El mar: una opcion
de competitividad olvidada
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«Primero estaba el mar. Todo estaba oscuro. No habia ni sol, ni luna, ni gente, ni animales, ni plantas. El mar

estaba en todas partes. El mar era la madre, la madre no era gente, ni nada, ni cosa alguna. Ella era espiritu de

Introduccion'

En el actual orden mundial se habla
de globalizacion y de insercion de las
economias nacionales en el mercado
mundial, como una condicién para el
desarrollo de los paises en general. Esta
insercion trasciende los términos de lo
administrativo o lo econémico, y sefala
la necesidad del estudio y an4lisis de as-
pectos politicos, geograficos, sociales y
culturales, entre otros, que determinan
y reflejan la complejidad de la sociedad
contemporanea en su conjunto.

Existe una clara tendencia a aplicar
“formulas” politicas, econdmicas y
administrativas para el aumento de la
competitividad de las naciones. Sin em-
bargo, dichas formulas deben ser cues-
tionadas pues se aplican de una mane-
ra generalizada, sin un previo analisis
del entorno y el ambiente que rodean
al pais estudiado, lo cual degenera en
un estancamiento —en el mejor de los
escenarios- o en una disminucion de
la competitividad.

En este orden de ideas, se ha reiterado
un sinnimero de veces la privilegiada
ubicacion geografica del pais, gracias

lo que iba a venir y ella era presentimiento y memoria».
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al acceso a dos mares —el Pacifico y el
Atlantico-, lo cual constituye una ven-
taja que no solo le otorga una inser
cion privilegiada en los mercados mas
importantes del mundo, sino que le
ofrece una buena cantidad de recursos
explotables en un campo que aun esta
relegado e inexplorado en la economia
nacional.

Colombia ha olvidado una de sus princi-
pales ventajas para el desarrollo de una
competitividad sostenible a lo largo del
tiempo, que le permita contar con los
suficientes elementos para sustentar su
insercion en un mercado internacional,
caracterizado por ser cada vez mas com-
petitivo y exigente. Lo anterior consti-
tuye un reto para aquellos que ain no
han sabido hacer una lectura adecuada
de sus fortalezas.

Es pertinente entonces hacer un analisis
mas profundo al respecto, sin dejar de
lado las demas ramas del conocimiento
que de una u otra manera influencian
nuestra disciplina, para hacerse a una
vision integradora acerca de este tipo
de problematicas y, a su vez, plantear
soluciones aplicables en un contexto
como el colombiano.

! Esta ponencia es resultado de una investigacion realizada durante el segundo semestre de 2005,
en el Seminario Problemas Criticos Colombianos, dirigido por el profesor Pedro Amaya. Ocup6 el
primer lugar en VII Congreso Nacional de Estudiantes de Administracion, realizado los dias 17 y 18
de noviembre de 2005, en la Pontificia Universidad Javeriana en la ciudad de Cali.
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En la primera parte del trabajo se presentaran unas
herramientas conceptuales relacionadas con la com-
petitividad en general y se considerara la importancia
del mar para el desarrollo de un pais. Posteriormente
se examinara el problema de la subutilizacién del mar
en Colombia, haciendo un analisis en términos de ta-
mafio y estableciendo una relacion de recursos explo-
tados frente a recursos disponibles. Para ahondar en el
estudio del problema, se abarcara desde la perspectiva
de infraestructura y acceso a los mercados internacio-
nales -via maritima-, donde la competitividad serd un
tema permanente debido a la transversalidad del mis-
mo en este trabajo. Para finalizar se propondran unas
conclusiones, en las cuales se dejaran planteados unos
retos con miras a encontrar las soluciones adecuadas
al problema.

Marco conceptual
Competitividad

La competitividad de las naciones no se puede enten-
der como la suma de la competitividad de todas y cada
una de sus industrias, como algunos erroneamente lo
pueden considerar. La competitividad del sector pro-
ductivo si hace a un pais competitivo, pero dicho sec-
tor carecerd de competitividad de no estar soportado
por una infraestructura y unas condiciones de entorno
y ambiente caracteristicas que permitan su desarrollo
apropiado.

Debido a la confusion conceptual, es preciso definir
clara y concisamente qué se entiende por competitivi-
dad. Existen diferentes acepciones en torno al concep-
to. La intencion no es sesgarnos por una de las defini-
ciones o desarrollos tedricos, sino tomar los conceptos
que se crean mas adecuados para el presente analisis.

Michael Porter es reconocido como uno de los gurus
de la competitividad en el mundo, por lo cual es nece-
sario analizar el concepto propuesto por él, en el que es
mas importante su trasfondo que la definiciéon como
tal. Porter desarrolla el concepto en torno a variables
de tipo micro y macro, al hablar de competitividad
empresarial y competitividad de las naciones. Las va-
riables micro de Porter se encuentran en el conocido
diamante de competitividad, donde se analizan factores
del ambiente que rodean a la organizacién, como el
poder de negociacién de los competidores, el poder
de negociacién de los clientes, la amenaza de entra-
da de nuevos competidores, la amenaza de entrada de
productos o servicios sustitutivos y, en el centro, un
analisis del sector, para estudiar la lucha entre los com-
petidores actuales.

En su texto La ventaja competitiva de las naciones, Porter
(1990) estudia el entorno macro de la competitividad,
analizando el papel de la economia y el ambiente gene-
rado por el Estado en la construccién de competitivi-
dad. Segun Porter (1999), “El Estado no puede crear
sectores competitivos: sélo pueden hacerlo las empre-
sas” (p. 192), con lo cual quiere decir que el Estado por
si solo no puede garantizar la existencia de la competi-
tividad en los sectores productivos de la economia. Sin
embargo, menciona que “la politica que tiene éxito es
la que crea un marco en el que las empresas puedan
lograr ventaja competitiva, y no la que implica direc-
tamente al Estado en el proceso, excepto en naciones
que estan en el comienzo de su desarrollo” (p. 192).

A pesar del reconocimiento de Porter en los estudios
referentes a competitividad, existen otras corrientes al
respecto. Una de las alternativas tedricas es la creada
por autores como Jorg Meyer-Stamer, Messner Dirk,
entre otros, del Instituto Aleman de Desarrollo, con la
elaboracion del concepto de competitividad sistémica

(Esser, 1996).

Este concepto surge en contraposicion al de competiti-
vidad de Porter, quien asume que la competitividad es
un asunto de las empresas y de un ambiente macroeco-
nomico favorable. Sin embargo, en la competitividad
sistémica se contemplan adicionalmente la creacion
y aplicacién de medidas por parte de los gobiernos e
instituciones no gubernamentales, encaminadas a la
creacion vy el fortalecimiento de la competitividad de
las empresas.

La competitividad sistémica incluye cuatro niveles ana-
liticos -macro, micro, meso y meta- que afectan a las
organizaciones en los planos local, regional, nacional
y supranacional. Analégicamente, se podria hablar de
un diamante de la competitividad sistémica, a través
de la conjuncién de los cuatro niveles analiticos.

El nivel macro se refiere a la existencia de politicas
macroecondmicas sanas y anticipables; el nivel micro,
al dinamismo de las empresas, con formas propias de
division del trabajo y cooperacion interempresarial; el
nivel meso se basa en la existencia de politicas secto-
riales por parte de instituciones, tanto publicas como
privadas, que tengan como objetivo crear estructuras
competitivas y optimizar economias externas; y, por
ultimo, el nivel meta tiene que ver con la participacion
en sistemas politico-sociales (Messner, 1993, citado en
Rojas, 2002).

Como se sefalo, para el presente estudio es convenien-
te tomar elementos de las posiciones existentes, sin
sesgarse por uno de manera exclusiva. No obstante, el
concepto de competitividad sistémica resulta mucho



mas complejo e integrado, lo cual lo hace m4s util por
la mayor conjuncién de elementos y variables que afec-
tan el entorno competitivo en todos sus niveles.

La competitividad suele ser medida por distintos or-
ganismos internacionales para dar un referente a los
paises. Algunos de los indicadores propuestos, basa-
dos en el enfoque de competitividad sistémica, son el
de la Cepal, la OCDE y el Foro Econémico Mundial,
siendo este ultimo el mas reconocido y de mayor im-
portancia.

El Indicador del Foro Econémico Mundial emplea dos
enfoques complementarios para la medicién de los ni-
veles de competitividad de un pais: el indice de competi-
tividad para el crecimiento (GCI) y el indice de competitivi-
dad para los negocios (BCI).

El GCI se desglosa en tres factores de anilisis: tecno-
logia, ambiente macroecondémico e instituciones publi-
cas. Por su parte, el BCI se descompone en dos grandes
categorias: operaciones y estrategias de las empresas, y
condiciones de factores. Esta tiltima categoria mide los
niveles de infraestructura fisica del pais.

La importancia del mar

El mar ha sido considerado a lo largo de la historia
como un gestor y motor de crecimiento de gran canti-
dad de civilizaciones, sociedades y naciones, debido a
las innumerables ventajas que ofrece, asi como por el
reconocimiento de su importancia por parte del hom-
bre y su intencion de utilizar a su favor dichas ventajas.
El mar constituye cerca del 70% de la superficie del
planeta Tierra, por lo cual debe ser analizado con un
mayor detenimiento.

Las tres ventajas a las cuales se hace referencia al ha-

blar del mar son (Urrutia, 1999):
e Fuente de recursos
¢ DPuerta de acceso al mercado internacional

¢ Mecanismo de relacién con otras sociedades

El mar como fuente de recursos

El hombre, en su continua busqueda de recursos que
le permitan su subsistencia, se ha encontrado con el
mar, que le ha abierto un gran niumero de posibilida-
des para el logro de sus objetivos de desarrollo y cons-
truccion de sociedad, pues le ofrece un acceso consi-
derable -mas no ilimitado- a recursos vivos, de gran
valor alimenticio, siendo pieza fundamental del desa-
rrollo humano. “Aproximadamente 90 millones de to-
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neladas de pescado fueron producidas en 1994, de las
cuales 82 millones de toneladas provienen de la pesca
marina (FAO, 1997); se estima que aproximadamente
9,5 billones de personas, la mayoria en paises en via de
desarrollo, dependen del pescado como primera fuen-
te de alimento y que el 16% de la proteina animal que
consume la humanidad es proveniente de esta misma
fuente de alimento (WRI, 1997)” (Comision Colom-
biana del Océano).

Ademsis, el avance de las tecnologias en la sociedad
moderna ha permitido una exploraciéon mas profun-
da de los recursos que el mar tiene para ofrecernos,
dejando atrés la concepcién del mar como una fuente
de recursos vivos, gracias a la existencia de recursos
Nno Vivos.

El mar es una gran fuente de recursos, que en ninglin
momento deben considerarse como inagotables. En su
conservacion entran en juego cantidad de variables,
que han obligado a los Estados a unirse en torno a
politicas de protecciéon y conservacion de los recursos
marinos, pues la explotacion inadecuada y excesiva ha
ocasionado dafios irreversibles.

Cabe destacar que el mar no solo ha servido como
fuente de recursos, sino como un medio regulador del
planeta, pues el océano permite controlar la tempera-
tura de la superficie terrestre, ademds de absorber el
CO2 de la atmosfera y producir oxigeno, almacenar
nutrientes y regular las aguas, cumpliendo una fun-
cion ignorada en muchas ocasiones por el hombre: la
conservacion del planeta Tierra.

Puerta de acceso al mercado internacional

El mar ha servido para el desarrollo de las economias
en el mundo; fue parte activa en el origen del comercio
internacional. Desde que las antiguas civilizaciones se
empezaron a relacionar con otras sociedades mediante
el intercambio de productos, el mar ha venido consoli-
ddndose como un actor de primer orden en la historia
del comercio internacional y su actual desarrollo.

El comercio maritimo ha sido uno de los principales
medios de intercambio comercial en el mundo, ante la
inexistencia de vias capaces de igualar sus alcances y
ventajas, que ademas han permitido el enriquecimien-
to y crecimiento de las sociedades.

Gracias al surgimiento y consolidacion del comercio
maritimo se han creado y consolidado grandes urbes
alrededor del mar en todo el mundo: “Mas del 50%
de la poblacion mundial (tres mil doscientos millones
de personas) vive actualmente a 200 km de las lineas
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de costa y dos tercios de la humanidad a 400 km, sien-
do por lo tanto dependientes directa o indirectamente
de aquella. Las proyecciones indican que para el afo
2025, 500 millones de personas mas, podrian trasla-
darse a dichas zonas. (Hinrichsen, 1998)” (citado en
Comision Colombiana del Océano).

Este desarrollo urbano al lado del mar ha permitido la
creacion de ciudades y regiones que han surgido depen-
dientes de ¢l, ademads de la construccion de ciudades
desarrolladas como centros de convergencia cultural,
debido a la influencia constante que reciben de otras
culturas, con el mar como mecanismo de relacién con
otras sociedades, tema que se tratard a continuacion.

El mar: un mecanismo de relacion
con otras sociedades

En 1492, los espafoles llegaron a América en tres cara-
belas después de un largo viaje en busca de las Indias.
Al arribar, se encontraron con una cultura completa-
mente diferente e inusual. Asi, se origind en nuestro
continente la relacién de diferentes culturas por medio
del mar.

Un ejemplo de la importancia del mar -entendido
como mecanismo de relacion- en la construccion de
culturas es la época del colonialismo, cuando se inter-
cambiaron costumbres, en unos casos, y se impusieron
muchas, en otros.

El mar no sélo ha cumplido la funcién de puente co-
mercial, también ha sido un canal facilitador de inter-
cambio cultural, que ha llevado ideologias politicas,
religiones, costumbres, entre muchas otras, de un lado
al otro, enriqueciendo sobre todo a las ciudades ubica-
das a sus orillas.

Analizado el mar y su importancia para la sociedad, se
examinara el caso especifico de Colombia. ;Cémo ha
aprovechado el acceso al mar y qué problemas o bene-
ficios le ha reportado dicha utilizacion?

Planteamiento del problema

Colombia no ha tenido una buena ubicacion en los
rankings de competitividad a lo largo del tiempo, evi-
denciando las numerosas falencias del pais en torno
a la competitividad. En el Ranking de Competitivi-
dad Global del Foro Econdémico Mundial 2004-2005
para la categoria de competitividad para los negocios
(BCI), Colombia ocupa el puesto 58 entre 103 paises
(tabla 1).

Como se puede observar en la tabla, Colombia ocupa
un puesto en la mitad de la clasificacion, tanto a nivel
mundial como respecto a los demas paises latinoame-
ricanos. Sin embargo, en la mayoria de estos paises,
incluyendo a Colombia, se ve una tendencia a perder
posiciones.

TABLA 1. indice de competitividad para los negocios

EE.UU. 1 2
Finlandia 2 1
Alemania 3 5
Suecia 4 3
Suiza 5 7
Corea del Sur 24 23
Chile 29 32
Brasil 38 34
México &5 48
Colombia 58 51
Argentina 74 69
Pert 76 81
Uruguay 77 71

Fuente: World Economic Forum: Global Competitiveness Report 2004-2005.

Como se sabe, el BCI tiene muy en cuenta el factor
de competitividad en términos de infraestructura del
pais. Una explicacion para el descenso de Colombia
en los indices de competitividad se encuentra en la
tendencia generalizada de los paises en el mundo a
hacer inversiones en infraestructura para adecuarla a
las necesidades de los mercados internacionales y en
términos de insercion en los mismos.

Al contrario de dicha tendencia, Colombia realiza in-
versiones en infraestructura de una manera timida e
incipiente y, en muchos casos, de forma inadecuada,
pues las inversiones se hacen aislada e independiente-
mente, mas no de un modo integrado, que permita
crear una infraestructura conectada y al servicio de los
sectores productivos.

Por ejemplo, se realizan obras de adecuacion de algu-
nas vias y de remodelacién en el Aeropuerto El Dorado
de Bogot4, mientras los puertos maritimos se tienen
completamente olvidados, ignorando la importancia
estratégica del comercio maritimo internacional, sobre
todo cuando Colombia tiene una posicion envidiable
con acceso a los Océanos Pacifico y Atlantico.



No sélo se ha ignorado la posicion estratégica del mar
en términos de competitividad para el sector expor
tador del pais, sino que se han olvidado los recursos
-vivos y no vivos- que el mar tiene para ofrecernos,
con miras a consolidar un nuevo sector productivo,
que sea competitivo y que surja como una alternativa a
los sectores tradicionales de la economia colombiana,
que ya no rinden los mismos dividendos que ofrecian
en sus épocas de bonanza.

Colombia, de espalda al mar

Colombia se ha caracterizado por ser uno de los paises
con mayor biodiversidad en el mundo, ubicindose en
los primeros lugares de dicha clasificacion. Es uno de
los pocos paises con acceso a la totalidad de los pisos
térmicos, asi como a dos océanos: el Atldntico y el Pa-
cifico, como se puede observar en el grdfico 1.

Respecto al Mar Caribe, Colombia posee una exten-
sion de mar territorial de 658.000 km? aproximada-
mente, mientras que en el Océano Pacifico cuenta
con cerca de 330.000 km?, para un total de cerca de

998.000 km?.

De acuerdo con lo anterior, se puede decir que Co-
lombia es un pais con un territorio 50% maritimo,
pues la extension terrestre se aproxima a 1.141.748
km?, lo cual da cuenta de la importancia del mar para
el pais®.

Gracias a la amplia superficie maritima con que se
cuenta, los recursos alli existentes son incalculables,
si se considera que son aguas de gran riqueza no sélo
pesquera, sino también mineral. Sin embargo, hasta el
momento, dichos recursos no han sido explotados por
diversos motivos que han llevado a un desaprovecha-
miento de la riqueza maritima que se posee.

El olvido de las regiones cercanas a los mares, ligado
a la débil inversion que se observa en éstas, asi como
la “centralizacion” de los procesos econdmicos, entre
muchos otros factores, han conducido a una subexplo-
tacion de los recursos pertenecientes a nuestros mares,
perdiéndose innumerables oportunidades en los mer-
cados internos y externos.

Los dos mares, ademas de las ventajas anteriormente
enunciadas, le dan al pais una posicion geopolitica
envidiable, que hasta el momento ha sido poco o nu-
lamente explotada, debilitando las conexiones que
dicha ubicacién facilitaria con Oriente y Occidente.
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GRAFICO1. Colombia y sus dos mares.
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Esta falta de vision con respecto al mar se refleja en
que la primera ciudad industrial del pais se encuentra
situada a casi 1.000 km de los principales puertos del

Caribe y a casi 500 km del Pacifico (Avella, 2003, p.
219).

Desaprovechamiento geografico y econémico del mar

Ademsds del desconocimiento de la privilegiada posi-
cién que nos otorga el mar, también se ha ignorado
lo que econdémicamente puede representar, no solo en
términos de conexién con el mundo y el mercado in-
ternacional, sino desde un punto de vista econémico
de explotacion de los recursos vivos y minerales que
alli se encuentran. En la tabla 2 se puede observar la
dimension de dicha situacion, donde se relacionan los
recursos disponibles, su potencial y explotacién en la
actualidad.

2 Fuente: Politica nacional ambiental para el desarrollo sostenible de los espacios ocednicos y las zonas costeras e insulares de Colom-

bia. MinAmbiente, Direccién General de Ecosistemas.
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TABLA 2. Explotacion de recursos vivos
en los mares colombianos

RECURSO POTENCIAL | EXPLOTADO
(Ton.) (Ton.)

Peces pequenos Atlantico 60.000
pelagicos Pacifico 45.000 30.000
Atlantico 9.000 2.000
Pesca blanca
Pacifico 12.000 3.000
Atlantico 40.000 7.000
Atln
Pacifico 150.000 23.000
Atlantico 1.000 800
Camaron
Pacifico 1.100 700
Atlantico 1.000 100
Jaiba
Pacifico 1.000 150
Atlantico 90 N.D.
Caracol
Pacifico N.D. N.D.
Atlantico N.D. 80
Calamar
Pacifico 350 70
Atlantico 275 250
Langosta
Pacifico N.D. 20
Atlantico 111.365 10.230
SUBTOTAL
Pacifico 209.450 56.940

N.D.: No determinado.

Fuente: Incoder.

En el caso del Océano Atlantico se tiene un poten-
cial total de 111.365 toneladas dispuestas para la ex-
plotacién econdmica, de las cuales sélo se aprovechan
10.230, para un porcentaje de explotacién de tan sélo
el 9,19%. Lo anterior indica que se estd desaprovechan-
do cerca de un 90,81% del potencial del Atlantico, con
lo que se estan dejando de percibir ingresos significati-
vos a nivel regional y nacional.

Sin embargo, el caso del Océano Pacifico no es tan
critico como el observado en el Atlantico, ya que se
cuenta con un potencial de explotacion de 209.450
toneladas, de las cuales se aprovecha actualmente un
27,18%, equivalente a 56.940 toneladas al afio. Queda
un remanente de 152.510 toneladas, que bien podrian
ayudar en el desarrollo de las atrasadas regiones del Pa-
cifico ubicadas en la zona costera y de sus respectivos
departamentos.

Bajo nivel cientifico y tecnolégico

Aun no es posible establecer de una manera certera la
subexplotacion de los recursos marinos en Colombia,

pues las investigaciones son todavia muy superficiales y
no aportan mucho a la elaboracién de politicas claras,
conducentes a corregir los problemas que se eviden-
cian en este campo de la economia.

La subexplotacion es causada, en cierta medida, por el
bajo nivel de investigacién existente respecto a los re-
cursos con los que se cuenta en la actualidad, pues en
Colombia no se han incentivado centros de investiga-
cién relacionados con los recursos marinos. Un claro
ejemplo de este fendomeno es que no existe un inventa-
rio sobre los recursos no vivos que existen en el pais.

Este bajo nivel de investigacion es ocasionado en gran
proporcion por el bajo nivel tecnologico disponible
para la investigacion de recursos, debido al exiguo por-
centaje presupuestal destinado a este rubro. Se ignora
asi que de la investigacion y el conocimiento de los re-
cursos marinos del pais depende el trazado y elabora-
cion de las politicas de explotacion.

A su vez, el desconocimiento de los recursos impide
que los sectores industriales encargados de su explota-
cion adectien su infraestructura tecnoldgica y su ma-
quinaria de acuerdo con las condiciones, lo que genera
en algunos casos una explotacion inapropiada e insu-
ficiente.

Existen pocas instituciones dedicadas a investigar los
recursos marinos de Colombia, como la Comision Co-
lombiana del Océano, el Instituto Colombiano de De-
sarrollo Rural (Incoder) y el Ejército Nacional, a través
de la Naval, entre otras. Sin embargo, ninguna de las
instituciones dedicadas al estudio del mar cuenta con
una politica de investigacion a largo plazo, con un pre-
supuesto adecuado a las necesidades.

Bajo nivel cultural y educativo

Los bajos niveles de difusion y de informacion entre la
poblacién colombiana respecto a los recursos marinos
han producido un manejo inadecuado de todo aquello
que el mar puede entregar. Desde la explotacion de los
recursos hasta su utilizacion.

En Colombia no existe una politica clara de formacion
de las personas implicadas en el proceso de explota-
cion de los recursos, como pescadores artesanales,
industrias pesqueras, petroleras, entre muchas otras.
Esto ha implicado graves problemas, pues el desconoci-
miento de los recursos pesqueros ha causado la subex-
plotacion de algunos y la sobreexplotacion de otros.

No se ha explotado el potencial de pesca de dorado,
estimada en 30.000 toneladas al afno; o de peces de-
mersales, en unas 15 mil; o de carduma, en 30 mil; o



de plumuda, en 15 mil (estas dos muy utilizadas en la
industria de harina de pescado); o de atunes de pes-
ca artesanal (barrilete o aleta amarilla), en 45 mil, o
de calamares, en 2.000, y jaibas, en 3.000 toneladas.
Mientras tanto, acabamos con el camaron y el tiburon.

(El Tiempo, 18/03/2005, Editorial)

La explotacion inadecuada de los recursos marinos,
desnuda otra falencia de Colombia respecto al mar:
la ausencia de una legislacién adecuada. Las leyes res-
pecto al mar en Colombia deberian ser producto de
un analisis estructural de fondo y no de situaciones
coyunturales de forma.

Las leyes existentes referentes al mar estdn aisladas y
desarticuladas. Solo hasta 1990, con la Ley 13 del 15
de enero, se creé un Estatuto General de Pesca vy, jun-
to a éste, el Instituto Nacional de Pesca y Acuicultura
(INPA) que oriento su gestion hacia el ordenamiento,
investigacion y fomento de la actividad, aunque con
profundas debilidades institucionales. Ambos institu-
tos fueron adscritos al Ministerio de Agricultura y De-
sarrollo Rural, que ha conservado su rol como rector
de la politica pesquera.

Sin embargo, el INPA fue liquidado mediante el De-
creto 1293 de mayo 21 de 2003, en el marco de la poli-
tica de renovacion de la administracion publica, y sus
funciones fueron transferidas al Instituto Colombiano
de Desarrollo Rural (Incoder), creado con el Decreto
1300 en la misma fecha. En el Incoder fue creada la
Subgerencia de Pesca y Acuicultura, que asumié las
funciones del extinto INPA.

No existen leyes que planteen una explotacién adecua-
da y controlada de los recursos, ademas de vincularlas
con politicas de desarrollo sostenible, con el objetivo
de salvaguardar los ecosistemas. Las pocas leyes que
se tienen fracasan en su aplicacion, debido al escaso
control sobre la actividad pesquera, lo cual conduce a
una explotacion inadecuada de los recursos.

Sumado a la explotacion inadecuada de los recursos,
que terminan por devastar los ecosistemas, existe una
lamentable presencia de embarcaciones extranjeras no
autorizadas, que explotan los recursos de los mares
colombianos de una manera igualmente inadecuada
y sin ningun tipo de control. Esto se debe a una de-
bilidad institucional que permea diferentes esferas de
una sociedad donde se crean leyes, pero no existen
mecanismos eficientes que garanticen su correcta apli-
cacion.

A pesar de las debilidades notorias en torno a la re-
gulacién de los recursos marinos de Colombia, en el
pais no existe una preocupacion al respecto, pues para
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los colombianos los productos del mar no hacen parte
de sus alimentos predilectos, a pesar del acceso que se
tiene a ellos.

Lamentablemente, el consumo de pescado en Colom-
bia es muy limitado, cuyo consumo per capita es de
solo 6 kilos. En Espafa, por ejemplo, es de 25 kilos.
Esto genera que la explotacion de pescado en los mares
colombianos no haga parte de la dieta de los colom-
bianos, pues debido a la pesca ilegal e indiscriminada
de nuestros recursos, éstos terminan en lugares como
Hong Kong. Alli, una sopa de aleta de tiburén se vende
por 450 dolares en los mejores restaurantes y un atin
de buen tamafo puede costar 3.000 dolares, pues sus
compradores saben que fileteado valdra varias veces
ese precio.

A lo anterior se suma el problema de la contamina-
cién, derivado de la profunda ignorancia en torno a
conservacion de los recursos. La contaminacién es un
arma “silenciosa” que va destruyendo lentamente los
ecosistemas y no existen planes gubernamentales o es-
tatales de concientizacion sobre esta problematica.

Las brigadas de limpieza, realizadas por organizaciones
ecologistas en los mares colombianos, dan cuenta de la
cantidad de basura que se arroja a los mares. En cada
jornada se extraen cantidades de basura cercanas a las
5 toneladas, siendo un pequeno reflejo de lo que en
realidad sucede, pues estas cifras corresponden a un
drea cercana a las costas, por lo tanto se desconoce la
contaminacion que hay mar adentro.

Sin embargo, los esfuerzos en educaciéon no pueden ni
deben concentrarse iinicamente en las poblaciones que
habitan cerca de los mares. Para el caso de Colombia,
los rios son contaminados a lo largo de su recorrido
hacia el mar, depositando todos estos desechos en él,
tal como ocurre con el Rio Magdalena.

Todos estos factores menguan la capacidad del pais
para aprovechar los recursos existentes y no ofrecen
una base legislativa, institucional y educativa que per-
mita construir un sector productivo competitivo y
fuerte en torno al mar.

Débil infraestructura

Como se menciono en el marco conceptual, el mar ha
servido histéricamente como impulsor del comercio
internacional de las naciones. Por esto es importante
analizar los flujos de comercio que se presentan a tra-
vés de los puertos maritimos colombianos y cudl es su
impacto en la economia nacional, asi como examinar
la situacion de los puertos existentes.
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La ubicacion geografica colombiana le permite acceder
a una gran cantidad de mercados, pues por el Océano
Pacifico, Colombia tiene acceso a mercados del Cono
Sur latinoamericano (Chile, Argentina) y a los paises
de la Cuenca del Pacifico, que constituyen uno de los
mercados mas grandes a nivel mundial. Por el Océano
Atlantico, se tiene acceso a mercados de Centroaméri-
ca, Norteamérica, Europa y Africa, por lo cual Colom-
bia tiene una ventaja potencial en cuanto a accesibili-
dad a mercados se refiere.

Sin embargo, a pesar de los niveles de mercancia movi-
lizada a través de los puertos, la inversion en éstos no
es lo suficientemente significativa con respecto a las ci-
fras globales para infraestructura en Colombia, como
se puede observar en las siguientes tablas.

TABLA 3. Trafico portuario / muelles homologados, 2004
(cifras en ton.)

ZONA , , COMERCIO
IMPORTACION EXPORTACION
PORTUARIA EXTERIOR

Barranquilla 2.932.594,66 1.944.784,00 4.877.378,66
Buenaventura 5.526.288,27 2.755.730,7 8.282.018,97
Cartagena 3.382.468,2 3.985.900,86 7.368.369,06
S/I?)l:;)o:guillo 74.388,07 8.884.778,25 8.959.166,32
Guajira 211.389,41 24.914.511,49 25.125.900,90
Tumaco = 393.368,4 393.368,4
Turbo = - -
TOTAL 13.951.276,34 73.448.539,46 87.399.815,8

Fuente: Anuario Consolidado 2004. Superintendencia de Puertos y Transportes, pp. 1y 2.

TABLA 4. Distribucion porcentual carga de comercio exterior

IMPORTACIONES

Como se puede ver en las tablas 3 y 4, el comercio exte-
rior colombiano se basa principalmente en el transpor-
te maritimo, con una carga movilizada de 87.399.815,8
toneladas, para un porcentaje de 96,2% de las exporta-
ciones y un 89,7% de las importaciones.

Sin embargo, en la tabla 4 se puede observar como el
porcentaje ha disminuido en el ultimo decenio como
una constante, pues, para el caso de las exportaciones,
se paséd de un 96,9% a un 96,2%, y para el de las im-
portaciones de un 91,3% a un 89,7%. A pesar de ser
reducciones poco significativas, se han venido dando
de manera continua, y puede llegar a afectar el flujo
de mercancias que circula a través de los puertos co-
lombianos.

Lo mas grave es que este descenso parece ser reflejo
de los bajos niveles de inversién por parte de los go-
biernos departamentales y nacional, pues el comercio
exterior crece significativamente, mientras que la in-
fraestructura no se adecuia a las nuevas necesidades y
requerimientos.

Las tablas 5y 6 muestran los niveles de inversion en in-
fraestructura para los tltimos 10 afios, desglosados en
sus cinco componentes: carreteras, transporte fluvial,
ferroviario, aéreo y maritimo.

Como se puede observar en estas tablas, la inversion
en infraestructura para el transporte maritimo ha dis-
minuido ostensiblemente desde 1994 hasta 2004, pues
se ha reducido la inversién en un 60% aproximada-
mente. A pesar de tener a su cargo mds del 90% del co-
mercio exterior colombiano, recibe el porcentaje mas
bajo en inversion de infraestructura.

EXPORTACIONES

Carretera Aéreo Maritimo TOTAL % Carretera Aéreo Maritimo TOTAL %
1994 6,8 1,9 91,3 100 2,6 0,5 96,9 100
1995 12,5 1,5 86 100 2 0,5 97,5 100
1996 11,5 1,3 87,2 100 1,8 0,5 97,7 100
1997 12 1119) 86,5 100 1,9 0,5 97,6 100
1998 9,2 1,4 89,4 100 1,7 0,4 97,9 100
1999 8,7 1,2 90,1 100 1,4 0,4 98,2 100
2000 10,3 1,1 88,6 100 1,9 0,4 97,7 100
2001 11 1,1 87,9 100 2,3 0,4 97,3 100
2002 9,5 1 89,5 100 2,8 0,4 96,8 100
2003 9,1 1,1 89,8 100 1,7 0,5 97,8 100
2004 9,2 1,1 89,7 100 3,4 0,4 96,2 100

Fuente: Anuario Estadistico 2004. Ministerio de Transporte, p. T12.
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TABLA 5. Inversion publica en el sector transporte (en miles de millones, a precios de 2003)

Trans.
Carreteras Trans. férreo Trans. fluvial Trans. aéreo TOTAL
maritimo

1.956.353 58.349 91.948 199.834 44116 2.350.600
1995 1.844.390 323.039 48.491 210.237 43.989 2.470.146
1996 2.024.283 226.296 39.942 179.632 39.314 2.509.467
1997 1.639.571 198.195 19.078 1562.318 21.033 2.030.195
1998 1.409.776 74.595 10.628 135.804 16.931 1.647.734
1999 1.2569.369 233.861 15.915 146.905 8.481 1.664.531
2000 668.280 205.872 15.541 124.011 7.596 1.111.300
2001 1.278.880 192.817 34.019 128.053 9.839 1.643.608
2002 1.168.078 99.617 20.514 109.364 11.424 1.398.997
2003 756.449 77.608 1.639 85.918 4.353 925.867
2004 877.016 87.200 14.552 135.109 8.397 1.122.274

Fuente: Anuario Estadistico 2004. Ministerio de Transporte, p. T38.

TABLA 6. Inversion publica porcentual en el sector transporte

Trans.
“ Carreteras Trans. férreo Trans. fluvial Trans. aéreo TOTAL
maritimo

1994 83,23 2,48 3,91 8,50 1,88 100,00
1995 74,67 13,08 1,96 8,561 1,78 100,00
1996 80,67 9,02 1,59 7,16 1,67 100,00
1997 80,76 9,76 0,94 7,50 1,04 100,00
1998 85,56 4,58 0,65 8,24 1,03 100,00
1999 75,66 14,05 0,96 8,83 0,51 100,00
2000 60,13 26,62 1,40 11,16 0,68 100,00
2001 77,81 11,73 2,07 779 0,60 100,00
2002 82,78 7,12 1,47 7,82 0,82 100,00
2003 81,70 8,38 0,17 9,28 0,47 100,00
2004 78,15 7,77 1,30 12,04 0,75 100,00

Fuente: Anuario Estadistico 2004. Ministerio de Transporte, p. T39.

Esto solo demuestra una inconsistencia y ausencia de  Conclusiones
politicas coherentes en cuanto a infraestructura y co-
mercio exterior, pues se invierte mds en el transporte e Existe un alto nivel de subexplotacion de la gran

ferroviario, que en la actualidad no tiene ningtin peso mayoria de recursos marinos en Colombia.
en el comercio del pais. Mientras tanto, la infraestruc-

tura de puertOS maritimos ha tenido una redLlCCi()n ° La mayoria de recursos son extraidos de manera

presupuestal de cerca 1.228.326.000 para mejoras y ilegal por embarcaciones extranjeras, de tal manera
adecuaciones. que no se estan aprovechando los recursos que son

explotados en territorio colombiano.
Ante esta situacion se impone un reto bastante serio,

pues es necesario adecuar la infraestructura de acuerdo e No existe un nivel de investigacion adecuado, que
con el aparato y las necesidades del sector productivo permita conocer certeramente los recursos existen-
del pais, asi como con los requerimientos del mercado tes en el mar.

internacional, pues la infraestructura esta quedandose

ObSOleta, fl‘ente a 105 retos que se impOnen como el (] Existen elevados niveles de ignorancia respecto al
Tratado de Libre Comercio, entre otros. mar, sus recursos y sus formas de explotacion.
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e Lalegislacion existente es débil, inadecuada y poco
estructurada de acuerdo con las necesidades reales
del sector.

e Se presenta una oportunidad tnica de construir y
potenciar un sector productivo de grandes magni-
tudes en torno a los recursos que el mar ofrece.

Es urgente y necesario realizar inversion en infraes-
tructura en las regiones aledafias al mar.

Para elevar la competitividad de Colombia, es obli-
gatorio aprovechar las ventajas inigualables que el
mar ofrece.
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