

Segiin Cosoy (2015) de acuerdo a los datos del Plan Nacional de Desarrollo, en 2002 se

movié un 2,9%, pero en 2013 tan solo un 1% del total transportado y segiin Edgar Higuera,
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gerente de Infraestructura, Logistica y Transporte de la Asociacion Nacional de Empresarios de
Colombia (ANDI), se confirieron 16 concesiones entre los periodos de 2004 y 2013 orientadas a
dragar el agua con el fin de hacerlo navegable, pero esto no ha resuelto la salida de los puertos
del rio por falta de vias de acceso a las terminales portuarias (Cosoy, 2015). Esta situacién en
definitiva hace un llamado a la importancia de implementar el transporte multimodal, que es
indispensable para mejorar la competitividad del pais porque reduciria considerablemente los

costos y tiempos muertos que aquejan al sector.

Por dltimo, el espacio que posee el puerto se hace bastante limitado para operar todas las
actividades diarias segln los encargados, afirmando que por ejemplo, requieren de un puerto
seco para perfeccionar el acopio de carga. Sin embargo, las posibilidades de expansion son
practicamente nulas porque a su alrededor se encuentra la ciudad, impidiendo la construccién de
instalaciones. Chacén (2007) afirma que “la ubicacion del puerto dentro de la ciudad hace que
las posibilidades de expansién no sean muy positivas” (§16), por lo que es vital trabajar en
alternativas que puedan mejorar el desempefio operativo al interior del puerto sin necesidad de

requerir una ampliacion.

3.3 Sociedad Portuaria de Barranquilla

Los encargados de realizar el recorrido en el puerto nos comentaron el problema de
inseguridad tan fuerte que vive la ciudad, pero en especial la facilidad con la que se pueden
realizar negocios ilegales e ingresarlos al puerto, todo debido a la ausencia de un control que
permita detectar y eliminar dicho inconveniente. Argumentaban que era necesario el refuerzo de
las autoridades y entidades participes de velar por la seguridad del puerto para prestar un servicio

adecuado y mantener la reputacion.

De acuerdo a la investigacién, Acero (2017, 94) asegura que:

El incremento de la inseguridad y actividades ilegales como el narcotrafico han recibido el apoyo
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de grupos criminales que garantizan la importacién y exportacién de contrabando y drogas a
través de los barcos de salida a mar abierto, como es el caso de tramo del rio Magdalena en el
Puerto de Barranquilla. Para la realizacién de esto, se crean grupos de jovenes que conforman
bandas para el microtrafico que no solo ponen en riesgo la seguridad del puerto sino que dejan

drogas para el consumo interno.

Rodriguez (2015) dice que el marco de seguridad es completamente vital debido al contacto
directo que tienen con organizaciones de renombre como Procaps, Cannon y Tecnoglass, con las
que se realizan negocios importantes y de las que se recibe una gran cantidad de ingreso
proveniente de exportaciones, lo que implica que los contenedores deben estar en perfectas

condiciones y sin ningtin tipo de contaminacion.

Ademads, los guias manifestaron la profunda preocupacioén en cuanto a la sedimentacién que
aqueja el puerto, pues bloquea el paso de los buques provenientes del exterior y dificulta su
entrada, afectando gravemente la competitividad del gestionamiento del mismo. Segun Torres
(2018), la cercania al Rio Magdalena es la causante de la sedimentacién, que impacta
negativamente en el calado que los buques requieren, generando pérdida de competitividad y
demandando dragado continuo, lo cual es un problema que le impide el acceso eficiente de los
barcos al canal navegable, pues ha hecho que el puerto pierda 70 centimetros de navegabilidad.
Otero (2012) afirma que el calado de 36 pies no es suficiente todavia si se tiene en cuenta que
Cartagena posee 45 pies y Santa Marta 60, lo cual es una restriccion para el recibimiento de
buques Panamax que necesitan de 39,5 pies de calado para su ingreso y los Post-Panamax de 50
pies. Esto le resta competitividad porque la recepcion de estos buques genera mayores beneficios

por su capacidad de carga y por las economias de escala generadas.

En la actualidad, los buques que han tenido problemas a la hora de entrar al puerto poseen un
calado de entre 9,40 y 9,60 metros y la Sociedad Portuaria solo tiene capacidad de calado de 9,10
metros, razon por la cual la Asociacién Portuaria de Barranquilla determiné que deben existir al
menos 10 metros para evitar accidentes como encallamientos (Anénimo, 2017). Sin embargo, se
ha incursionando ya en la elaboracion de proyectos que permitan un calado de 40 pies (Chacén,

2007), pues en mayo de 2017 se contratd una draga por mas de $5.000 millones para retirar la
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sedimentacion del lugar, pero en junio del mismo afio el canal de acceso volvid a presentar

niveles de calado criticos (Gonzéles, 2017).

Otro cuello de botella es el transporte terrestre por el mal estado de las vias que conducen al
puerto. René Puche Restrepo, presidente del puerto asegur6 que en la gran mayoria de casos, “el
puerto padece por el mal estado de las carreteras. El desarrollo portuario de la ciudad, junto con
el comercio exterior estd ligado a las vias y a la competitividad que se pueda generar con buenas
carreteras” (Anénimo, 2013), por lo que la deficiencia de estas afecta directamente el desempeiio
de la Sociedad Portuaria en cuanto a la entrega, recibos, preparacion y despachos eficientes de

pedidos.

4. CONCLUSIONES

4.1 Sociedad Portuaria de Cartagena

La ubicacién privilegiada con la que cuenta es un punto de conexion estratégico en la region y
el continente, pues estd a solo 265 millas nduticas del Canal de Panama y se enlaza con el
Pacifico, Norte de Europa, Costa Este de Norte América, Asia y Mercosur (Grupo Puerto de
Cartagena, s.f.). Igualmente, limita con el mar Caribe al norte y al oeste, y “cuenta con ventajas
comparativas dadas por la cercania a las rutas de comercio maritimo, condiciones de puerto

profundo y con poco impacto climético” (Anénimo, s.f.).

La infraestructura con la que cuenta el puerto de Cartagena es la mejor de Colombia, pues
cuenta con equipos tecnoldgicos de dltima generacidn, personal capacitado e instalaciones que le
permiten gestionar con efectividad los procesos operativos y prestar servicios sumamente
eficientes. Ademds de su especializacion en el manejo de contenedores que es del 99,7% segun

la Superintendencia de Puertos y Transporte (2017), es el principal puerto exportador de
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Colombia porque tiene la mayor participacion en materia de comercio exterior con un porcentaje

de 11,2%.

De acuerdo al Grupo Puerto de Cartagena (s.f.), es el puerto con la mayor cantidad de
terminales internacionales del pais (18 terminales entre privadas y publicas), tiene una capacidad
anual para gestionar 2 millones de TEU, atendiendo buques de hasta 16.000 TEU, profunidad de
la darsena de 16,5 metros, espacio suficiente para el almacenamiento de contenedores por sus 25
hectareas de 30.000 celdas y vehiculos y aparatos tecnoldgicos que facilitan la manipulacion y
monitoreo de la carga. El cumplimiento de estrictas normas internacionales, la participacién en
iniciativas de buenas précticas y su creciente interés por tener la mayor seguridad y proteccion al
interior del puerto demuestra la competencia, compromiso y constante esfuerzo por destacarse

en el pafs.

En cuanto a las deficiencias encontradas durante el recorrido en la Mision Caribe, los
encargados manifestaron que el puerto no cuenta con espacio suficiente a su alrededor para
expandirse y poder agregar instalaciones o equipos de mayor capacidad o tamaifio, pues se
encuentra cercado por avenidas y zonas residenciales que le impiden completamente realizar
concesiones o reformas para apliaciones. Esto ha generado problemas al atender la demanda
requerida de servicios portuarios, pues se generan largas filas de camiones que esperan ser
atendidos para descargar la mercancia que han llevado durante muchas horas de viaje, lo que
incrementa los costos de transporte y tiempos de inactividad que afectan la competitividad del

puerto.

En el caso del mal estado de las vias, que es otro problema que presenta el puerto, Franco
(2012) afirma que las causantes principales se deben a las deficiencias en materia de inversion
privada y ptblica y a mala gestion de las entidades encargadas; si se puede hacer una mejora

sustancial en la infraestructura, los costos de mantenimiento y reconstruccion serian minimos.

Ademés, el mal estado de las vias afecta directamente el transporte de carga e incurre en
demoras en los tiempos de llegada a los puertos y entrega de mercancia, si se tiene en cuenta que

en el pais el transporte de carga terrestre hacia los puertos representa un 80% y que al dia
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transitan por las carreteras alrededor de 40.000 vehiculos sélo de transporte de carga (Andénimo,
2013, 92). El Consejo Privado de Competitividad (2017) expresa también la fuerte dependencia
del pais por el medio de transporte terrestre, argumentando que “mads del 73 % de la carga es
transportada por carretera y solo el 25,5 % se hace por via férrea —y, dentro de esto, més del 99
% corresponde a carbon—y el 1 % es fluvial” (p.256). Ademds, las vias que se encuentran
pavimentadas (11,8%) son muy pocas en comparaciéon a Chile (23,3%) y de las que se

encuentran en éste estado, mds del 50% presentan deficiencias (Cosoy, 2015).

Segtin estimaciones de la Asociacion Nacional de Empresarios de Colombia (ANDI), el
problema vial eleva los costos de los bienes en 10 y 15%, lo que se refleja en los costos para
trasportar un contenedor en el pais, siendo de US$1.770 comparado con US$1.480 en Argentina
(Anénimo, 2011). Esto quiere decir que la falta en infraestructura vial perjudica de sobremanera
los tiempos de llegada de los vehiculos a los puertos, lo que dificulta el cumplimiento éptimo y
transparente de los tiempos pactados con los clientes internacionales para la entrega de sus
productos. Esto no solo es un problema que aqueja al puerto, sino que se presenta a lo largo de

todo el pais y repercute sobre el desempefio adecuado de los servicios logisticos prestados.

4.2 Sociedad Portuaria de Santa Marta

El esfuerzo del puerto por interconectar las ciudades con el transporte intermodal ha sido una
de las principales caracteristicas que resaltan en el puerto, teniendo en cuenta que puede ejercer
no solo en el modo terrestre, sino fluvial y ferroviario. El ferrocarril marca la diferenciacion en
el puerto, teniendo en cuenta que es el tinico que lo usa de la Costa Caribe y el tnico que lleva o
trae productos desde y hacia Bogotd (Anénimo, 1996), beneficidndose para realizar cargues y

descargues directos que permitan un mejor manejo de la carga.

Ademds, a su ubicacién se le atribuye la ventaja de tener un calado natural que beneficia el

movimiento de embarcaciones procedentes de todo el planeta por ser el puerto con mayor
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profundidad de América (Legiscomex, 2017). Su calado es de 35 y 65 pies y no necesita
dragado, lo cual es muy positivo si el objetivo es incentivar la entrada de buques grandes y
disminuir los tiempos de atraque. Igualmente, en cuestion de cercania con el centro de territorio
nacional, se destaca dentro de los puertos analizados, punto a favor por el impacto positivo que
genera en los fletes terrestres (Pérez, 2017). Por ultimo, es un puerto multipropdsito por tener

subterminales especializadas en todo tipo de carga y reconocimiento por su gestioén en el carbon.

Sin embargo, Santa Marta también presenta problemas por el espacio reducido de sus
instalaciones, pero a diferencia del Puerto de Cartagena, la ubicacién que tiene es 6ptima para
realizar expansiones, siendo asi que ya se han planteado proyectos para llevar a cabo el proceso.
Asi lo especifica Legiscomex (2017), quien afirma que se han empezado a desarrollar proyectos
de negocio que permitan la instalacion de un muelle nuevo de excelente calado, ampliaciones en
el patio de contenedores para recibir mds por afio, transformaciones de infraestrucutra en la
entrada a la Sociedad Portuaria e introduccién de tecnologias y expansiones en los canales de

acceso terrestre.

Por otro lado, a pesar del uso activo que el puerto hace del tren para transportar su principal
producto, el carbon, presenta un fuerte rechazo en cuanto al uso del Rio Magdalena, y la razén
no es exactamente por falta de interés, sino que la infraestructura del rio no se lo permite. Otero
(2012) afirma que a pesar de que el rio cuenta con 1.500 km, inicamente es navegable en 800
km (52%), y que si se generan inversiones para elevar el nivel del calado, el rio podria movilizar
anualmente 30 millones de toneladas de producto, mucho més de lo que moviliza actualmente
que es 1,7 millones de toneladas en un afio también. Esto tiene un efecto negativo sobre la
competitividad del puerto porque es claro que su cercania al rio deberia ser beneficiosa para sus
operaciones y aportar valor a los servicios que presta por la facilidad que tendria en el manejo
del mismo, pero la falta de diversificacion en el transporte multimodal y la dependencia del
modo terrestre del pais hace que el puerto tenga un desempeiio similar a los demds y que no

obtenga diferenciacion alguna.
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4.3 Sociedad Portuaria de Barranquilla

A diferencia de los puertos de Cartagena y Santa Marta, el Puerto de Barranquilla es el que
mayor cantidad de espacio posee (200 hectédreas) y el que puede llevar a cabo ampliaciones sin
problema (Otero, 2012), siendo esto una ventaja diferenciadora porque a medida que aumentan
los requerimientos de almacenamiento en sus terminales, por ejemplo, se pueden realizar
construcciones de instalaciones para satisfacer sus necesidades. Ademds, se caracteriza por ser es
el puerto multipropdsito mds importante del Caribe por manejar graneles sélidos y liquidos,
contenedores y carga general, otorgando servicios de almacenaje y utilizacién de las

instalaciones a todo tipo de agentes que intervienen en el comercio en general.

A pesar de que el puerto estd ubicado a 7,5 km del Mar Caribe y sobre el Rio Magdalena, éste
ultimo le ha afectado en gran magnitud debido a la sedimentacion que tiene y que repercute

sobre el canal de acceso al mar. Asi lo menciona Otero (2012):

La caracteristica que ha causado fuertes problemas al puerto de Barranquilla ha sido la
acumulaciéon de sedimentos, pues arrastra en promedio, 0,9 kg de sedimentos por cada metro
cibico de agua, afectando directamente la navegacidén porque la acumulacién de estos reduce el
calado del rio. Las obras de ingenieria realizadas aumentaron el caudal del rio para que la
corriente misma arrastre los sedimentos y evite su acumulacién dentro del canal. Pero esto ha
contribuido a la formacion de la barra que se encuentra en el mar, a la entrada del canal, dado que

mientras mds corriente tenga el rio, mds sedimentos arrastrard y arrojard al mar. (p.140).

Por otro lado, la deficiente infraestructura vial de la ciudad vuelve para alterar otro de los
puertos més importantes de Colombia como lo es el de Barranquilla, siendo este problema uno
de los que mayores consecuencias negativas tiene frente a muchos mencionados anteriormente,
pues no solo afecta el funcionamiento del puerto internamente en términos de demoras de las
operaciones sino que sigue incrementando los costos de transporte terrestre y disparando los
tiempos en transito, incidiendo en retrasos a las entregas de los clientes. Aparte de esto, es el
Unico puerto que presenta una alta inseguridad por realizaciones de negocios ilegales que se

llevan a cabo como el microtrafico que, con ayuda de grupos criminales, ejercen operaciones de
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contrabando e ingreso de drogas debido a la ausencia de agentes y de un programa o sistema que

garantice la extrema seguridad de los procesos y actividades logisticas.

De esta forma, observamos que existen problemas transversales en los puertos analizados y
que perjudican su desempefio, como es el caso de la incapacidad de expansion en Santa Marta y
Cartagena y la deficiente infraestructura vial que conllevan a las zonas portuarias en Barranquilla
y Cartagena. En cuanto a los problemas especificos, Santa Marta presenta un
desaprovechamiento del uso del Rio Magdalena, perjudicando su capacidad de explotar
correctamente el transporte fluvial y caracterizarse por ser el puerto con el desarrollo del
transporte intermodal mds importante del pais, teniendo en cuenta que ademds de su uso
constante del modo terrestre, también ejerce sobre el sistema ferrovial. Asi mismo, la inseguridad
por corrupcién e irresponsabilidad por la falta de control de autoridades y sistemas de
trazabilidad al interior del puerto de Barranquilla ponen en duda las labores de transparencia del
puerto y por ende, la imagen que estd brinddndole a sus clientes internacionales, a diferencia de
Cartagena que cuenta con equipos tecnoldgicos de dltima generacion y personal capacitado que

garantizan la seguridad dentro de sus instalaciones.

Por dltimo, en el Puerto de Barranquilla la aguda sedimentacién del Rio Magdalena ha
afectado su calado, que en la actualidad cuenta con 36 pies y lo pone en desventaja con
Cartagena y Santa Marta que presentan un calado de 45 pies y 60 pies respectivamente. Esta
restriccién de profundidad hace que su competitividad se vea afectada, pues el puerto no puede
recibir buques Panamax por su necesidad de calado de 39,5 pies y Post-Panamax que requieren
de 50 pies de calado, siendo éstos los de mayor importancia porque tienen una gran cantidad para
transportar mercancias, lo que se traduce en beneficios de economias de escala para los costos
maritimos (Otero, 2012). No obstante, a diferencia de Santa Marta y Cartagena, la facilidad para
generar ampliaciones en pro del rendimiento portuario hacen de Barranquilla una grandiosa
ventaja para suplir al maximo las exigencias globales, asi como su especializacién en el manejo

de todo tipo de cargas, lo que lo convierte en el principal puerto multipropdsito del pais.

Para todo lo anterior, se presentardn una serie de recomendaciones que se pueden tener en

cuenta para dar solucion a los problemas mencionados durante la consecucion del trabajo:
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Realizar inversiones a la infraestructura vial por medio de planes de negocio en donde se
planteen estrategias que mejoren significativamente el transporte terrestre, especialmente
a las vias que conectan el pais con los puertos principales. Para que el pais pueda
diferenciarse requiere de aproximadamente 4.000 kilémetros de carreteras de doble
calzada (Anénimo, 2011). Igualmente, es necesario luchar continuamente por la mejora
de las vias terrestres con el objetivo de eliminar los atascos que impiden entregar la carga
en los tiempos que se requieren y bajo unos costos justos en donde el beneficio para las

partes se vea repartido de forma equitativa.

Introducir controles de seguridad adecuados por medio de contrataciones de personal
idoneo y sistemas de seguimiento y rastreo a mercancias, rutas y transporte que
garanticen la proteccion a todas las operaciones portuarias. Para el caso especifico de

Barranquilla, Acero (2017) asegura que:

Frente a los grupos criminales que llevan a cabo actividades de narcotréfico, es
importante reconocer su existencia y fortalecer las acciones de inteligencia e
investigacioén criminal por medio de grupos de trabajo compuestos por la Policia, Cuerpo
Técnico de Investigaciones de la Fiscalia (CTI), las unidades de inteligencia de las
Fuerzas Militares y ‘antibacrim’, quienes dirigirdn las investigaciones y mejorardn la
informacién sobre el crimen organizado, combatirlo y contar con mayores elementos

probatorios para poner a sus miembros a disposicién de la justicia. (§7)

En las Sociedades Portuarias de Santa Marta y Cartagena es importante hacer un uso
adecuado de su capacidad instalada actual de forma que la distribucion de sus
instalaciones o equipos se asigne y gestione de forma correcta para asi poder cumplir con

la demanda de sus servicios de forma eficiente.

Para evitar congestion en carreteras que conllevan al puerto de Cartagena por extensas
filas de camiones, seria pertinente organizar los vehiculos por turnos para que no se
generen embotellamientos ni trancones, todo con el objetivo de asegurar que la mercancia

llegue a tiempo a los puntos de destino en los mercados internacionales.
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Dedicar tiempo justo y destinar una cantidad favorable de dinero para hacer
investigaciones y estudios hidrdulicos, asi como adquisiciones de equipos tecnoldgicos

que permitan incrementar la profundidad del canal de acceso del puerto de Barranquilla.

Reducir la cantidad de trdmites, documentos, requisitos legales y procedimientos al
comercio exterior para incentivar la creacién de negocios, mejorar el funcionamiento de

los existentes e incrementar los niveles de importaciones y exportaciones.

Realizar inversiones en investigacion y desarrollo que promuevan la innovacién como eje

de progreso en la sociedad y de diferenciacién en los puertos analizados.

Controlar los planes del modernizacién del gobierno nacional a fin de cumplir con las
propuestas de mejora al panorama logistico del pais por medio de inspecciones

transparentes, integras y equitativas.

Reducir sustancialmente los costos de transporte e impuestos nacionales para conseguir
fletes competitivos en el entorno internacional por medio de estrategias que incentiven las
inversiones en el transporte multimodal para aumentar la productividad de las

operaciones, mejorar los tiempos de respuesta y lograr entregas 6ptimas de bienes.

Realizar alianzas estratégicas con instituciones especializadas en manejo de carga,
aduanas y navieras que permitan ejecutar actividades que reduzcan costos logisticos y

mejoren el desempefio competitivo del sector.

Invertir en la infraestructura y desarrollo del transporte fluvial a fin de aprovechar el Rio
Magdalena, principal del pais, para su uso continuo y responsable, teniendo en cuenta que
ayudaria a que la diversificaciéon del transporte en el territorio Colombiano aumentara y
que los costos de transporte disminuyeran, pues el costo de transportar en el rio una
tonelada por km es de $57, muy diferente a hacerlo por carretera que es de $127 (Otero,

2012, 141).
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