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Resumen

En la actualidad existen maltiples oportunidades para crear mercados potenciales para la
exportacion de los productos de un pais, ya que es una fuente principal para el crecimiento
economico de la nacion, generando ingresos segun el sector que exporte y su produccién. En esta
investigacion se considera elemental identificar aquellas politicas de administracién que son
utilizadas en los puertos maritimos méas importantes del mundo, para que sean aplicadas en el
Puerto de Buenaventura, como eje de las exportaciones en Colombia. Por lo tanto, es importante
iniciar el estudio estableciendo cuél es el esquema actual de direccionamiento del Puerto de
Buenaventura a través de la documentacion oficial existente, de tal manera que se logré proponer
al Puerto de Buenaventura la instauracion y ejecucion de las mejores practicas a nivel
administrativo que han sido desarrolladas por los principales puertos maritimos en el mundo.

Las zonas junto con las sociedades portuarias regionales en Colombia son de gran importancia
para la economia de comercio internacional, por tanto, se hace primordial contar con plataformas
tecnoldgicas de carga, ademas de integrar de manera eficiente todos los procesos de produccion e
innovacion, que permitan aplicar politicas administrativas exigentes que contribuyan a la
expansion sostenible de capacidad de un mercado potente que impacte a nivel mundial.

La presente investigacion es de corte cualitativo, lo que conlleva a ser analizada desde un
enfoque descriptivo — explicativo, por cuanto se especificaran caracteristicas propias de un
fendbmeno sobre las politicas de administracion utilizadas en los puertos maritimos mas
importantes del mundo; a su vez, se contempla para este estudio la recoleccion de la informacion
que se considere necesaria para abordar los objetivos formulados para este estudio investigativo.

Por ultimo, se espera que mediante los resultados se logre presentar al Puerto de Buenaventura
una propuesta de instauracion y ejecucién de las mejores practicas a nivel administrativo
desarrolladas por los principales puertos maritimos en el mundo, con el fin de que esté se ubique
inicialmente como uno de los principales puertos maritimos a nivel de Latinoamérica, para que

posteriormente pueda escalar posicionando su comercio internacional en otros continentes.

Palabras Clave: Politicas portuarias, practicas administrativas, logistica e infraestructura

portuaria, gobernanza portuaria y competitividad.



11

Abstract

Today there are countless new opportunities to create potential markets for the export of the
products of a country, since it is a main source for the economic growth of the nation, generating
income according to the sector that exports and its production. In this investigation it is considered
elementary to identify those administration policies that are used in the most important seaports in
the world, so that they are applied in the Port of Buenaventura, as the axis of exports in Colombia.
Therefore, it is important to start the study by establishing the current addressing scheme of the
Port of Buenaventura through the existing official documentation, so that it was possible to propose
to the Port of Buenaventura the establishment and execution of best practices at the level
administrative systems that have been developed by the main seaports in the world.

The areas together with the regional port societies in Colombia are of great importance for the
international trade economy, therefore, it is essential to have technological loading platforms, in
addition to efficiently integrating all the production and innovation processes, which allow apply
demanding administrative policies that contribute to the sustainable expansion of capacity of a
powerful market that impacts worldwide.

It is considered that this research is of a qualitative nature that leads to be analyzed from a
descriptive - explanatory approach, since specific characteristics of a phenomenon on the
administration policies used in the most important seaports of the world were specified, in turn it
is contemplated For this study, collect the information deemed necessary to address the objectives
formulated for this research study.

Finally, it is expected that through the results, a proposal for the establishment and execution
of the best practices at the administrative level developed by the main seaports in the world will
be presented to the Port of Buenaventura in order to be initially located as one of the main seaports
at the level of Latin America so that later you can scale positioning your international trade in other

continents.

Keywords: Port policies, administrative practices, port logistics and infrastructure, port

governance and competitiveness.



12

Introduccién

Un elemento clave en las organizaciones es la direccién gerencial, ya que a partir de las
estrategias que se establezcan como directrices dadas al personal frente a la supervisién, control,
motivacién, disciplina, programacién y todas aquellas que conlleven a cumplir los objetivos
institucionales. Por tanto, las actividades que sean coordinadas desde la gestion financiera,
administrativa, organizacional, operativa y comercial deben estar integradas para ser desarrolladas
bajo las politicas administrativas definidas en la organizacion.

En efecto, se considera que existen un sinnimero de oportunidades para crear mercados
potenciales que permitan la exportacion de los productos de un pais, siendo esta una fuente
principal para el crecimiento econémico de la nacion, generando ingresos para cada sector
economico que se encuentre exportando. Esta investigacion tiene como objetivo principal,
identificar las mejores politicas de administracion utilizadas para ser aplicadas en el Puerto de
Buenaventura, como eje de las exportaciones en Colombia; por lo tanto, para este estudio se
definieron los siguientes objetivos especificos, primero se establece conocer el esquema actual de
direccionamiento del Puerto de Buenaventura a traves de la documentacion oficial existente. El
segundo objetivo conlleva a analizar las politicas de administracion aplicadas por los puertos
maritimos méas importantes del mundo y como ultimo objetivo se define realizar una propuesta al
Puerto de Buenaventura la instauracion y ejecucion de las mejores préacticas a nivel administrativo
que han sido desarrolladas por los principales puertos maritimos en el mundo.

De acuerdo al reporte de World Shipping Council (2019) se encuentran referencias de los
cincuenta puertos mas grandes del mundo, se contemplaran para esta investigacion tan solo diez
puertos mas importantes, localizados en el continente asiatico; en China puntualmente se
encuentran el Puerto de Shanghai, Puerto de Hong Kong, Puerto de Shenzhen, Puerto Ningbo-
Zhoushan, Puerto de Guangzhou Harbor, Puerto de Qingdao y el de Tianjin, los demas
corresponden al Puerto de Singapur, el Puerto de Busan ubicado en Corea del Sur y el puerto que
ocupa el décimo puesto se encuentra en Jebel Ali, localizado en Dubéi en los Emiratos Arabes
Unidos (EAU).

De acuerdo a la linea de investigacion en direccion, en este estudio se hace necesario
contemplar aspectos de gerencia, gerencia estratégica, direccionamiento estratégico, ademas de
abordar referentes tedricos acerca de la gestion de puertos. En tal sentido, la gerencia es entendida

como “la habilidad de integrar los recursos, fortalezas y oportunidades que presenta la empresa,
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con el fin de contrarrestar las debilidades y sortear amenazas, asegurando la sostenibilidad del ente
econdmico, haciendo uso de herramientas administrativas” (Murgueitio, 2014, p. 6).

Asi mismo, Angulo (2001) sefiala que la gerencia esta relacionada a aquellas acciones
encaminadas a la toma de decisiones que se deben tomar en situaciones que se puedan presentar
en las empresas o instituciones, esto conlleva a establecer “un juicio de valor precisamente mirado
desde la experiencia de quienes estan alrededor de las consecuencias de cada decision”
contemplando la repercusion que estas puedan tener frente a las determinaciones impartidas.

Respecto a la gerencia estratégica, ésta es considerada como la “instancia de direccion, de
conduccion de la institucion; es decir, la alta direccion, junta directiva, gerencia general, encargada
de conducir la organizacién, se hace referencia como ejemplo en una gobernacion de estado, al
gobernador y al gabinete ejecutivo del gobierno” (Zambrano, 2011, p. 37). En este tipo de
gerencia se definen funciones dentro de un marco estratégico de parte del gobierno, al considerarlo
como parte de las politicas de gobierno corporativo para esta investigacion.

La gerencia estratégica desde sus directivos, debe establecer en sus planes organizacionales
aspectos de planificacion estratégica en todos los ambitos y areas, donde existan controles de
presupuesto, de seguimiento, control de gestion, monitoreo y todos aquellos que se requieran
siempre y cuando se encuentren alineados a los objetivos y politicas institucionales. En otras
palabras, es un instrumento sirve para “prepararse para enfrentar las situaciones que se presentan
en el futuro, ayudando a orientar sus esfuerzos hacia metas realistas de desempefio, por lo cual es
necesario conocer y aplicar los elementos que intervienen en el proceso de planeacién”. (Bermeo,
2014, p. 9)

De acuerdo a estos conceptos se establecen nuevos términos como son el direccionamiento
estratégico; de hecho, Lainez y Bellostas (1991) plantean que “su objetivo es formular la estrategia
y planes de actuacion empresarial, intentando anticiparse a previsibles acontecimientos futuros”
pp. 503-504). Por otro lado, Camacho (2002) sefiala que el enfoque gerencial posibilita a los
directivos de la alta direccion definir una ruta a seguir estableciendo actividades para que la
organizacion trabaje bajo un direccionamiento preciso y enfocados al rumbo determinado.

Lo anterior indica que no solo se trata de definir una planeacidn, es necesario contemplar
elementos que la gerencia debe enfrentar cuando se presenten situaciones dificiles. Los elementos
que requiere el direccionamiento estratégico se enfocan al ambiente organizacional, estructural, en

relacion al conocimiento, al personal. En el ambito estructural se enfoca a los principios
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corporativos, misién, vision, objetivos estratégicos, politicas y filosofia. En lo referente al
ambiente organizacion encierra aspectos de clima y cultura organizacional. EI conocimiento que
tiene el personal debe ser basico y especializado de acuerdo a las actividades de la institucion u
organizacion; y finalmente el aspecto personal estd integrado por factores de personalidad,
aptitudes y actitudes. (Gutiérrez, Rozo y Florez, 2018).

Una vez establecidas las definiciones sobre direccionamiento, aunado al hecho que esta
investigacion trata sobre la gestién portuaria, se establece que existen unas lineas estratégicas
relacionadas con la “eficiencia, excelencia operativa, rentabilidad, integracion, responsabilidad
social y valor agregado al medio ambiente” (Cordova y Duréan, 2014, p. 191). Estas lineas al
encontrarse en las entidades portuarias, contribuyen a la existencia de herramientas que faciliten
las mejoras en la competitividad portuaria.

De acuerdo con las caracteristicas del Cuadro de Mando Integral, se consideran cuatro
perspectivas clasificadas en lineas estratégicas que son el financiero, cliente, procesos internos y
aprendizaje y crecimiento. Estas lineas tienen un gran vinculo con el valor para el medio ambiente,
ya que desde lo financiero debe establecerse una rentabilidad sin que sobreponga el medio
ambiente, el factor cliente y procesos internos contemplan la eficiencia y la integracion y por
altimo el aprendizaje y crecimiento debe ser alineado con el medio ambiente. (Cérdova y Duran,
2014).

Los objetivos estratégicos de la zona portuaria estan relacionados directamente con los
objetivos estratégicos de los actores de la comunidad portuaria, esto indica que la mision de la
comunidad portuaria esta relacionada con la mision del puerto genérico, donde todos los actores
portuarios deben estar alineados en sus estrategias. Por ello es necesario considerar que los
objetivos estratégicos deben buscar aumentar el valor para el entorno para plantear incrementos
en el trafico portuario, aumentar la competitividad y la actividad portuaria, maximizar la
productividad de las instalaciones y operaciones portuarias, aumentar la logistica, industrial y
empresarial de la actividad portuaria. Asimismo, los objetivos estratégicos se enfocan en
aumentar la eficiencia cuando se aumenta la rentabilidad de las empresas que operan en el puerto
y la autoridad portuaria, igualmente al incrementar el trafico, ademas de contar con la lealtad del
cliente aumentando la actividad logistica, industrial y comercial en el puerto, maximizar la
productividad de las instalaciones y operaciones portuarias. En lo concerniente a los objetivos

estratégicos para aumentar la rentabilidad, se considera optimizar la gestion de la operacion y
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los costos de las inversiones, tanto las empresas de suministro de servicios como la autoridad
portuaria, para maximizar la productividad de las instalaciones y operaciones portuarias.
Finalmente, los objetivos estratégicos deben enfocarse en lograr la integracién desde el
crecimiento en el trafico portuario, también a las partes interesadas de la comunidad portuaria
como la compafiia portuaria, el terminal del puerto interno, el terminal portuario externalizado y
zona logistica deben estar alineados a un solo proposito estratégico (Cordova y Duréan, 2014)

Es imprescindible mencionar lo analizado por Inoue, Hibino, Morichi (2014) en su
investigacion denominada “Gestion portuaria de la nueva era y estrategia de logistica”, quienes
sefialan que la globalizacién econdémica ha generado cambios fundamentales a la logistica que
conllevan a generar nuevos entornos de la gestion portuaria en especial a las zonas de contenedores
de los puertos, por tanto, estos deben adoptar medidas estratégicas para que la logistica se
desarrolle sin inconvenientes asegurando la interfaz existente entre el transporte terrestre y
maritimo. Es claro que la gestion portuaria contempla aspectos administrativos, de gerencia y de
direccionamiento estratégico en todo el panorama logistico.

Una eficiente gerencia de puertos exige la gestion de riesgos con el fin de evitarlos de una
forma proactiva. El gestionar los riesgos permite que estos se asuman como oportunidades y no
como amenazas; realizar este tipo de acciones desde la gerencia permite a las organizaciones un
mejor rigor en la identificacion de los riesgos, sirviendo como un aprendizaje que mejora y
personaliza los procesos, de acuerdo a las necesidades de la empresa (Srikanth y Venkataraman,
2007)

De otra parte, respecto al aspecto metodoldgico, el presente trabajo de investigacion se
desarrolla a partir del paradigma cualitativo y es analizado el fendmeno desde un enfoque
descriptivo — explicativo, por cuanto se especificaran caracteristicas propias aplicadas en los
puertos maritimos mas importantes del mundo de acuerdo a cada politica administrativa en
particular; esto permite fundamentar la recoleccion de informacion necesaria para abordar los
objetivos formulados para este estudio investigativo. Inicialmente se realiza un andlisis
documental que conduce a la discusion tedrica de los diferentes autores del gremio portuario,
adicionalmente se contemplan estadisticas, informes portuarios, fuentes de informacion de
comercio exterior, politicas portuarias establecidas por CEPAL- Naciones Unidas,
Superintendencia de Puertos y Transporte de Colombia y Sociedad Portuaria Regional de

Buenaventura, entre otros informes cientificos.


https://ideas.repec.org/p/ngi/dpaper/14-08.html
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Una vez desarrollados los objetivos planteados, se busca a partir de los resultados presentar al
Puerto de Buenaventura una propuesta de instauracion y ejecucion de las mejores précticas a nivel
administrativo desarrolladas por los principales puertos maritimos en el mundo, con el fin que este
se ubique inicialmente como uno de los principales puertos maritimos a nivel de Latinoamérica, y
asi pueda escalar en posiciones en el comercio internacional, en otros continentes.

Finalmente, este estudio se divide en cuatro secciones; el primer capitulo explica y define la
metodologia a aplicar para el desarrollo de la investigacion que corresponde a un estudio
cualitativo con modalidad descriptiva y de corte documental; el siguiente capitulo se enfoca en
analizar el esquema actual de direccionamiento del Puerto de Buenaventura exponiendo su
caracterizacion portuaria, aspectos generales de la operacion de la Sociedad Portuaria Regional de
Buenaventura — SPRBUN. Posteriormente se encuentran componentes de la productividad y
competitividad y las condiciones logisticas respecto a la infraestructura portuaria de Buenaventura.
En el capitulo tres se desarrolla lo relacionado con las politicas administrativas de los puertos
maritimos méas importantes del mundo, resaltando la importancia que tiene la economia China, al
tener gran parte de sus puertos en el ranking portuario. El siguiente capitulo contiene las mejores
practicas del sector portuario como propuesta para implementar en el Puerto de Buenaventura;
finalmente, se mencionan las conclusiones y recomendaciones que se generaron a partir del

andlisis de los resultados y el desarrollo propio de la investigacion.
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Capitulo 1. Marco Metodolégico

Para desarrollar esta investigacion y cumplir el objetivo general el cual se enfoca en
“Identificar las mejores politicas de administracion utilizadas para ser aplicadas en el Puerto de
Buenaventura, como eje de las exportaciones en Colombia”, se considera pertinente que la
metodologia a aplicar corresponde a un trabajo de modalidad descriptiva y de corte documental,
teniendo en cuenta que las fuentes de informacion deben ser seleccionadas y analizadas,
encontrando entre ellas documentos, textos e informes de entidades portuarias, comercio exterior
y datos estadisticos, documentos oficiales existentes que permitan determinar el esquema actual
de direccionamiento del Puerto de Buenaventura.

Es importante que durante el desarrollo de la investigacion puedan analizarse las politicas
portuarias aplicadas por los puertos maritimos mas importantes del mundo y todo ello conlleve a
elaborar una propuesta de instauracion y ejecucion de las mejores practicas a nivel administrativo
al Puerto de Buenaventura que hayan sido ejecutadas por los principales puertos maritimos en el
mundo.

Respecto al enfoque en que se desarrolla esta investigacion, corresponde a un estudio
cualitativo al ser una investigacion documental, ya que como lo sefiala Fidias (2012):

Es un proceso basado en la busqueda, recuperacion, analisis, critica e interpretacion

de datos secundarios, es decir, los obtenidos y registrados por otros investigadores en

fuentes documentales: impresas, audiovisuales o electronicas. Como en toda

investigacion, el proposito de este disefio es el aporte de nuevos conocimientos (p. 27).

Dentro de las variables a recolectar se encuentran el esquema actual de direccionamiento del
Puerto de Buenaventura, para identificar y analizar las politicas de administracion aplicadas por
los puertos maritimos mas importantes del mundo y finalmente establecer las mejores practicas a
nivel administrativo que han sido desarrolladas por los principales puertos maritimos, que permitan
generar una propuesta al Puerto de Buenaventura con las mejores politicas de administracion
utilizadas para que estas sean aplicadas.

Finalmente, se trata de una investigacion con un enfoque cualitativo-descriptivo, ya que se
parte de la descripcién del caso puntual de direccionamiento estratégico de Buenaventura,

buscando que por medio de esa informacion se analicen las practicas mundiales de los mejores
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puertos del mundo; esto conlleva a establecer las respectivas conclusiones y las recomendaciones

al puerto de Buenaventura, considerdndose como el objetivo principal de dicha investigacion.
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Capitulo 2. Esquema actual de direccionamiento del Puerto de Buenaventura

En este capitulo se exponen aspectos de caracterizacion portuaria en Colombia, haciendo una
breve exposicion del funcionamiento de las ocho zonas portuarias y sesenta concesiones que
funcionan en el pais donde se hace una caracterizacion portuaria. Asimismo, aborda la necesidad
de conocer aspectos generales de la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura — SPRBUN
como objeto de analisis en esta investigacion, en el sentido de tener indicadores del &rea comercial
y operacional, entre otros. Adicionalmente se establecen los factores que son determinantes para
el sector productivo referente a la competitividad y productividad portuaria, mostrando cifras a
nivel nacional y mundial. Finalmente se establecen las condiciones logisticas del Puerto de
Buenaventura y su infraestructura portuaria, en consecuencia, se obtienen indicadores como el
indice de desempefio logistico que permitan identificar la posicion del pais a nivel mundial, ademas
de contextualizar sobre la cadena logistica portuaria y los actores que intervienen en el proceso

logistico.

2.1 Caracterizacion portuaria

2 Consulta por zona portuaria - X
Concesiones puertos 60
ZONA PORTUARIA DE BUENAVENTURA 9 A
~
ZONA PORTUARIA DE BUENAVENTURA 9 0 Agencia Logistica de las Fuerzas Militares,
Muelle 13
ZONA PORTUARIA DE CARTAGENA 29 w
0 Comparniia de Puertos Asociados .S.A. —
ZONA PORTUARIA DE LA GUAJIRA 3 v COMPAS S.A. Buenaventura (antes Sociedad
Portuaria Cementeras Asociadas S.A.- CEMAS)
ZONA PORTUARIA DE SAN ANDRES 1 v
0 Sociedad Grupo Portuario S.A. - El vacio
ZONA PORTUARIA DE SANTA MARTA'Y
CIENAGA he 0 Sociedad Grupo Portuario S.A. Lotes A1-A2
ZONA PORTUARIA DE TUMACO 4 v 0 Sociedad Grupo Portuario S.A., 50 mts
ZONA PORTUARIA DE URABA 3 v O Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura
S.A.
ZONA PORTUARIA DEL GOLFO DE
5 wv 0 Sociedad Portuaria Terminal de Contenedores
MORROSQUILLO S.A. — TC BUEN S.A. (antes Sociedad Portuaria
Complejo Portuario Industrial de
Buenaventura)
0 Sociedad Puerto Industrial Aguadulce S.A.
0 Sociedad Terminales Maritimos del Pacifico S.A.

Figura 1. Zonas portuarias y concesiones
Fuente: Agencia Nacional de Infraestructura — ANI (2019)
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Las Sociedades Portuarias Regionales — SPR en Colombia son reguladas bajo la Ley 12 de
1991, mediante la cual se definen las condiciones del sector portuario y su funcionamiento que
estd enfocado en incrementar la economia del pais a partir de mecanismos elementales como son
la competitividad, la eficiencia y la eficacia de este sector. Estos factores conllevan a crear la
administracion de concesion al sector privado por medio de operadores portuarios y se enfocan en
generar mayor productividad. EIl sistema portuario en Colombia estd conformado por 8 zonas
portuarias, atendidas por 60 concesiones segun la Agencia Nacional de Infraestructura — ANI
(2019). Esto se puede observar en la figura 1, donde se identifica que la zona portuaria de
Buenaventura registra 9 sociedades portuarias, siendo este la zona objeto de investigacion.

El puerto de Buenaventura es administrado por una sociedad privada constituida en 1993,
denominada Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A. — SPRBUN. Es el terminal
maritimo mas importante del Océano Pacifico, ya que segiin Quimbay (2015) “mueve mas del
60% del comercio del pais” (p. 8). Es un puerto multiproposito maritimo con aproximadamente
250 empleados, ademas:

Cuenta con 14 muelles compartidos con la Armada Nacional, tiene una Longitud 31.5
Kilémetros equivalente a 17 millas Nauticas; su profundidad es 10.5 metros con marea
baja (Igual Cero), en la parte exterior cuenta con 200 metros (De boya de mar a Punta
soldado) y en la bahia interior con 160 metros (desde las Boyas 23 -24 a boya 40 diagonal

esquina muelle No.2) cuya profundidad es de 12.5 metros. (Quimbay, 2015, p.8).

De otra parte, el puerto de Buenaventura tiene “una capacidad de almacenamiento para mas
de 230.000 metros cubicos y una linea de atranque de 190 metros” (Legiscomex, 2014, p. 1). De
igual forma, cuenta con una infraestructura especializada para el cargue y descargue de
contenedores con “una linea de atraque de 830 metros de longitud con cuatro grias portico
manejadas sobre rieles pospanamax y tres gruas moviles multiproposito” (Legiscomex, 2014, p.
1). Su capacidad de almacenamiento es de “19.298 TEUs diarios con 384 tomas para refrigerados,
16 gruas portico de patios que cumplen la funcion de traslado, ubicacion y entrega de contenedores,
asi como montacargas y reach staker para el movimiento de estos” (Legiscomex, 2014, p. 1).
Finalmente, es pertinente sefialar que el puerto de Buenaventura presenta labores de
mantenimiento continto dada la generacion de sedimentos que se forman de los rios, ademas por
encontrarse con roca limolita presentando complicaciones técnicas (Castro, Soler, Umafia y Yepes,
2017).
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En la figura 2 se pueden apreciar los 14 muelles del Puerto de Buenaventura, de los cuales 12

atraques son operados por la Sociedad de Buenaventura y 2 se encuentran bajo otra concesion.

Linea de muelle: 1505 metros, muelles 1al 9 Linea de muelle: 524 metros, muelles 10 al 12
Linea de muelle utilizada actualmente: Linea de muelle utilizada actualmente:

EL 16,61%, 250 metros de 1505 metros EL 66,607%, 349 metros de 524 metros

Linea de muelle disponible 1255.00 metros Linea de muelle disponible 175,00 metros

situacion portuaria
Actualizacion: 24/08/2019
Hora: 05:53

Sociedad Portuaria
Buenaventura

EL ALIADO DE LA COMPETITIVIDAD

) Repablica de Colombia

Figura 2. Puerto de Buenaventura
Fuente: SPRBUN (2019). Estadisticas y situacion portuaria.

2.2 Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura — SPRBUN

En octubre de 2015 se realizd un acuerdo de fusion entre la sociedad portuaria Regional de
Buenaventura S.A (SPB) y el terminal especializado de contenedores de Buenaventura S.A.S
(TECSA), conformandose asi el Grupo Empresarial SPB; en abril de 2016 se obtuvo su aprobacion
por parte de la superintendencia de puertos y transporte, cuya finalidad esta enfocada en “reforzar
los servicios de operador portuario y soluciones de logistica para los clientes”, DLCA-
Digital Logistics Capacity Assessments, y asi convertirse en un terminal portuario con procesos
integrales, mejorando su operacion y productividad con nueva maquinaria que contribuye a la
reduccion de tiempos para la embarcacion de los contenedores del puerto.

Respecto a la operacion terrestre, la SPRBUN (2016) presentdé mejoras en el servicio portuario
en cuanto a “procedimientos de cargue y descargue de los camiones realizando inspecciones mas
productivas en menor tiempo” (Citado por Alvarez, Daza y Gomez, 2018, p. 33). En el caso de la
estructura organizacional de la SPRBUN, se establecen los cargos de direccionamiento gerencial

y administrativo, encontrando que la funcionalidad radica principalmente en los cargos del VP de
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operacion y de planeacion portuaria junto con el VP de estrategia e innovacion organizacional. En
la primera VP esta acompafiada de la gerencia de ZELSA- Zona de Expansion Logistica S.A.S.

De acuerdo al informe de la administracién del SPRBUN, en el primer semestre del 2018 el
puerto de Buenaventura registr6 una inversion aproximadamente de 156 millones de délares,
apostandole a la modernizacion tecnoldgica para mejorar sus operaciones, es asi como el director
de la DIAN en Buenaventura, Cantor (2018) manifiesta que se instalaron escaneres de doble visién
que “funcionan con rayos X, penetran el contenedor y permiten ver material organico o inorganico
sin necesidad de hacer una inspeccion fisica” (Citado por Noticias Caracol, 2018). De igual forma,
se encuentran detectores que registran las embarcaciones en menor tiempo, en el sentido que tienen
una capacidad de registro de 100 vehiculos por hora. Esto permite que el proceso que se realizaba
en 22 horas tan solo se realizard en 15 minutos, siendo de gran importancia este tipo de tecnologia,
en el sentido que en el puerto ingresan un poco mas de 2.500 vehiculos a diario; ademas que el
gobierno apuesta en convertir el puerto de Buenaventura como uno de los mas modernos de
Latinoamérica, buscando mantener una conexion con las ciudades productoras mas importantes
de nuestro pais” (Martinez, 2016).

Ademas, la modernizacion incluye que el puerto esta equipado con 6 gruas tipo pértico,
también una grua Gottwald y dos Gruas Liebherr con capacidad de descarga entre 100 a 200
contenedores por hora, junto con 22 Gruas Portico de patios sobre neumaticos RTG’S para
traslado, arrume y entrega de contenedores. Este tipo de maquinarias contribuyen a reducir los
costos de las exportaciones. (SPRBUN, Terminales Especializados, s.f.)

Segun el informe de gestion del primer semestre del 2019, la junta directiva y la gerencia
general dan a conocer indicadores del area comercial, obteniendo “una participacion del 62% del
total trafico de toneladas y el 61% del total trafico de contenedores” (SPRBUN, 2019, p.2). En
este contexto, el puerto de Buenaventura es reconocido por su excelente operatividad, ademas de
contar con una “seguridad integral en el manejo de la carga y tarifas competitivas” (SPRBUN,

2019, p.2). Esto permite que se mantenga en un mercado portuario maritimo competitivo.
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Figura 3. Participacion de carga en toneladas y contenedores en el primer semestre de 2019
Fuente: Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura S.A - SPRBUN (2019, pp.7-8)

En la figura 3 se observa que en la operacion maritima de contenedores la productividad de la
SPRBUN aumento el 31,1% en el primer periodo del 2019, esto se debe a que se incremento la
utilizacion de gruas nueva, e igualmente, se hicieron mejoras a los procesos. Un comportamiento
similar se identifica en la productividad de carga general al presentar un incremento del 30,4%
como resultado de adquirir aparejos especializados para el manejo de acero y carga general, a ello
se suma una buena planificacion.

El Puerto de Buenaventura en el primer semestre de 2019 ejecut6 obras contempladas en el
plan de inversiones dentro de las cuales se encuentra el reforzamiento de los muelles 7 y 8;
igualmente la instalacion de una plataforma Crossdocking, para los procesos logistico del sistema
de distribucién y traslado de mercancias, inspeccion y movilizacion de cargas, inversiones

relacionadas con la seguridad del terminal maritimo, entre otros.
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En lo referente a las operaciones y planeacion portuaria registran una mejora continua en la
“productividad, tiempo de permanencia de camiones en el terminal maritimo, disponibilidad y
confiabilidad de equipos y de los sistemas tecnologico” (SPRBUN, 2019, p.7). De otra parte, se
adicionan estadisticas de los boletines de trafico portuario de Buenaventura, para poder establecer
el aumento de carga en toneladas y TEUs en los ultimos 3 afios y el primer semestre 2019, con el
fin de determinar el direccionamiento y politicas administrativas implementadas para las
operaciones y prestacion de la SPRBUN y de los operadores portuarios del Puerto de
Buenaventura.

La gerencia en el puerto de Buenaventura define entre sus objetivos “garantizar la eficiencia
y seguridad en la actividad portuaria” por tanto establece un plan estratégico en el cual se destacan
las inversiones en infraestructura fisica, maquinaria, equipos y tecnologia. Asimismo, define unos
aspectos que deben ser contemplados por la Sociedad Portuaria de Buenaventura a nivel de
direccionamiento estratégico entre las cuales se destaca afianzar “la vision de consolidar nuestro
liderazgo actual en la bahia y ser un jugador clave de los puertos del Pacifico Latinoamericano,
cumpliendo la rentabilidad esperada por nuestros Accionistas y asegurando el desarrollo de nuestra
gente y la sustentabilidad del negocio” (SPRBUN - Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura,
2016, p.14). También orienta la mision hacia la competitividad, valor de los clientes, accionistas
y aliados prestando un servicio portuario oportuno y eficiente con “soluciones logisticas de clase
mundial, promoviendo el desarrollo integral del talento humano, en un ambiente socialmente
responsable” (SPRBUN - Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura, 2016, p. 14)

Adicionalmente se definen cuatro pilares estratégicos categorizados en Modernizacion,
Servicio al Cliente, Capital Humano e Innovacion y Nuevos Negocios. En el primer caso se apunta
a proyectos de equipamiento ‘“en Infraestructura y Equipamiento con Tecnologia de punta”
(SPRBUN - Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura, 2016, p. 14). En lo referente al Servicio
al cliente la SPRBUN ofrece servicios de calidad de estandares internacionales que conlleven a
tener un alto nivel de competitividad. Mediante el recurso humano se promueve el desarrollo
integral en las labores que desempefian diariamente, para ser considerado como un lugar 6ptimo
para desarrollar su trabajo. Finalmente, con la innovacion y los nuevos negocios se pretende
adoptar una cultura de mejoramiento continuo en infraestructura, tecnologia, simplificacion de
procesos, innovacion en la prestacion de servicios generando valor agregado a sus clientes, y que

a su vez, estos se integren para que nunca se vea afectado el servicio y logistica portuaria.
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Es pertinente diferenciar una sociedad portuaria y una zona portuaria para dar lectura a los
datos proporcionados por la Superintendencia de Transporte (2019), la cual indica que las
sociedades portuarias son “sociedades anénimas, constituidas con capital privado, publico, o
mixto, cuyo objeto social serd la inversién en construccion y mantenimiento de puertos, y su
administracion [...] prestan servicios de cargue y descargue, de almacenamiento en puertos, y
otros servicios” (p.32). Por otro lado, la Zona Portuaria corresponde al “espacio fisico donde se
efectian las operaciones portuarias y ejerce sus funciones el Administrador Portuario”

(Superintendencia de Transporte, 2019, p.32).

Tabla 1. Tipo de carga de la Sociedad Portuaria Regional Buenaventura — SPRBUN

Tipo de carga 2015 2016 2017 2018 Semestre 1 - 2019
(Toneladas) Ton. Part (%) Ton. Part (%)

Contenedores 6.353.061 5.956.177 10.921.670 11.191.545 65% 4.869.624 71%
Granel Sélido dif. Carbdn 4.167.961 4.394.579 3.980.438 3.870.647 23% 1.247.688 18%
General 1.079.676 961.256 4.537.389 1.624.639 9% 552.101 8%
Granel Liquido 639.593 540.774 397.157 500.214 3% 222.698 3%
Carbdn al granel 99.788 47.847 49.500 - - - -
Total Toneladas " 12.340.079 " 11.900.633  19.886.154  17.187.045 100% ~ 6.892.111  100%
Porcentaje de Variacion - -4% 67% -14% - 40% *

* EI 40% que arroja el primer semestre 2019 corresponde a la participacion que tiene las toneladas por tipo de carga respecto a
las toneladas del afio 2018. Se considera que no aplica el porcentaje de variacion por ser tan solo el registro de un semestre
frente a los resultados de un afio.

Fuente: Superintendencia de Transporte. (2019). Boletin de Trafico Portuario en Colombia —
Estadisticas anuales 2015 al 2018 y primer semestre 2019.

En latabla 1 se encuentra el comportamiento de toneladas transportadas por la SPRBUN segun
el tipo de carga durante los periodos 2015 al primer semestre 2019, identificando que en el 2017
se presenta un aumento del 67% de variacion y que, en el 2018, aunque presenta una reduccion
del 14%, se mantiene una cifra aceptable respecto a las de los afios 2015 y 2016, mostrando bajo
decrecimiento. Respecto al primer semestre del 2019, se obtiene un 40% de carga en toneladas
frente a la cifra del periodo 2018, es decir, que en seis meses se ha obtenido el 40% del total de

toneladas registradas en todo el afio 2018.
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Tabla 2. Tipo de carga de la zona portuaria del puerto de Buenaventura

Tipo de carga 2015 2016 2017 2018 Semestre 1 - 2019
(Toneladas) Ton. Part (%) Ton. Part (%)

Contenedores 10.419.973  9.851.864 14.195.372 15.987.104 62% 7.500.213 65%
Granel Sélido dif. Carbdn 4.122.914 5.191.095 4.843.576 6.305.718 24% 2.488.341 22%
General 1.842.630 1.180.325 5.612.352 1.871.174 7% 699.199 6%
Carbédn al granel 613.060 844.580 49.500 1.133.317 4% 542.200 5%
Granel Liquido 384.766 540.774 397.157 583.790 2% 222.698 2%
Total Toneladas 17.383.343 17.608.638 25.097.957 25.881.103 100% 11.452.651 100%
Porcentaje de Variacién - 1% 43% 3% - 44% *

* El 44% que arroja el primer semestre 2019 corresponde a la participacion que tiene las toneladas por tipo de carga
respecto a las toneladas del afio 2018. Se considera que no aplica el porcentaje de variacién por ser tan solo el registro

de un semestre frente a los resultados de un afio.

Fuente: Superintendencia de Transporte. (2019). Boletin de Trafico Portuario en Colombia —
Estadisticas anuales 2015 al 2018 y primer semestre 2019.

Los datos registrados en la tabla 2, corresponden a las toneladas reportadas por tipo de carga
de la zona portuaria del puerto de Buenaventura, donde se observa que igual al afio 2017, se
presenta un incremento significativo en las toneladas registradas con una variacion porcentual
positiva del 43%, aunque en el 2018 dicha variacion no reporta un incremento tan alto, se mantiene

relativamente similares a los resultados del 2017.

Tabla 3. Toneladas movilizadas Puerto de Buenaventura

Toneladas movilizadas 2015 2016 2017 2018 Semesre 1 - 2019
Ton. Part (%) Ton. Part (%)

S.P.R. Buenaventura 12.340.079  11.900.633 19.886.154 17.187.045 66%  6.892.111 60%
TCBUEN S.A. 2.700.553 3.895.687 3.273.702  2.971.908 11% 1.243.327 11%
Grupo Portuario S.A. 1.418.896 1.184.445 1.074.963  1.259.772 5% 647.156 6%
COMPAS S.A. - 625.114 863.138 - 0% 428.093 4%
Lizcamar Ltda. 1.959 2.759 - - 0% - 0%
Sociedad Aguadulce S.A - - - 3.572.786 14%  2.241.964 20%
Compaiiia de Puertos Asocic ~ 921.856 - - 889.592 3% - -
Total Toneladas 17.383.343  17.608.638 25.097.957 25.881.103 100% 11.452.651 100%
Total Trafico Portuario 101.408.073 104.110.546 112.940.272 91.488.445 56.165.166
Part. % Ton / Trafico Port. 17% 17% 22% 28% 20%
Part. % SPRBUN 71% 68% 79% 66% 60%

Fuente: Superintendencia de Transporte. (2019). Boletin de Tréafico Portuario en Colombia —
Estadisticas anuales 2015 al 2018 y primer semestre 2019.

En la tabla 3 se registran la cantidad de toneladas transportadas en el puerto de Buenaventura
segun el tipo de carga y estos datos se completan con la cantidad de toneladas movilizadas por
zona portuaria, en este sentido se puede identificar que la SPRBUN participa en un 66% en el 2018

en el total de toneladas transportadas en el puerto y que en el primer semestre del 2019 su
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participacion es del 60%; y lo referente a la zona portuaria frente al total del trafico portuario de
Colombia se registra una participacion del 28% en el 2018 y el 20% en el primer semestre del
20109.

Tabla 4. Movimiento de Contenedores movilizados en el Puerto de Buenaventura

Total Unidades TEUS Contenedores Contenedores
(Twenty Equivalent Unit) | zona Portuaria  SPRBUN Total |Demas puertos  Total % Part.
2015 984.057 650.260 1.634.317 2.062.275 3.696.592 44,21%
2016 869.061 429.938 1.298.999 2.192.221  3.491.220 18,60%
2017 1.085.899 766.940 1.852.839 1.585.815  3.438.654  26,94%
2018 1.368.154 800.733 2.168.887 1.818.294  3.987.181  27,20%
Semestre 1-2019 661.820 349.983 1.011.803 1.136.120  2.147.923  23,55%

Fuente: Superintendencia de Transporte. (2019). Boletin de Tréafico Portuario en Colombia —
Estadisticas anuales 2015 al 2018 y primer semestre 2019.

Finalmente, la tabla 4 muestra la cantidad de contenedores (TEUS) que se necesitaron para
movilizar las toneladas transportadas por la SPRBUN vy por la zona portuaria de Buenaventura
registradas en las tablas 1 y 2. En el caso de la SPRBUN en el periodo 2018 se requirieron 800.733
TEUs para transportar 11°191.545 toneladas y 349.983 TEUs para transportar 4’869.624
toneladas. La zona portuaria de Buenaventura registra 15°987.104 toneladas transportadas en
contenedores el 2018, se requirieron de 1°368.154 TEUs y en el primer semestre 2019 se
transportaron 7°500.213 toneladas en 661.820 contenedores TEUSs.

Segun los datos anteriores y el comportamiento que tiene el Puerto de Buenaventura en los
altimos 4 afios, incluyendo el primer semestre del 2019, se observa que en el 2017 se generaron
estrategias que impulsaron los resultados de crecimiento segun las estadisticas de dicho periodo,
manteniendo cifras similares en el periodo 2018. En ese escenario, se puede considerar que el
incremento en las toneladas movilizadas son efecto de las mejoras logisticas y las exigencias de

infraestructura que tienen los puertos en el mercado local, nacional e internacional.

2.3 Productividad y competitividad portuaria

Hay factores que son determinantes para el sector productivo, por ello Proexport (2015)
relaciona aquellos que son fundamentales para que las empresas elijan un puerto y asi exportar sus

productos entre los cuales se encuentran:
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1. Calidad del servicio de transporte frente al comercio internacional, 2.
Competitividad del Puerto, 3. Sistema Tarifario, 4. Costos de transporte 5. Condiciones
Climéticas, 6. Destino de la carga, 7. Naturaleza y volumen de las cargas —
Infraestructura Portuaria, 8. Modo de transporte, 9. Costos de combustibles y cobros de
los armadores y 10. Servicios ofrecidos. (Citado por la Superintendencia de Industria y
Comercio, 2013, p. 15)

En el estudio realizado por Montafio y Nieto (2018) se determinan los factores que afectan los
niveles de competitividad internacional del puerto de Buenaventura, estableciendo que influyen
notoriamente la infraestructura, costos logisticos, relacién puerto-ciudad, capacidad portuaria,
restricciones de acceso via terrestre 0 maritima y la innovacion tecnoldgica. Estos elementos
fueron estudiados para lo que se disefid el diagrama espina de pescado de la figura 4,
posteriormente se establece su prioridad conforme al impacto y el mayor riesgo que se pueda tener

frente a la competitividad.
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Figura 4. Prioridad de los factores causales que afectan la competitividad del SPRBUN
Fuente: Montafio y Nieto (2018, p. 116)

De acuerdo a eso resultados con su respectivo analisis, se pudo establecer que el Puerto de
Buenaventura tiene fallas para cumplir con un nivel alto de competitividad portuaria (Montafio y
Nieto, 2018), lo que coincide con lo consignado en el Primer Encuentro Regional Latinoamericano
y Caribefio de Comunidades Logisticas Portuarias — CEPAL de las Naciones Unidas. Dicho

organismo determina que uno de los grandes desafios de los puertos estan en ser mas competitivos



29

y tener factores alternos, entre los cuales se encuentran aspectos econémicos, politicos, logisticos,
de produccién, demanda, crecimiento en el mercado internacional, entre otros. Por ello, es un
reto que siempre tendréan los puertos en aumentar la competitividad para ubicarse entre los mejores
puertos regionales, nacionales e internacionales, que responda tanto como a la exportacion e
importacion (Doerr, 2015).

La ciudad de Buenaventura en cuanto a comercio exterior no estaba “lo suficientemente
preparada para la puesta en marcha del TLC con EEUU” (Montafio y Nieto, 2018, p. 116).
Previamente a este tipo de tratados no tenia muchas ventajas competitivas entorno a la
infraestructura logistica y demas condiciones asociados a la productividad y eficiencia portuaria.
En contraste con otros puertos, existen grandes brechas de competitividad y operatividad del
Puerto de Buenaventura frente a los puertos de Chile, Panama y Perd, por lo tanto, es importante
dar prioridad a aspectos para mejorar y optimizar la infraestructura, en lo relacionado con el
dragado portuario, transporte, logistica y zonas viales para el acceso de mercancia.

Es importante que el Puerto de Buenaventura para que pueda posicionarse tenga en cuenta
algunos aspectos fundamentales, como el consignado en el informe de Competitividad Global
2018, ya que alli se encuentran los pilares que integran el indice de competitividad que
corresponden al entorno propicio, capital humano, mercados y ecosistema de innovacion,
(Martinez y Arce, 2018). Esto significa que “el indice de Competitividad Global evala los
factores que determinan colectivamente el nivel de productividad de un pais, el motor mas
importante de las mejoras a largo plazo en los estandares de vida” (Martinez y Arce, 2018, p. 4).

En consecuencia, dentro de los factores determinantes para que Colombia mejore su nivel de
competitividad y a su vez la productividad, es necesario contemplar lo establecido por el Foro
Econdmico Mundial FEM respecto al anélisis de la economia de los paises, en el sentido que
existen factores puntuales que facilitan los negocios para el mercado internacional, entre los que
se encuentran los reglamentos de la moneda extranjera, indicadores econdmicos que apunten a la
productividad como es el caso de la inflacion, el PIB, tasas de interés, tasa de desempleo,
dinamismo productivo, exportaciones mineras y energéticas. De igual manera se consideran
primordiales aspectos relacionados con la salud publica, educacion, condiciones socioeconémicas,
culturales, infraestructura logistica y tecnoldgica, seguridad territorial, corrupcion y regulacién

tributaria, entre otros.
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El panorama descrito permite establecer que el Estado colombiano tiene un gran reto frente a
todos estos factores, sobre todo al visualizar la tabla 5 que evidencia que los demas paises de
Latinoamérica ocupan un mejor puesto a nivel mundial frente a los pilares de competitividad y que
dentro de los dichos paises se encuentran Chile (Instituciones, Infraestructura, Financiero,
Estabilidad Macroeconémica), Uruguay (Adopcion de TIC), Peru (Estabilidad Macroeconémica),

al igual que otros paises se encuentra Costa Rica, Jamaica, Brasil y México.

Tabla 5. Paises con mejor puesto mundial frente a los Pilares de competitividad 2017-2018

Mejor de

Pilar Mejor del Mundo . . Pais 2017 2018
Latinamérica

Infraestructura Singapur Chile Estados Unidos 1 1
Adopcion de TIC Corea Urugay Singapur 2 2
Estabilidad macroecondmica Varios Chile - Peru .

Alemania 3 3
Salud Varios Costa Rica Suiza A 4
Habilidades Finlandia Chile Jan6 8 c
Productos Singapur Chile apon
Trabajo Estados Unidos Jamaica Holanda > 6
Financiero Estados Unidos Chile Hong Kong / 7
Tamafio China Brasil Reino Unido 6 8
Dinamismo Empresarial Estados Unidos México Suecia 9 9
Capacidad de innovar Alemania Brasil Dinamarca 11 10

Fuente: Informacién tomada de Martinez y Arce (2018, p. 5)

Segun el Informe Departamental de Competitividad 2019 del Consejo Privado de
Competitividad — Universidad del Rosario (2019), Colombia tiene un puntaje y posicion a nivel
general en 63 sobre 100, como puntuacion ideal, respecto a los pilares del indice global de
competitividad -1GC de acuerdo con el Foro Econémico mundial WEF - World Economic Forum,
esto se puede visualizar en la figura 5.

Sin embargo, el pais se ubica en el 2019 en la posicion 57 de 141 economias, mejorando la
ubicacién, ya que en el 2018 se encontraba ocupando el puesto 60 entre 140 paises; al mismo
tiempo presentd un gran resultado frente al afio 2017 donde se ubicaba en el puesto 66 de 137
paises (Klaus, 2017, p.11).

De esa manera, Colombia en el 2019 muestra un mejor puntaje en 10 de los 12 pilares del
indice Global de Competitividad que se encuentran relacionados directamente con la

productividad. Respecto al Ranking de Competitividad Digital Mundial del IMD del Instituto
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Internacional para el Desarrollo de la Gestion registra que Colombia sube un puesto pasando del
puesto 59 en el afio 2018 al puesto 58 en el 2019 (CENTRUM PUCP, 2019). Sin embargo, el
Doing Business disminuye 6 puntos la ubicacion del ranking ya que se encuentra en el puesto 65
de 190 economias, encontrandose en el afio 2018 en el puesto 59, y en el 2017 se ubicaba en el
puesto 53 (Expansion — Datos Macro, 2019)
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Figura 5. Puntaje y posicion de Colombia entre 140 paises — Pilares del IGC-WEF 2018-2019
Fuente: Consejo Privado de Competitividad — Universidad del Rosario (2019, p. 7)

Adicionalmente el Consejo Privado de Competitividad (2018), sefiala que es fundamental la
“implementacion del Plan Maestro de Transporte Fluvial, el cual se debe acompanar de inversiones
que ayuden a la generacion de infraestructura portuaria y logistica —modernizacion de puertos,
rehabilitacion y mantenimiento de muelles y embarcaderos, conexiones entre cuencas, entre otros”
(p.113). Estos mecanismos tienen como fin promover el mantenimiento y nuevas vias de acceso,
para disponer los puertos de la infraestructura logistica oportuna para responder a las exigencias
del mercado internacional.

2.4 Condiciones logisticas del Puerto de Buenaventura — Infraestructura portuaria

El Banco Mundial (2018) en el informe “Logistica comercial en la economia global: El indice
de desempefio logistico y sus indicadores” ubica a Colombia en el puesto 58 del indice de
Desempefio Logistico LPI de 160 paises del mundo, ello sugiere que ha mejorado dicho indicador,
ya que en el 2016 se encontraba en el puesto 94, es decir, ascendié 36 puntos.

Estos indicadores dados por este organismo evaltan aspectos de eficiencia del proceso de la

cadena de suministro compuesto por Calidad de la infraestructura - comercio y transporte (puesto
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72 y puntuacion 2,67), envios internacionales - facilidad para organizar envios a
precios competitivos (puesto 48 y puntuacion 3,19), desempefio de las aduanas -

eficiencia del proceso de autorizacién, puntualidad de los envios (puesto 81 vy
puntuacion 3,17), servicios logisticos competitivos y de calidad (puesto 56 y puntuacion 2,87),
seguimiento y capacidad de rastro de envios (puesto 53 y puntuacion 3,08).

La calificacidn de estos componentes se encuentra entre el rango de 1 a 5 donde 1 es el puntaje
mas bajo y 5 es el mas alto. En la figura 6 se observa que la puntuacion del LPI es de 2,94 valor

promedio entre 2,77y 3,11.

Logistics
International quality and Tracking and

LPI rank LPI score % of Customs Infrastructure shipments competence tracing Timeliness
(]
Lower Upper Lower Upper highest
Economy Rank bound bound Score bound bound performer Rank Score Rank Score Rank Score Rank Score Rank Score Rank Score
Colombia 58 49 74 294 277 3N 60.6 75 261 72 267 46 319 56 287 53 3.08 81 317

Figura 6. Indice de Desempefio Logistico — LP1 Colombia 2018
Fuente: Banco Mundial (2018, p. 46)

De otra parte, en el esquema de la figura 7 se encuentra la cadena logistica portuaria conforme
lo expone Spaggiari y Arango (2018), identificando que se encuentran almacenes extraportuario,
centro de distribucion, depdsito de vacios, un terminal multimodal, zonas de fiscalizacion en la
zona interportuaria; ademas se muestra que en el canal maritimo hay grdas que permiten

transportar a los sitios de la zona portuaria, para ubicarlos en el patio terminal o viceversa.

LARGA DISTANCIA MEDIA DISTANCIA ZONA METRO- ZONA INTER-
(Sobre S00KM) o (Hasta 400KM) | POLITANA (100 KMS)y PORTUARIA (20 KMS) ZONAP ORI Z
l L] T b T 1
e . Patio
Cadena Logistica Portuaria Terminal Gria
\ I Gantry
/1
Sitio 1
[y = (1] Canal
— I_:I e maritimo
H Sitio 2
— NN N — -
O 1 1 1 L l
T ] ] D/ T I .
I:l-’__r-_ |\_'| Ferrocarril Sitio 2
Ciudad
Puerto [
Vacio _ "D\ Macio
= ~

Carretera

I I Depdsito de Vacios Zona Full -1

L Fiscalizacidn }

l:l Almacén Extraportuario I:I Ciclo Contenedo

I r

l:l Cantro Distribucién Importacién
- Terminal Intermodal

Ferrocarril

Figura 7. Cadena Logistica Portuaria
Fuente: Spaggiari y Arango (2018, p. 19)
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Es asi como Spaggiari y Arango (2018) en su estudio relacionan el proceso logistico

desarrollado por los actores (importaciones y exportaciones) que se encuentra en la figura 8.
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Figura 8. Actores del proceso logistico portuario
Fuente: Elaboracion propia basado en Spaggiari y Arango (2018)
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Figura 9. Cadena portuaria logistica RedEs
Fuente: (Accion Buenaventura, s.f.).

Finalmente y considerando lo anterior, la Sociedad Portuaria de Buenaventura para fortalecer
su cadena portuaria logistica implementa un modelo llamado Red de Empresas Sostenibles

(RedES), la cual estd conformada por 16 empresas que efectlian 7 actividades como se observa en
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la figura 9, entre las cuales se encuentran: “operaciones como almacenaje de contenedores o
productos a granel, transporte terrestre de mercancias, apoyo a las operaciones portuarias (cabotaje
o0 pilotos practicos), gestores ambientales, y algunos de los operadores portuarios mas relevantes
de la region” (Accion Buenaventura, s.f.).

De esta manera se da conocer el esquema actual de direccionamiento del Puerto de
Buenaventura a través de la documentacién oficial obtenida en la pagina institucional de la
Sociedad Portuaria de Buenaventura, permitiendo conocer todos los elementos que intervienen en
la cadena logistica portuaria, ademas del estado actual del puerto, dado que se tienen cifras de
carga. De igual forma es importante determinar el puesto ocupado por el pais a nivel del mercado
Latinoamérica e internacionalmente, en aspectos primordiales como son la productividad y la

competitividad portuaria.
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Capitulo 3. Politicas de administracion de los puertos maritimos mas importantes del

mundo

Este apartado tiene como finalidad presentar las politicas de gobernanza portuaria que influyen
para que los puertos maritimos ocupen los mejores puestos del mundo, considerando que son
varios los elementos que se deben contemplar, dentro de los cuales se encuentra la economia de
cada pais, siendo este un factor fundamental; las condiciones logisticas, la infraestructura
tecnoldgica, las estrategias utilizadas para que el mercado internacional adquiera méas fuerza de
manera constante y dinamica, ajustada a la globalizacion mundial. Existen desde luego elementos
de competitividad portuaria y productividad, junto a las politicas nacionales de logistica y
movilidad que se establezcan.

En el contexto estratégico, Brooks y Pallis (2013) sefialan que los mejores puertos del mundo
implementan lineamientos de gestion portuaria en el sentido de analizar el rendimiento del puerto
mediante mediciones y estrategias portuarias ya definidas, tanto por la autoridad portuaria, como
cada uno de los agentes portuarios. Estos elementos tienen directrices estratégicas entre las
relaciones ciudad-puerto y las partes interesadas frente al capital privado la diversificacion
internacional, los riesgos ambientales que incurren y la responsabilidad social corporativa. Existe
un gran interés para alcanzar los objetivos estratégicos, para lograr un buen desempefio en los
indicadores que permiten medir y comparar la gestion portuaria (Citado por United Nations
Conference on trade and development — UNCTAD, 2016).

Entre las practicas establecidas por la UNCTAD (2016) esta la medicion del desempefio
portuario, la cual posibilita el desarrollo de los referentes portuarios por parte de los interesados
en cuanto a indicadores, para lograr las metas establecidas. Entre ellas se encuentran aspectos de
eficiencia y eficacia, que conllevan a cumplir los objetivos estratégicos, y por supuesto, tener
mayor productividad y competitividad portuaria, como parte de los elementos que hacen parte de
la direccion estratégica en la gestion portuaria.

Los puertos maritimos mas importantes deben contar con una infraestructura capaz de
movilizar una gran capacidad de toneladas de productos diariamente, para ello es necesario contar
con suficientes plataformas logisticas, maquinaria moderna para cargue y descargue de productos
y/o mercancias; ademas de contar con suficientes canales maritimos para el acceso de las

embarcaciones, entre otras condiciones.
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Tabla 6. Volumen de contenedores de los primeros diez puertos maritimos del mundo

Volumen de

# contenedores 2018 2017 2016 2015 2014 2013 2012 2011 2010 2009 2008
(Millones de TEU por afio)
1 Shangai 42,0 40,2 37,1 36,5 353 33,6 32,5 31,7 29,1 25,0 28,0
2 Singapur 36,6 33,7 30,9 309 339 32,6 31,7 299 284 259 299
3 Shenzhen 27,7 25,2 24,0 24,2 24,0 23,3 229 22,6 22,5 183 214
4 Ningbo-Zhoushan 264 246 216 206 194 17,3 16,8 14,7 13,1 105 11,2
5 Guangzhou Harbor 219 20,4 189 176 16,6 153 14,7 144 12,6 11,2 110
6 Busan 21,7 20,5 19,9 19,5 18,7 17,7 170 16,2 14,2 12,0 134
7 HongKong 19,6 20,8 19,8 20,1 22,3 224 23,1 24,4 235 21,0 24,2
8 Qingdao 18,3 18,3 180 17,5 16,6 155 145 13,0 11,6 11,1 11,8
9 Tianjin 16,0 15,1 14,5 14,1 14,1 13,0 123 11,6 101 8,7 85
10 Jebel Ali 150 15,4 15,7 156 153 13,6 13,3 nd. n.d. nd. n.d.

Fuente: Elaboracién propia basado en datos de World Shipping Council (2019) y Actualidad en
Asia (2017, p.77).

Para abarcar las politicas administrativas de los puertos mas importantes del mundo es
necesario mostrar el volumen de contenedores que estos han movilizado en el transcurso del
tiempo y que demuestra su ocupacion entre los diez primeros puertos del mundo. Es asi como se
observa en la tabla 6 que los paises del continente asiatico son los que ocupan los primeros puestos
portuarios y estos se encuentran ubicados en China, Singapur, Corea del Sur y Dubai en el afio
2018.

China es reconocida como una gran potencia econdmica mundial. EI Fondo Monetario
Internacional del PIB Nominal en el afio 2017 menciono que esta nacion ocupa el segundo lugar,
luego de Estados Unidos. Al considerar que para la economia de cualquier pais es fundamental el
comercio internacional, es primordial sea fortalecido el sistema portuario para mantener un
desarrollo sostenible, situacién que se evidencia en China, puesto que siete de los diez primeros
lugares portuarios se ubican alli.

Por lo anterior, China resalta su crecimiento en la gran cantidad de contenedores que moviliza
mediante transporte maritimo, dinamizando su desarrollo econdémico internacionalmente, al contar
con una gran infraestructura logistica portuaria a partir de los afios 90, desde la apertura del
comercio mundial. El referente es el Puerto de Shanghai que ha tenido una gran influencia en el
“incremento econdmico que ha sostenido China en las Gltimas décadas del siglo XX, asi como en
los Gltimos tres lustros del siglo XXI” conforme lo mencionado por Actualidad en Asia. (2017, p.
77).
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El Gobierno Chino le apuesta a la inversion principalmente en la logistica portuaria para su
crecimiento econdmico considerando este aspecto clave para fomentar el desarrollo del comercio
internacional, conduciendo a convertir y mantener a Asia como un continente dominante en el
mercado de exportaciones liderando la logistica global portuaria, ya “que actualmente cerca del
90% del comercio mundial se realiza mediante transporte maritimo” (Moll4, 2019, p. 5).

El sector portuario de China ocupa los primeros lugares en su infraestructura logistica y
comercio internacional porque da empleo a un poco mas de 50 millones de personas, alrededor de
un 6,5% de los empleos de todo el pais, esto ha conllevado a que en el 2018 se tengan cifras
superiores a los 37 billones de euros; igualmente los costos logisticos registran ascenso de 1,74
billones de euros (Molla, 2019, p. 5). Para tener un contexto en la moneda méas usada a nivel
mundial, el dolar, esto corresponderia a 41 billones de délares respecto a la cifra de 2018 y dos
billones de dolares en costos logisticos.

Por consiguiente, es fundamental para el gobierno de China invertir en logistica, esto con el
fin que el comercio internacional sea eficiente mediante el uso de gran infraestructura y
maquinaria, lo que contribuye a la modernizacion del sector portuario. Estas iniciativas tienen
fundamento en un plan quinquenal con estrategias de negocios y politicas trazadas para los afios
2016 al 2020, que conducen a mantener un desarrollo economico y social. Por consiguiente, es
clave en el plan quinquenal “el fomento de la innovacion, la coordinacion en la planificacion, la
proteccion medioambiental, la cooperacion internacional y el desarrollo compartido” (Molla,
2019, p. 13).

Finalmente, en dicho plan se definen los objetivos mas relevantes orientados a la logistica
principalmente, dentro de los cuales se encuentran la construccion y modernizacion, los centros de
distribucién y de almacenamiento, los terminales de distribucién, la estandarizacion de servicios
en el pais, la recoleccidn de informacidn junto con la implementacion de las operaciones eficientes,
el fomento del desarrollo profesional con la ayuda de alianzas de manera integral con el comercio
electronico y finalmente el desarrollo del comercio a partir del proyecto OBOR -One Belt One
Road- (Molla, 2019).

Considerando que el gobierno Chino le apuesta al comercio mundial para asi convertirse en
una gran potencia econdémica global, se debe mencionar que actualmente dos tercios del trafico de
contenedores pasan por puertos de propiedad o inversion china. Es asi como en el 2013 se disefid

el proyecto OBOR "One Belt One Road", siendo esta la union del Cinturén Econdmico de la Ruta
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de la Seda y la Ruta de la Seda Maritima del siglo XXI. La finalidad de OBOR es promover la
prosperidad economica de los paises, contribuyendo a las economias regionales mediante el
fortalecimiento de los intercambios y aprendizaje de las diferentes culturas que conlleven al
desarrollo mundial y a su vez beneficiandose habitantes de todas partes del mundo.

Actualmente OBOR se encuentra en “mas de 100 paises en Asia, Europa, Africa, América del
Norte y Oceania, estimando el 64% de la poblacion mundial y el 30% del PIB mundial” (Global
Water Partnership, 2018). Estos paises que se encuentran integrados a incrementar su desarrollo
econdmico, han disefiado rutas de transporte internacionales eficientes y seguras que permitan
conectarse para convertirse en corredores econémicos potentes, haciendo uso de tecnologia de
punta para cumplir su objetivo principal; buscan fortalecer la economia de aquellos paises menos
avanzados - PMA en cuanto infraestructura y economia.

El proyecto OBOR tiene definido cinco aspectos claves que integran promover la coordinacion
de politicas, como por ejemplo tener conectividad de las instalaciones, asegurar un comercio sin
impedimentos, disponer de los recursos financieros suficientes estratégicos y finalmente, lo mas
fundamental, contar con el personal suficientes, dado que son el apoyo publico para que sea
implementada la iniciativa.

De otra parte, se hace necesario mencionar que dentro de las politicas del gobierno Chino se
encuentra que su pais participe de la Organizacion Mundial del Comercio-OMC (World Trade
Organization-WTO) entidad internacional que esta integrada por 160 paises y su objetivo principal
es dar cumplimiento a las normas que rigen el comercio entre dichos paises de esta manera se logra
propiciar un comercio que sea mas fluido, predecible y con las mayores libertades. Es importante
destacar que su economia contiene al alrededor del 95% del comercio en el mundo (WTO, 2018,
p. 4).

Por otro lado, es necesario precisar que la corrupcion es una realidad que dificulta el progreso
economico de un pais, en China se da reconocimiento a Jian Zemin como primer presidente que
emprendié una campafa frente a la corrupcion y posteriormente se fortalecié dicha politica bajo
el mandato de Xi Jinping, considerando que la corrupcion afecta la gobernabilidad y los procesos
administrativos para que se ejecuten de manera efectiva y que por ende interrumpe el desarrollo
economico. Por tanto, el gobierno chino implementa mediante érganos administrativos la gestion

en la zona portuaria que se deben realizar bajo procedimientos de notificacion rigurosos en
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términos de informacion de flujo de carga, seguridad, capacitacion del personal y negocios o
gobierno. (Notteboom y Yang, 2017).

El gobierno de China, siempre ha estado orientado en implementar estrategias que conlleven
a su desarrollo economico y crecimiento en los negocios internacionales, es por ello que hace parte
de organismos como el WTO, el cual ha disefiado proyectos como OBOR, implementado politicas
como el “Go West” y ha contemplado el sistema FTZ mediante el cual se establecen zonas de libre
comercio para estimular la importacion y exportacion de sus productos (Notteboomy Yang, 2017).

En relacién con las politicas del gobierno de Corea del Sur, pais reconocido por ocupar dos
puestos entre los diez principales puertos del mundo, ubicados en Singapur y en Busan, se tiene
como factor clave la infraestructura logistica basada en la planificacion e inversién para
transformar la economia del pais, sin dejar a un lado el monitoreo de sus operaciones y evaluar los
planes de accién publica que implementan para promover el desarrollo portuario, econémico y
social, por tanto, se definen politicas integradas de logistica y movilidad bajo la experiencia que
ha tenido la aplicacion de las politicas establecidas por la CEPAL (Jaimurzina, Pérez y Sanchez,
2015)

En Corea del Sur se establecié un plan de desarrollo que definio los servicios de infraestructura
logistica con objetivos de crecimiento global, expansion de la red logistica fisica y tecnolégica, la
institucion de una industria logistica y la creacion de la politica integrada de logistica exitosa y
eficiente. Para desarrollar la politica de logistica y movilidad se reunieron los elementos de la que
se describen en la figura 10.

El esquema para la elaboracion de las politicas nacionales de logistica y movilidad, desarrolla
el planeamiento estratégico, regulacion y el financiamiento, brindando bases institucionales y las
herramientas suficientes para cumplir con los principios y objetivos inicialmente definidos. A su
vez, se encuentran elementos de liderazgo dentro de la planificacion, interviniendo factores como
el monitoreo y la evaluacion del plan de accion estratégico establecido, promoviendo su
efectividad, ademas de asegurar su cumplimiento por parte de todos los participes o actores
involucrados en la logistica y movilidad del comercio internacional.

Adicionalmente dentro de las politicas portuarias establecidas por Corea del Sur se encuentra
la formulacion del plan fundamental de puertos reglamentado en el articulo 5 de la ley de puertos
de Corea del Sur, definiendo aspectos de designacion y modificacién, gestion y operacion,

demanda del futuro, provision de infraestructura, tamafio y periodo para el desarrollo del puerto,
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mejoramiento y mantenimiento, construccion de red de conexiones del puerto con otros transportes

y areas de instalaciones portuarias.
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R | Principios C
E | 0
L | Objetivos H
A E
£ | R
[ | Planeamiento E
O estratégico, regulaciony N
N financiamiento C
|
Lineamientos de politicas A

sectoriales
Programas Planes Proyectos

Figura 10. Elementos para la elaboracion de las politicas nacionales de logistica y movilidad
Fuente: Jaimurzina, Pérez y Sdnchez (2015, p.57)

Debido a las politicas de logistica definidas el proyecto de promocion y ampliacion del Puerto
Nuevo de Busan (1995-2020) se establecieron las siguientes tareas segun lo indica Pérez (2017, p.
25):

Fortalecer la competitividad global del Puerto Nuevo de Busan
Establecer el Complejo internacional de logisticas alrededor del Puerto Nuevo de Busan
Re-desarrollar el Puerto Norte de Busan como Gateway de Eurasia

Promover una economia marina creativa

o~ 0N PE

Construir un cluster global marino

Asimismo, Corea del Sur establece en la politica portuaria programas que estén vinculados al
Sistema Inteligente de Transporte (ITS) que registra una inversién de aproximadamente 2.119
billones de dolares hasta el afio 2020, esto con el fin de incrementar que la infraestructura logistica
sea eficiente en proyectos de “administracion de trafico, transporte publico, pago electronico,
informacion del transporte, informacion del viaje, vehiculo y carretera inteligente y transporte de
carga” (Pérez, 2017, p. 26).
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El plan nacional de logistica del gobierno de Corea del Sur considera Pérez (2017) que su
aplicacién conllevard a:

1. Aumento de la eficiencia del sistema logistico nacional.

2. Aseguramiento de la sustentabilidad del sistema logistico nacional.

3. Generacion de riqueza nacional a través de la logistica.

Por consiguiente, el plan integral es aplicado a las 139 instalaciones logisticas divididas como
se observa en la tabla 7.

Tabla 7. Infraestructura logistica del plan integral

at (%)

Clasificacion Sitios
Instalaciones para servicios  Puertos maritimos (terminales) 28
internacionales Aeropuertos (terminales) 11
Puertos marftimos de regién interior 8
Parques loglisticos de aeropuertos 2
Instalaciones para servicios ~ Almacén de distribucién Terminales integradas de mercancias 6
mega-regionales interior Almacén de contenedores interiores 6
Instalaciones para servicios ~ Parques loglisticos 15
locales Centros de distribucién conjunta 6
Terminales de mercancias 30
Patios de contenedores 26

Fuente: Pérez (2017, p.71)

Se debe agregar que Singapur se encuentra ocupando el segundo lugar dentro de los diez
primeros puertos mas importantes del mundo y segun la National Library Board es considerado
como “uno de los paises mas prosperos del mundo y con fuertes vinculos comerciales en el ambito
internacional” (Citado por Actualidad en Asia, 2017, p. 98). De igual manera es reconocido por
alcanzar un PIB per capita cercano 0 mas alto a paises europeos; ello ha permitido que ocupe
actualmente el segundo puesto de los puertos mas dinamicos del mundo y se estima que tiene una
tasa de desempleo del 1,9% (Actualidad en Asia, 2017). Este reconocimiento econémico se ha
logrado gracias a la aplicacion de estrategias y planes que generen valor al pais, escalando al
cumplimiento de metas trazadas.

Para lograr que Singapur tenga un desarrollo econémico tan exitoso se debe principalmente a
las politicas trazadas por Lee Kuan Yew, ya que influy6d positivamente al trazar politicas de

crecimiento en las exportaciones, conllevando a que se fortalecieran las instituciones y a su vez
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fomentd “la inversion privada nacional y extranjera, que motivara el crecimiento de las
exportaciones” (Actualidad en Asia, 2017, p, 100).

Ademas, Lee Kuan Yew, fue quien hizo realidad que aumentara el bienestar social, se
reactivara el empleo y la productividad mediante la creacién de redes de infraestructura social
construyendo puertos, carreteras, centrales eléctricas, entre otras obras, convirtiendo a este pais en
un estado moderno e industrializado, ademas de caracterizarse Singapur como un pais lider en la
competitividad economica, sanidad, en educacién; tal es su crecimiento econdémico, que
actualmente se considera el cuarto pais mas rico del mundo.

En lo referente al puerto Jebel Ali que ocupa el décimo puesto entre los puertos mas
importantes del mundo, se encuentra ubicado a 35 kilometros del centro de Dubai. Es reconocido
como el “mejor puerto y mejor terminal de operaciones de contenedores en todo el planeta”
(Garzén, 2018, p. 5). Asi mismo, es considerado como una gran atraccion turistica visitada.

El puerto Jebel Ali es operado por DP World empresa internacional reconocida por sus
operaciones, la logistica y el desarrollo de terminales portuarios. Este puerto se caracteriza por
representar un gran comercio econdémico para Dubai por la implementacion de estrategias
operativas y su innovacion tecnoldgica, esto se debe a la inversion logistica en la infraestructura
fisica portuaria que ha permitido tener una gran capacidad de transporte de mercancia. Cabe
resaltar que la inversion en la infraestructura logistica es la que ha llevado a que este puerto ocupe
uno de los principales puestos entre los puertos principales del mundo.

El modelo aplicado por el puerto Jebel Ali sirve como referencia para otros paises, en el
sentido que tiene zonas libres de comercio nacional; también las empresas internacionales se
benefician por estar exentas de impuestos, situacion que ha estimulado el incremento de la
inversion extranjera. Adicionalmente este puerto se posiciona en el ranking mundial en tercer lugar
como centro de comercio y logistica global segtn el Indice de logistica de mercados emergentes
de Agility después de China e India (World Energy Trade, 2019).

La inversion apunta a los servicios logisticos, para lograr un crecimiento econémico para
alcanzar una gran capacidad portuaria e implementando un plan estratégico conformado por 14
etapas que harad expandir su mercado, hasta lograr 50 millones de contenedores transportados en
el 2030. La primera fase del plan se inici6 en el 2005 con la construccién de la terminal dos del
puerto Jebel Ali, el cual empez6 a operar para lograr el aumento de su capacidad en 11 millones
de TEU (Port Technology, 2011).
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Segun el informe realizado por Port Technology (2011) DP World en la terminal 2 se
encuentra equipada con 24 grdas portico de elevacion siendo estas las més grandes del mundo y
50 gruas portico para contenedores tipo RMG y se proyectaron adquirir cinco grdas poértico
adicionales y 10 RMG en la terminal de contenedores. De otra parte, el DP World (s.f.) es de gran
importancia para la economia de los Emiratos Arabes Unidos el puerto de Jebel Ali, ya que es la
puerta de entrada de méas de 140 puertos del mundo.

Tabla 8. Puertos Maritimos que operan bajo el modelo de ZEE O Free Trade Zone

1 Shanghai, China 35.3 si si
2 Singapore 33.9 si si
3 Shenzhen, China 24 si si
4 Hong Kong, S.A.R., China 222 Hibrido si
5 Ningbo-Zhoushan, China 19.5 si si
6 Busan, South Korea 18.7 si si
7 Qingdao, China 16.6 si si
8 Guangzhou Harbor China 16.2 si si

Jebel Ali, Dubai, United Arab / y
9 Emirates as . !
10 Tianjin, China 14.1 si si

Fuente: (Noval, 2018, p.18)

Se identifica en la tabla 8 que nueve de los puertos maritimos que ocupan los primeros diez
lugares a nivel mundial operan con el modelo de Free Trade Zone — Zonas libres de comercio,
igualmente llamados Zona Econdmica Especial (ZEE), por tanto, la principal caracteristica del
puerto de Jebel Ali, es su aplicacion de area libre de comercio, facilitando a las empresas
extranjeras su inversion quedando libres de aranceles tributarios.

Es fundamental mostrar los resultados obtenidos en el Foro Econdmico Mundial (Klaus, 2019)
donde se encuentra el indice de Competitividad Global de 141 paises que participan de dichos
indicadores. Dentro de los paises que se encuentran dentro de los diez puertos principales del
mundo analizados en esta investigacidn, se identifica que Singapur ocupa el primer lugar en el
ranking del indice de competitividad con una puntuacién del 84,8 sobre una escala de 100.

Posteriormente se encuentra Hong Kong en el puesto 3 y con una puntuacién de 83,1. Corea del
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Sur ocupa el tercer lugar, Emiratos Arabes Unidos — EAU se encuentra en el puesto 25, luego
China que se ubica en el puesto 28 (ver tabla 9).

Tabla 9. indice de Competitividad Global 2019

Singapur Hong Kong Corea del Sur EAU China Colombia
Indice de Competitividad Global 2019 Rank ank ank ank ank ank
Score Score Score Score Score Score
/141 /141 /141 /141 /141 /141
Pilar 1: Instituciones 2 80,4 5 77.6 26 65,8 15 73,3 58 56,8 92 49,3
Condiciones Pilar 2: Infraestrucutra 1 95,4 3 94 6 92,1 12 88,5 36 779 81 64,3
Habitantes Pilar 3: Adopcién de TIC 5 87,1 3 89,4 1 92,8 2 91,9 18 785 87 499
Pilar 4: Ambiente Macroecondmico 38 99,7 1 100 1 100 1 100 39 9838 43 90
Capital Pilar 5: Salud 1 100 1 100 8 99 92 722 40 878 16 95
Humano  Pilar 6: Educacién y Habilidades 19 78 20 776 27 74 39 70,6 64 64,1 80 705
Pilar 7: Mercado de productos 2 81,2 1 816 59 561 4 71,7 54 576 90 52,7
Mercados Pilar 8: Mercado laboral 1 81,2 7 758 51 629 24 662 72 592 73 59,2
Pilar 9: Sistema Financiero 2 91,3 1 91,4 18 84,4 31 73,8 29 75 54 64,6
Pilar 10: Tamafio delL mercado 27 71,5 28 71,4 14 78,9 32 70,3 1 100 37 66,7
Ecosistema  Pilar 11: Dinamismo Empresarial 14 75,6 15 75,4 25 70,5 21 69,3 35 66,4 49 64,2

de Innovacién Pilar 12: Capacidad de Innovacién 13 75,2 26 634 6 82,1 33 52,3 24 64,8 77 364
Puntaje 1 84,8 3 83,1 13 796 25 75 28 74 57 63
Fuente: Elaboracion propia basado en datos del Indice de Competitividad Global de Klaus (2019)

Conforme a lo anterior es importante adicionar en la tabla 9 los resultados obtenidos por
Colombia en lo referente al indice de Competitividad Global - ICG, donde este pais ocupa el puesto
57 de 141 economias reportadas y obtiene una puntuacion de 63 en los pilares evaluados en el
ICG.

Es fundamental tener en cuenta estos indicadores siendo que la competitividad portuaria esta
directamente relacionada con el aspecto econémico, y asi lograr una inversion logistica que cumpla
las politicas administrativas portuarias de los paises que ocupan los primeros lugares de los puertos
maritimos del mundo, al dar cumplimiento de los pilares evaluados por el Foro Econdmico
Mundial.

Es pertinente tener en cuenta el analisis comparativo paralelo de los indicadores asociados a
dicho de indice de competitividad, que genera el Consejo Privado de Competitividad —
Universidad del Rosario (2019) basados en pilares de competitividad similares en gran parte a los
del informe global; sin embargo, estos indicadores se registran a nivel departamental y no a nivel
portuario nacional, como se pueden observar en la tabla 10.

Se puede observar que en los resultados del indice departamental de competitividad se

encuentra el pilar sostenibilidad ambiental, en el factor donde se evallan las condiciones de
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habitantes y en el indice global, el pilar es denominado ambiente macroeconémico. En el factor
Capital humano se subdivide el aspecto de educacion y habilidades en educacion basica — media
y educacién superior y formacién para el trabajo. Respecto al ecosistema innovador este es
analizado a nivel departamental desde la sofisticacion, diversificacion y la innovacion dindmica

empresarial.

Tabla 10. indice Departamental de Competitividad 2019

. 201 201
Indice Departamental de Competitividad L 2L ) L. 25 .
Posicién/ Puntaje Posicién/ Puntaje
Valle del Cauca

33 /10 33 /10

Pilar 1: Instituciones 6 7,13 7 6,6

Condiciones Pilar 2: Infraestrucutra 5 5,03 7 5,12
Habitantes Pilar 3: Adopcién de TIC 6 6,48 8 6,1
Pilar 4: Sostenibilidad ambiental 10 5,66 8 5,63

Pilar 5: Salud 10 6,44 5 6,4

Capital Pilar 6: Educacidén basica y media 22 5,62 22 5,68

Humano Pilar 7: Educacidén superior y formaciéon
. 6 5,88 6 5,57
para el trabajo

Pilar 8: Entorno para los negocios 31 6,46 31 6,46

Eficiencia de Pilar 9: Mercado laboral 15 5,93 14 6,11
Mercados Pilar 10: Sistema Financiero 4 5,23 4 4,89
Pilar 11: Tamario del mercado 4 7,08 4 7,11

Ecosistema Pilar 12: Sofisticacién y diversificacién 2 9,11 3 9,31
Innovador Pilar 12: Innovacién dindmica empresarial 7 3,62 8 3,98

Posicién y Puntaje 5

Fuente: Elaboracion propia basado en Consejo Privado de Competitividad — Universidad del
Rosario. (2019)

El puerto de Buenaventura pertenece al departamento de Valle del Cauca, por consiguiente,
se analizan los resultados obtenidos en esta localidad, identificando que en los dos ultimos periodos
2018-2019 a nivel de puntaje y posicion general arroja valores similares. Respecto a los pilares
evaluados se determinan variaciones significativas en lo referente a sostenibilidad ambiental
ocupando la posicion 10 en el 2018 y quedando en el puesto 8 en el 2019. En cuanto la salud
muestra una gran mejora, ya que pasa del puesto 10 en el 2018 a ocupar la posicion 5 en el 2019.

Respecto al comportamiento en los puntajes y resultados obtenidos por el departamento de
Valle del Cauca en cada uno de los pilares analizados para el calculo del indice Departamental de
Competitividad — IDC, datos que son comparados con aquellos departamentos que obtuvieron la

mejor clasificacidn se encuentran en la siguiente figura.
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Salud

Capital
humano

Educacidn superior y formacion para el trabajo

Mercado laboral

Eficiencia de los
mercados

Tamario del mercado

Ecosistema
innovador

Nota: El valor entre paréntesis corresponde al cambio en puntaje frente al IDC 2018

Educacidn basicaymedia __..____._________.

Entorno paralos negocios ..

Sistema financiero ____________ .

Sofisticacién y diversificacion

Innovacién y dindmica empresarial

Posicion
(entre 33)

fffffff e

6,60 (-0,5)
5,12 (+0,1)
6,10 (-0,4)

5,63 (0,0)

5 6,40 [0,0)
568 (+0,1)
6 5,57 (-0,3)
6,46 (0,0)
14 6,11 (+0,2)
4,89 (-0,3)
4 711 (0,0)
3,98 (+0,4)
0 2 4 6 8
Puntaje

10

46

Mejor de
la clasificacion

Bogotd, D.C.
Risaralda
Bogota, D.C.
Bogota, D.C.
Bogotd, D.C.
Bogota, D.C.
Santander
Bogota, D.C.
Caldas
Bogota, D.C.
Bogotd, D.C.
Bogota, D.C.
Bogotd, D.C.

Bogota, D.C.

Figura 11. Resultados de indice departamental de competitividad 2019 — Valle del Cauca.
Fuente: Consejo Privado de Competitividad — Universidad del Rosario (2019, p. 128)
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Capitulo 4. Propuesta de mejores précticas del sector portuario del mundo para el Puerto

de Buenaventura

Este capitulo plantea la propuesta de instauracion y ejecucion de las mejores practicas a nivel
administrativo desarrolladas por los principales puertos maritimos en el mundo, partiendo del
analisis de la informacion recopilada en estudios e investigaciones del sector portuario y
consignada en los capitulos anteriores, esto con el fin que el Puerto de Buenaventura se ubique
inicialmente como uno de los principales puertos maritimos a nivel de Latinoamérica y asi
posteriormente pueda escalar, con el fin de posicionar el comercio nacional en otros continentes,
bajo las politicas de gobernanza portuarias que han sido implementadas en los principales puertos
maritimos en el mundo.

Se evidencia que existen varios desafios para el desarrollo portuario, dentro de los cuales se
encuentran las relaciones internacionales que tengan los paises donde se exportan productos
colombianos, siendo necesario se contemplen estrategias de negocio y comercio internacional,
junto con las inversiones que deben realizar, para ser mas competitivos mediante una autoridad
portuaria que promueva la infraestructura e innovacion, que permitan proveer servicios logisticos
eficientes. A esto se suma establecer en el ordenamiento territorial un corredor logistico
competitivo que impulse el desarrollo de la industria para que sean exportados los productos del
pais, integrando las plataformas tecnoldgicas, de logistica, de transporte potente en el hinterland;

todo ello permite que exista un flujo de operaciones 6ptimo.

4.1 Elementos de Politicas Portuarias

Una vez identificados en los apartados anteriores respecto al esquema actual de
direccionamiento del Puerto de Buenaventura y las politicas de administracion de los puertos
maritimos mas importantes del mundo, se tiene en cuenta que siete de los diez puertos mas
importantes del mundo se encuentran en China segln el ranking de World Shipping que registra
el volumen de contenedores en millones de TEU por afio, esto se debe a varios factores entre las
cuales tienen gran peso, la amplia infraestructura logistica y tecnoldgica que ofrece China en la
zona portuaria, siendo que esta es proporcional a la competitividad portuaria, dado que al
aumentar la infraestructura, la competitividad incrementa. Estos dos elementos impactan

positivamente en el mercado econdmico; segun Corredor, Garcia y Silva (2019), son elementos
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claves a considerar que el 57% de los puertos de China se dedican al comercio internacional y
que mantienen su expansion maritima construyendo terminales nuevos con gran capacidad de
almacenamiento de 8.000 TEUS.

De otra parte, al identificar los lugares que ocupan los paises con los mejores puertos del
mundo, se observa que igualmente estos se ubican en puestos significativos en el indice de
competitividad global en el 2019. En el primer lugar esta Singapur, en el tercer puesto Hong Kong,
en el décimo tercero Corea del Sur, en el puesto veinticinco se ubica Emiratos Arabes Unidos
(EAU) y posteriormente en el puesto veintiocho se encuentra China. Es necesario mencionar que
Colombia en igual periodo se ubica en el lugar cincuenta y ocho, por tanto, debe el Estado y las
entidades portuarias generar estrategias en un plan de accion que se enfoque en generar mejores
practicas administrativas y econdmicas, para trabajar en cada uno de los 12 pilares que analiza el
indice Global de Competitividad, los cuales se encuentran categorizados en requerimientos
béasicos, potenciadores de eficiencia y factores de innovacion y sofisticacion.

En otro sentido, segun el informe portuario anual de la Comision Econdémica para America
Latina y el Caribe — CEPAL (2018), en el 2018 Colombia se ubica en cuarto lugar entre los paises
que han registrado mayor volumen de carga de Latinoamérica, seguido de Brasil, México y
Panama. El puerto de Cartagena registra 2,8 millones de TEUS y el puerto de Buenaventura reportd
1,3 millones de TEUS, ocupando este puerto el puesto doce. Estas estadisticas juegan un papel
fundamental para que Colombia crezca a nivel internacional frente a los demas paises y asi poder
empoderarse para cumplir con los pilares del indice global de competitividad.

Asimismo, la Conferencia de las Naciones Unidas sobre Comercio y Desarrollo (UNCTAD)
reporta a Colombia en el ranking de América Latina y el Caribe en el puesto tercero y a nivel
mundial ocupa el lugar treinta y cuatro, con una puntuacion de 45,41 en el informe de indice de
conectividad maritima del 2019. Sin embargo, en el 2018 se ubicaba en el puesto treinta y uno a
nivel mundial ya que tenia una puntuacion de 50,1. Dentro de los componentes que contempla la
UNCTAD para calcular el indice de conectividad maritima LSCI se encuentra el nimero de
bugues, la capacidad total del transporte de contenedores de esos buques, el nimero de compafiias
de transporte maritimo, el promedio del tamafio maximo de los buques, nimero de servicios y
namero de conexiones maritimas del pais.

Respecto al puntaje obtenido por los paises con los mejores puertos del mundo se identifica

que China ocupa el primer puesto del LSCI con una puntuacion de 151,91; posteriormente se ubica
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Singapur con un puntaje de 108,08 y Corea del Sur en tercer lugar con 105,11 puntos. Estos
indicadores demuestran que los paises con mejor zona portuaria disponen de un nivel de acceso
amplio a redes de transporte global mediante conexiones maritimas que conllevan a ser potencias
econdmicas reconocidas a nivel mundial por el comercio internacional.

Sin embargo, aunque Colombia se encuentre en un buen puesto a nivel de Latinoamérica y se
cuente con una posicion geografica estratégica, al ubicarse cerca al Canal de Panamay con la zona
portuaria del Pacifico y del Caribe, debe establecer cuales factores estan afectando su operatividad
para mejorar su ranking a nivel mundial en el puesto que ocupa en el LSCI, siendo fundamental
crear alianzas con lineas navieras y acuerdos que potencien el comercio exterior.

Respecto a los acuerdos comerciales vigentes de Colombia el Ministerio de Comercio,
Industria'y Turismo (2019) reporta en el informe que en el 2018 se encuentran vigentes 16 acuerdos
dentro de los que se estan los tratados del libre comercio y los acuerdos con alcance parcial, segun
lo establece la Ley 1868 de 2017, como ocurre con los acuerdos con la Union Europea, Estados
Unidos, Canada, Asociacion Europea de Libre Comercio (AELC-EFTA), Corea del Sur, Alianza
del Pacifico, Comunidad Andina - CAN, Mercosur, México, Triangulo Norte, Chile, Venezuela,
Caricom, Cuba, Panama y Costa Rica.

En efecto, para que Colombia tenga un gran comercio internacional debe realizar una
inversion portuaria, con el proposito de mejorar su infraestructura logistica y su competitividad;
por ende, esto conlleva a que sea mas fuerte la economia del pais, al mantener su rendimiento y
asegurar que sean optimas las condiciones portuarias.

Dentro de los indicadores que se deben contemplar para este analisis se encuentra el dado por
el Banco Mundial (2018) que corresponde al indice de Desempefio Logistico — LPI donde
Colombia se ubica en el puesto 58 de 160 paises del mundo, resaltando que dicho indicador ha
mejorado, sin embargo, es necesario continuar uniendo todos los esfuerzos para seguir
perfeccionando los aspectos que son evaluados que determinan el LPI, como ocurre con la Calidad
de la infraestructura - comercio y transporte, los envios internacionales a precios competitivos, el
desempefio de las aduanas relacionado directamente con la eficiencia del proceso de autorizacion,
la puntualidad de los envios, los servicios logisticos competitivos y de calidad, el seguimiento y la
capacidad de rastro de envios.

Los indices que corresponden a la competitividad, conectividad maritima, el desempefio

logistico, la ubicacion en el cuarto puesto a nivel de Latinoamérica y el Caribe respecto al volumen
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de contenedores de carga operados por el puerto de Cartagena, la posicion del puerto de
Buenaventura que ocupa el doceavo puesto de veinte de puertos que manejan las estadisticas, son
datos relevantes para tener en cuenta como avances significativos, sin embargo, se debe seguir
reforzando cada elemento que conlleva a que los demas puertos se ubiquen en mejor posicién para
buscar el més alto puntaje.

Las politicas portuarias se definen a partir del diagnéstico de cada zona portuaria. Desde alli
se establecen las prioridades que conforman aquellos elementos criticos para el desarrollo
portuario, por tanto, es necesario que se contemplen lineamientos estratégicos que se encuentren

alineados a los objetivos del desarrollo econémico del pais.
( > h
Expansion de
capacidad
. Mayores grados de
competencia
Comunidades y
N redes portuarias

Figura 12. Elementos de Politicas Portuarias
Fuente: Elaboracion propia basado en Pérez (2012)
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Por consiguiente, todos los desafios que existen en materia de politicas portuarias se
consideran para este estudio conforme a la VII Reunion de la Comision Interamericana de Puertos
desarrollada por la DRNI, CEPAL y las Naciones Unidas, donde se definen ocho aspectos
necesarios para ser parte integral de las politicas portuarias (Pérez, 2012).

Los elementos de institucionalidad, logistica, relaciones laborales, expansion de capacidad,
mayores grados de competencia, desarrollo sostenible y regulacion econémica hacen parte de la
propuesta que contiene la aplicacién de las mejores practicas del sector portuario del mundo para
que sean implementadas en los puertos de Colombia, principalmente el Puerto de Buenaventura,
como objeto de estudio de esta investigacion. Es asi que a continuacién se estableceran términos

de referencia para cada uno de estos elementos que integran las politicas portuarias.
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1. Institucionalidad Portuaria

Se contempla la institucionalidad como un proceso implementado en Corea del Sur, en dicho
Estado se establecieron politicas y planes de desarrollo con el fin de articular planes sectoriales,
econdmicos, sociales, politicos, entre otros con acciones que sean efectivas a largo plazo, por tanto
es fundamental definir metodologias en proyectos que quedan sujetos a evaluaciones para lograr
mejorar de manera progresiva su nivel de desempefio (Pérez, 2017).

Para ello es necesario acudir al marco de institucionalidad que contiene aspectos como la
perfeccién de mecanismos rigurosos para seleccionar y evaluar los proyectos de inversion publica;
también la economia politica origina una aversion hacia la inversion y contra los gastos de
mantenimiento; respecto al sector publico, se requieren mejores sistemas en las tarifas y en las
imposiciones, para tener rendimientos en la economia en gasto e infraestructura; y tener en cuenta
las regulaciones economicas Y las técnicas no ayudan a contar con una eficiencia en los servicios
de infraestructura y gobernanza (Pérez, 2017).

Estos aspectos institucionales conllevan a reconocer el papel que juega el sector publico, sus
politicas y condiciones econdmicas, ademas de necesitar reformas para que asi pueda desarrollarse
de manera 6ptima la institucionalidad, y por ende la administracion portuaria, por tanto, es
necesario que el sector privado pueda potenciar politicas que encaminen a definir politicas
institucionales portuarias. Para establecer la institucionalidad portuaria se debe tener un
diagnostico sectorial actualizado junto con el planteamiento de objetivos estratégicos.

Adicionalmente la institucionalidad tiene una relacion directa con aspectos de liderazgo
efectivo, mecanismos de dialogo con los actores involucrados para establecer las politicas
institucionales portuarias, que a su vez participan en la logistica portuaria y transporte de
mercancias para el comercio internacional. Esto indica que el sector privado y publico deben estar
alineados y enfocados en el objetivo principal de la implementacion de la institucionalidad, y
finalmente, la evaluacion y/o seguimiento de las politicas y planes de desarrollo definidas en el

pais y sector portuario.
2. Logistica portuaria

La logistica portuaria estd ligada directamente con la implementacion de la infraestructura
tecnoldgica que busca la eficiencia del servicio portuario, por tanto, es importante varios aspectos

que conforman dicho escenario logistico dentro de los cuales se encuentra el almacenamiento de
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mercancias, clasificacion, etiquetado, distribucion, produccion, comercio, cargue y descargue de
la mercancia, maquinarias, revision aduanera, controles; igualmente es fundamental la situacion
de las vias que permiten la conexidn de los diferentes puntos productivos del pais, en ese sentido
se requiere tener troncales conectadas en muy buen estado para transportar los productos que seran
comercializados al exterior, para asegurar que la mercancia pueda enviarse y llegar a tiempo al
destino final.

De acuerdo al informe Marco Nacional de Cualificaciones Colombia, del Ministerio de
Educacién Nacional y la Federacion Colombiana de Agentes Logisticos en Comercio
Internacional-MEN-FITAC (2017) se establecen las tendencias a contemplar en la logistica
portuaria relacionadas a continuacion:

1. Incorporacion de plataformas logisticas al interior de los puertos

2. Implementacion de RFID (radiofrecuencias) en cargas no contenedorizadas

3. Automatizacion del proceso de cargue y descargue

4. Automatizacion de almacenes (WMS — Sistema de gestion de almacenes)

5. Sistemas integrados de informacion y gestion

6. Implementacion de TICs para la simplificacion de tramites y aplicaciones para procesos de

seguridad y gestion de riesgos

7. Intermodalidad de medios de transporte

8. Simulaciones dentro del proceso de operacion portuaria

9. Manejo no intrusivo de carga

10. Puertos verdes para dar cumplimiento a estandares internacionales y minimizar impactos

ambientales

11. Ventanillas Unicas de operacion logistica portuaria

12. Uso de energias renovables

13. Certificaciones internaciones en seguridad a la carga

14. Offshore (servicio costa afuera)

15. Certificaciones Isgott para manejo de hidrocarburos

16. Megabuques

17. Descargue a rio (explotacion fluvial)

18. Desarrollos portuarios orientados hacia la especializacion de las diferentes terminales dentro

de un mismo puerto
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19. Enlace tecnoldgico a nivel de cddigos o Thas (identidad digital a través de chips) de todos los
eslabones del comercio exterior para que exista una comunicacion en tiempo real entre los
diferentes actores que participan, a través de redes completamente integradas - Implementacién de

aplicaciones moviles para acceso a la informacion en toda la cadena (pp. 23-28) .

De acuerdo a dicho informe y los aspectos relacionados, es necesario que el Puerto de
Buenaventura establezca el cumplimiento de cada uno de las tendencias que debe tener el sector
portuario, de tal manera que pueda identificar el estado de cada uno de los requerimientos que debe
contemplar, para lograr que la logistica portuaria obtenga un gran puntaje a nivel nacional
posteriormente a nivel de Latinoamérica y escalar en el mercado internacional.

De otra parte, es necesario que las politicas publicas en materia de logistica se refieran a lo
relacionado a la infraestructura y transporte que se realice con eficacia y de manera eficiente,
ademas debe existir una integracion entre estos dos mecanismos para lograr que el puerto sea
productivo y la competitivo frente a las exigencias de las diferentes economias (Pérez, 2017).

Actualmente se presenta un concepto novedoso denominado “logistica avanzada” dado al
progreso tecnoldgico en el &ambito empresarial y portuario conforme lo mencionado por Cipoletta,
Pérez y Sanchez (2010) en el documento “Politicas integradas de infraestructura, transporte y
logistica: experiencias internacionales y propuestas iniciales” indican que la evolucion de la
logistica conlleva a incorporar desafios de la gestion de la cadena de suministro, donde tan solo no
se enmarca planificar, implementar y controlar el flujo, el almacenaje, la eficiencia de los bienes
y servicios, el transporte, la distribucion, entre otros, sino que intervienen las estrategias
econdmicas que gestionan todas las actividades de la cadena productiva y de suministro. Esto
altimo indica que deben estar incluidos los distribuidores de productos y materias primas,
fabricantes, transportadores, comerciantes minoristas, ademas de todos los elementos logisticos
donde se tengan productos y servicios respaldados con calidad, para obtenerlos de manera
oportuna y adecuada con costos competentes.

A manera de conclusion, en la logistica portuaria se define la implementacion de las
tecnologias en cuanto infraestructura y operacién en los puertos, por tanto, deben ser analizados
todos los aspectos y actores que intervienen, para lograr la eficiencia y eficacia en los servicios

prestados por la zona portuaria.
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3. Relaciones Laborales

Regular las relaciones laborales con trabajadores portuarios ha sido un desafio para el sector
portuario, situacion que ha promovido reformas laborales que definen aspectos sobre la buena
comunicacion y la flexibilidad en el trabajo que desempefian; todo esto conlleva a que se presenten
relaciones armonicas y dindmicas en los grupos de trabajo. Es asi como en las reformas se
contemplan espacios e instrumentos que ayuden a solventar la resolucion de conflictos, para lograr
en el trabajo un buen clima laboral que no afecte los servicios del puerto. Situaciones como la
perdida de personal y los conflictos entre ellos, pueden propiciar problemas econémicos en la zona
portuaria, por tal motivo al intervenir de manera idonea en este aspecto, aumentan las posibilidades
de mejorar las actividades de operacion y administracion de manera eficiente y efectiva,
promoviendo de manera integral el desarrollo social y econdémico.

Este es un elemento de politica portuaria de gran importancia para enmarcar y asegurar que
existan relaciones laborales sélidas, promoviendo en el personal enfocarse en ofrecer un trabajo
administrativo y operativo con calidad, para lograr indicadores de competitividad y sostenibilidad
en la zona portuaria. Adicional a ello es relevante resaltar que el personal debe encontrarse

capacitado y mejorar sus condiciones laborales (Micolta y Granados, 2016).

4. Comunidades y redes portuarias

Las comunidades y redes portuarias deben estar organizadas para complementar la prestacion
de los servicios del mercado internacional, debiendo contar con plataformas tecnologicas que
contribuyan a gestionar, monitorear la carga y las modalidades de transporte; esto conlleva a que
la cadena logistica sea eficiente y eficaz. Por consiguiente, la comunidad portuaria debe estar
respaldada con plataformas electronicas que permitan el intercambio seguro y 6ptimo de la
informacion de la mercancia en transito, que conduzcan a ser competitiva en el mercado que
exporta.

Existe un componente de la UNCTAD denominado Train for Trade que corresponde a un
programa de gestidn portuaria, compuesto por redes portuarias, integrada por entidades del sector
publico, privado e internacion, con el fin de apoyar las comunidades portuarias para que tengan
una gestion competitiva y eficiente, que permite contribuir al comercio internacional y a su vez al

desarrollo econémico. Se han beneficiado de este programa TFT paises que fomentan el desarrollo
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en América, el Caribe, Asia y en Europa, ya que se comparten conocimientos y experiencias de
los operadores portuarios de las redes que lo conforman, permitiendo el desarrollo del personal
que participa en la comunidad portuaria. De esa forma se establecen indicadores de desempefio
portuario que estan enfocados a que la comunidad del sector preste un servicio con calidad en los

procesos.

5. Expansion de capacidad

La expansion de capacidad portuaria se establece como resultado del crecimiento permanente
de las economias y mercado internacional, por tanto, los puertos deben estar preparados para tener
capacidad tecnoldgica, en infraestructura logistica portuaria, expansion en sus instalaciones y asi
responder a la expansion internacional. La UNCTAD (2018) en el analisis realizado establece que
se “apunta a un crecimiento sostenido del comercio maritimo mundial sobre la base de la mejora
constante de la economia” (p. 17).

El Estado colombiano promueve los planes de expansion portuaria a partir de la Ley 12 de
1991, mediante la cual se determina la fijacion de inversiones publicas y privadas para mejorar las
condiciones de los terminales portuarios. En esta norma se definen lineamientos de politica
publica, estrategias e inversiones que apuntan a generar el desarrollo portuario de manera oportuna,
eficiente y sostenible conforme a las exigencias de competitividad y del comercio exterior
(Congreso de la Repuablica, 1991).

En la actualidad rige el plan de expansion mediante el documento CONPES 3744 realizado
por el Departamento Nacional de Planeacion de la Republica de Colombia (2013) el cual es
denominado “Politica portuaria para un pais mas moderno” donde se establecen lineamientos para
ampliar la capacidad portuaria, contemplando proyectos de canales de acceso y vias que
contribuyan estratégicamente a crear condiciones adecuadas para el mercado internacional. Sin
embargo, es necesario mencionar que el Estado se encuentra actualizando el plan de expansion
portuaria, el cual quedara ajustado conforme a la normatividad de modernizacion. El presidente de
la Agencia Nacional de Infraestructura — ANI (2017) sefiala lo siguiente:

El CONPES también busca dar mayor flexibilidad a los planes de inversién a cuenta

y riesgo del sector privado. Esto quiere decir que las inversiones que se quieran realizar

no implique darles méas tiempo de concesién o reducir la contraprestacion, pero si, les

permita adaptarse a las realidades del mercado (p. 2).
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Por otro lado, Drewry Maritime Research (2017) afirma que el Gobierno Chino invertird en el
sector portuario de manera que el crecimiento, expansion y competitividad portuaria cada vez sera
mas exigente, “dada la continua expansion internacional de los operadores portuarios chinos,
llegando a superar el crecimiento de los operadores mundiales tradicionales (Citado por UNCTAD,
2018, p. 104).

6. Mayores grados de competencia

Dadas las circunstancias y escenarios portuarios que apuestan a ser dinamicos y a su vez
competitivos, hace que el sector portuario se encuentre alerta frente a todas las estrategias de
mejoramiento de servicios y equipamiento logrando ser competitivos con el mercado regional,
nacional e internacional, por tanto, se deben definir planes de logistica portuaria para mejorar su
competitividad portuaria.

De acuerdo a Ancor, Serebrisky y Ponce de Ledn (2019) en el trabajo denominado
“Competitividad portuaria en América Latina y el Caribe: Un analisis de la regulacion,
gobernanza, y competencia en el sector portuario de la region” sefialan que hay tres elementos que
componen la competitividad portuaria: Las reformas y regulaciones portuarias, la gobernanza; y
el entorno competitivo de los puertos de la region. Esto indica que los puertos deben analizar y
generar estrategias en el marco de estas tres esferas que integran la competitividad.

Por consiguiente, son fundamentales los pilares de competitividad, al ser determinantes para
el logro de mejoras en el nivel de competitividad y de productividad, conforme lo establece el Foro
Econdmico Mundial FEM, por tanto, se reconocen que los paises con mejor puesto mundial
sobresalen igualmente entre los mejores puertos del mundo. Es necesario enfatizar dentro de los
elementos de la competitividad portuaria lo concerniente a la infraestructura, adopcion de TIC,
estabilidad macroecondmica, salud, habilidades, productos, trabajo, aspectos financieros, tamario,

dinamismo empresarial y capacidad de innovar (Martinez y Arce, 2018).
7. Desarrollo Sostenible

El desarrollo sostenible se refiere a un crecimiento balanceado y eficiente con el entorno
natural, ambiental, urbanistico y sobre todo que contribuya de manera Optima su infraestructura
fisica y tecnoldgica. La CEPAL (2011) enfatiza sobre la importancia que tienen las politicas

portuarias sostenibles, para lo que determinan cuatro dimensiones definidas por Doerr (2011) para
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que se establezca la sostenibilidad en puertos, dentro de las cuales se encuentra la dimensién
econdémica, ambiental, social e institucional.

El &mbito econdmico se relaciona a la rentabilidad de las instituciones portuarias, en el sentido
que deben ser perdurables en su desarrollo y bienestar. Respecto a la dimensién ambiental se hace
énfasis al impacto de cuidar el medio ambiente, es decir, se conserven los recursos naturales en la
operacion que el puerto ejerce, ademas de no afectar la capacidad y calidad de los ecosistemas. El
aspecto social refiere al impacto que tienen las operaciones portuarias y su desarrollo en la
proteccion social, el acceso al campo cultural y la educacion. Finalmente, el componente
institucional asociado a la organizacién en cuanto funcionamiento, cargos y roles asignados al
personal en su actividad portuaria con énfasis en prestar servicios oportunos y siempre
acompafiados de eficiencia y efectividad con el fin de contar con una gran capacidad
administrativa, organizativa y financiera de manera permanente (Doerr, 2011).

Para estas cuatro dimensiones de sostenibilidad se determinan unos objetivos estratégicos,

como se observa en la siguiente figura 12, de acuerdo al boletin de CEPAL (2011).

e Incrementar el volumen de negocio e Accionar con respeto al medio ambiente

e Aumentar los ingresos por concesiones e Minimizar los impactos ambientales
derivados de la actividad portuaria
e Reducir el endeudamiento con el fin
de asegurar la sostenibilidad financiera
del puerto

e Minimizar los accidentes ambientales

e Mejorar la gestion ambiental en el
e Optimizar y rentabilizar las inversiones recinto portuario
de los activos portuarios

Objetivos | Objetivos
econoémicos ‘ ambientales
m
&l
y w7
e Impulsar cambios legales para p A e Desarrollar y modernizar sistemas de
modernizar el desarrollo el puerto Objetivos Objetivos ' gestion de los recursos humanos
institucionales sociales
e Reorganizar el mercado incorporando e Desarrollar un equipo humano motivado
competencia J y comprometido
e Desarrollar la comunidad portuaria e Lograr un respaldo sostenido y activo
para incrementar la eficiencia de la comunidad del entorno

e Institucionalizar la relacién ciudad-puerto _—

e Expandir la gestion operativa del puerto
a la cadena logistica

Figura 13. Objetivos estratégicos para las cuatro dimensiones de la sostenibilidad
Fuente: CEPAL (2011, p. 4)

8. Regulacién econémica

La regulacién econdmica hace relacién a la reorganizacion del mercado internacional que

permita tener mayor competencia, esto conlleva a que se deben asegurar que los servicios sean
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eficientes y de calidad. Para que exista la eficiencia es primordial la intervencién de organismos
estatales que regulen las tarifas, ademas de establecer la infraestructura tecnoldgica apropiada para
la operacién portuaria, junto con el cumplimiento de todos los elementos y actores que intervienen
en la logistica portuaria; mediante dicha efectividad se puede garantizar que los servicios
portuarios cumplan las expectativas de los usuarios. En la regulacion econdémica portuaria también
intervienen aspectos de seguridad, la calidad en los servicios y el medio ambiente.

La eficiencia esta relacionada con los costos, tiempos que deben esperar los buques para el
cargue de mercancias y el volumen de carga de contenedores que tiene el puerto. Estos aspectos
se encuentran ligados a la competitividad portuaria, que cada dia es mas exigente por la
globalizacion, por tanto, los puertos se ven obligados a invertir en sus instalaciones, infraestructura
fisica y tecnolégico, ademas de ofrecer un servicio con tarifas ajustadas al mercado.

De otra parte y en funcion a la regulacion econémica, es fundamental mencionar lo expuesto
por Estache y de Rus (2003) quienes sefialan que es determinante la duracion de los contratos de
concesion, ya que el periodo de concesion es un incentivo para ejecutar inversiones en beneficio
al sector portuario. Esto se trae a colacion dado que la Regulacion en Colombia en el Plan de
Expansion portuaria establece que los puertos son administrados por concesiones y la Sociedad
Portuaria Regional de Buenaventura S.A., en mayo de 2008 se dio continuidad al contrato de
concesion al firmar el Otro si y extenderlo hasta el afio 2034, siendo determinante para establecer
la productividad competitiva frente a los competidores portuarios y asi lograr una mejor posicion

en el ranking regional y mundial. (Micolta y Granados del Castillo, 2016, p. 16).
4.2 Componentes de la administracion y gestion portuaria

De manera complementaria a lo anterior donde se articulan los elementos criticos necesarios
para establecer el desarrollo portuario, es indispensable sefalar aspectos claves de la
administracion y gestion portuaria que se encuentra en la figura 14, las cuales hacen parte integral
de esta propuesta relacionadas con las mejores practicas que deben ser tenidas en cuenta por el
Puerto de Buenaventura, dado que toda esta informacion se fundamenta en estudios cientificos que
analizan los desafios y estrategias del desarrollo portuario contemplados por los mejores puertos
del mundo de acuerdo a las politicas administrativas y operativas. Se debe evaluar e implementar

segun las caracteristicas propias de direccionamiento en que opera el Puerto de Buenaventura.
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Figura 14. Componentes de la administracion y gestion portuaria
Fuente: Elaboracion propia con base en Banco Interamericano de Desarrollo - BID (2017)

Los componentes de la administracion y gestion portuaria pueden ser analizados a partir de la
implementacion de un plan de accion que contenga indicadores para evaluar su efectividad y
cumplimiento, por tanto, se recomienda establecer directrices en cada elemento, donde se pueda
determinar con cierta periodicidad su valoracion porcentual de cumplimiento y establecer
actividades y/o tareas para que mejoren dichos indicadores de manera constante y asi se pueda
lograr una Optima administracion portuaria que conlleve a ubicar a la Sociedad Portuaria Regional
de Buenaventura — SPRBUN en una buena posicion escalando a nivel regional, en Latinoamérica
y el Caribe y finalmente a nivel internacional.

Los dos primeros componentes de la administracion y gestién portuaria se muestran en la
figura 15 en lo referente a los desafios y estrategias que deben poner en practica en Sociedad
Portuaria Regional de Buenaventura — SPRBUN, elementos que han sido mencionados en el

transcurso del andlisis de esta investigacion.
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Fortalecimiento de la Infraestructura

Mejoras de Tamario de . .
fisica portuaria

infraestructura naves
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Politica portuaria para un pais mds moderno

Figura 15. Desafios y Estrategias
Fuente: Elaboracion propia con base en Banco Interamericano de Desarrollo - BID (2017)

A continuacion, se encuentran dos modelos estudiados por la Conferencia de las Naciones
Unidas sobre Comercio y Desarrollo — UNCTAD, el primero es el modelo de tercera generacion
y el otro el de la Comision Europea, en el que se realiza un estudio que promueve el surgimiento
del Modelo Workport como consecuencia del proceso de transicién de los modelos europeos,
considerando la evolucién portuaria que se da de manera permanente, debiéndose adaptar a
tecnologias novedosas y a la normatividad o legislacion en lo referente a practicas de trabajo,
seguridad portuaria, entre otros. EI modelo de la UNCTAD conocido como de la tercera
generacion analiza aspectos de carga principal, actitud y estrategia de desarrollo portuario, &ambito
de actividades, caracteristicas de la organizacion y de la produccion ademas de establecer aquellos
factores clave para la prestacion del servicio portuario y que conforman las politicas del desarrollo
portuario. Los elementos que conforman el modelo Workport corresponden a propiedad,
modalidad de carga, cultura laboral, funciones del puerto y desarrollo y finalmente el medio

ambiente.
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Modelo de Politicas de Desarrollo Portuario

1. Modelo de tercera generacion segun la UNCTAD

Carga principal
1. Tipo de carga de contenedores

Actitud y estrategia de desarrollo
portuario

Orientacién comercial,

Centro de transporte integrado,

plataforma logistica para el comercio

internacional

Caracteristicas de la organizacion
1. Comunidad portuaria integrada
2. Integracién del puerto con la cadena de
comercioy transporte.
3. Relacion estrecha entre el puerto y el
municipio. 4. Organizacion portuaria
ampliada.

Caracteristicas de la produccién

Ambito de actividades
Carga, descarga, almacenamiento,
servicio de navegacion.
Transformacién de la carga, servicios
industrialesy comerciales para buques.
Distribuciéon de carga e informacidn,
actividades de logistica.
Terminalesy distribucion interior

Flujo de carga/informacion.
Distribuciéon de carga/informacion.
Paquete multi-servicios.

Alto valor agregado

Factores Clave
Tecnologia/Conocimiento especializado

2. Modelo WORKPORT

Propiedad
Participacion creciente del sector privado

Tipos de carga
Sustitucién de carga unitarizada por carga
fraccionada

Fuerza laboral, organizacién del
trabajo, ambiente laboral,
condiciones de empleo
Numero decreciente de trabajadores.

Funcionesy procesos de desarrollo

Procesos de manipulacion de carga
Automatizacion y mecanizacion crecientes

Aspectos sanitarios y de seguridad del

portuario
Aumento de la diversidad de las
actividades relacionadas con el puerto

Procesos auxiliares para las

entornolaboral.
Tasas de accidentalidad y ausentismo
decrecientes.

operaciones de carga y suministro de
informacion
Proliferacion de métodos

Figura 16. Modelo de politicas de desarrollo portuario

Fuente: Elaboracién propia con base en Banco Interamericano de Desarrollo - BID (2017)
Aunque el modelo de politicas de desarrollo portuario analizado por la UNCTAD establece

un modelo hasta la tercera generacion, existen otros conceptos de cuarta y quinta generacion. Por

ese motivo el gobierno espafiol en sus reformas portuarias, segun la Fundacion de las cajas de

ahorros - FUNCAS (2012) refieren que la cuarta generacion portuaria se establecio a partir del

siglo XXI1 donde se define una estrategia de desarrollo en el comercio internacional basandose en

que el puerto es una plataforma logistica, ademas de instituir caracteristicas de produccién como
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organizaciones portuarias integradas, donde la integracion portuaria pertenece a la cadena de
suministro global y la comunidad portuaria est& asociada a los procesos de cluster maritimo. En el
concepto de factores decisivos se apuesta a la tecnologia, conocimiento e innovacion de manera
intensiva.

Respecto al modelo de quinta generacion la Camara Colombiana de la Infraestructura - CCI
(2012) senala que su aparicion se da en el 2010, considerando la evolucion que presentan los
puertos de los paises desarrollado, donde intervienen las “redes de e-logistica, agentes de software,
semantic web, aprendizaje colaborativo, logistica colaborativa” (p. 25). Adicionalmente, la
Fundacion Valenciaport (2014) amplia los elementos que participan del modelo de quinta
generacién portuaria, donde intervienen la “logistica colaborativa, E-logistics network,
Aprendizaje colaborativo, Espacio de relaciones entre operadores, Puerto en red, Comunidad
Portuaria, Servicios logisticos integrados, centro logistico, Plataforma internacional de comercio,

Centro de transporte y distribucion, Interfase mar — tierra” (p. 12).

Respecto a los componentes de la administracion y gestion portuaria, se encuentra lo
denominado tendencias portuarias, dado que estas son establecidas a nivel internacional por el
permanente crecimiento que tiene el comercio, ademas de los cambios de conectividad,
productividad y tecnologico que contempla la cadena logistica portuaria. Entre las propuestas estan
establecer aquellas practicas operacionales de los mejores puertos del mundo, para definir
estrategias de implementacion de acuerdo a la sostenibilidad, innovacién, tecnologias de
informacion y comunicacion, puertos inteligentes, manteniendo la ciudadania informada; la
integracion de la cadena logistica, interviniendo en la transicidén energética e incursionando en el
concepto de puertos verdes, para desarrollar la actividad bajo el ambito de sostenibilidad, es decir,
que el impacto sea minimo en las actividades portuarias, contribuyendo con el control de calidad
con los recursos naturales, residuos y ruidos a los que se exponen el sector portuario.

Segun una publicacion del World Economic Foro — WEF (2017) existen ocho megatendencias
para impulsar la logistica portuaria, que deben ser evaluadas por el sector portuario, para que se
establezcan estrategias para mejorar la cadena logistica, las cuales se encuentran relacionadas a
continuacion (Citado por Arvis et al., 2018, p. 31):

1. La escasez de habilidades logisticas.
2. Reestructuracion de las cadenas de valor mundiales.

3. Riesgo de suministro y recuperacion (resiliencia).
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4. Transformacion digital de las cadenas de suministro.

5. Sostenibilidad de las cadenas de suministro.

6. El comercio electrénico impulsa las cadenas de demanda.
7. Propiedad e infraestructura logistica.

8. Modelos de negocio colaborativos.

Tecnologias de ‘ Memorando de entendimiento- MOU
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comunicacion

Integraciona la
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Integracion portuaria

Puertos .
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inteligentes o Puertos maritimos e interiores K
Q
5 Cooperacion entre puertos concentrados >
Ciudadania -g (hub)
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Politicas de Cooperacion Portuaria

Cooperacion Comercial

Figura 17. Tendencias y politicas de cooperacion portuaria
Fuente: Elaboracion propia con base en Banco Interamericano de Desarrollo - BID (2017)

Es fundamental que la administracion y gestion portuaria se desarrollen a partir de politicas
de cooperacion portuaria, ya que ésta es una estrategia que asegura la competitividad al compartir
recursos mediante alianzas portuarias, contribuye a maximizar los recursos econémicos al eliminar
ciertas actividades comunes que pueden realizar de manera compartida y que son establecidas en
dichas alianzas. Asimismo, recurren al aprovechamiento denominado economias de escala, en la
cual se busca reducir los gastos que se presentan en la expansion de la produccion, para alcanzar
un nivel éptimo a menor costo.

Finalmente, dentro de los componentes de la administracion y gestion portuaria el Banco
Interamericano de Desarrollo — BID contempla indicadores de desempefio portuario y la
clasificacién de las medidas de desempefio portuario, junto con la medicion de dicho desempefio
en las operaciones portuarias que conllevan a aumentar la productividad operacional portuaria,

definiendo politicas de eficiencia y de gobernanza.
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Figura 18. Componentes de Productividad portuaria, Politicas de eficiencia y de gobernanza
Fuente: Elaboracion propia con base en Banco Interamericano de Desarrollo - BID (2017)
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Capitulo 5. Conclusiones

A partir del anélisis documental, se logra identificar y analizar las politicas de administracion
aplicadas por los puertos maritimos méas importantes del mundo; se establece el esquema de
direccionamiento de la Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura — SPRBUN, que conduce a
generar la propuesta que integra los elementos de politicas portuarias junto con los componentes
de la administracién y gestion portuaria.

Este estudio establece la existencia de diferentes factores que son determinantes para que los
puertos sean reconocidos como megaestructuras sélidas a nivel internacional, ya que deben estar
en la capacidad de movilizar grandes volimenes de toneladas de mercancia diariamente, para ello
es indispensable que exista una infraestructura fisica y tecnoldgica lo suficientemente fuerte para
ser competitivos y eficientes, por ello debe ofrecer servicios de calidad en el menor tiempo posible,
sin que afecte la entrega de la mercancia.

El sector portuario tiene grandes desafios estratégicos para que su operacion logistica se
integre al desempefio portuario, por tanto, debe responder a indicadores de gestion que son claves
para ser competitivos y reconocidos a nivel nacional e internacional. A medida que fue
desarrollandose esta investigacion se encuentran que la zona portuaria es exigente y por tanto
requiere cumplir con indices de desempefio logistico, de competitividad, de conectividad maritima,
de productividad, entre otros indicadores.

De acuerdo a esta investigacion, los aspectos que deben tener seguimiento y control por la
Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura — SPRBUN se asocian a los elementos de las
politicas portuarias, entre las cuales se encuentra la institucionalidad, la logistica, las relaciones
laborales, las comunidades y redes portuarias, la expansion de capacidad, los mayores grados de
competencia, el desarrollo sostenible y regulacién econémica que conforman la propuesta a
implementar en esta sociedad portuaria. De manera simultanea se integran en la propuesta los
componentes de la administracion y gestion portuaria, priorizando la identificacion de los desafios
que enfrente el puerto para establecer estrategias y definir el modelo de politicas de desarrollo
portuaria al analizar las tendencias. Es necesario contemplar politicas de cooperacion portuaria
que contribuyan a ser mas competitivos y eficientes, para lograr una productividad portuaria,
ademas de establecer politicas de eficiencia y de gobernanza, todas detalladas en esta

investigacion.
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Capitulo 6. Recomendaciones

El desarrollo de esta investigacion conlleva a recomendar a la Sociedad Portuaria Regional de
Buenaventura — SPRBUN establecer una ruta de trabajo con un plan de accién definido, donde se
analice e implemente la propuesta de instauracion y ejecucion de las mejores précticas a nivel
administrativo, desarrolladas por los principales puertos maritimos en el mundo. Todo esto
acompafiado de un seguimiento diario bajo un tablero de control, donde se verifique el
cumplimiento y control de los indicadores de desempefio, de competitividad, de conectividad
maritima y de productividad, respecto a la meta trazada en el plan de accion, conforme a cada
elemento de las politicas portuarias, componentes de la administracion y gestion portuaria
definidos en esta propuesta.

Se identifica en este estudio que la globalizacion portuaria ha hecho que cada dia sea mas
exigente la negociacion internacional, lo que ha permitido que se puedan adquirir productos a
mejor precio desde el exterior, como ocurre con las estrategias de acuerdos comerciales, que
facilitan que el mercado nacional exporte sus productos. Sin embargo, para que esto sea una
realidad, es necesario que se tengan puertos de ultima tecnologia con infraestructuras logisticas y
procesos eficaces en su operacion diaria para el manejo de carga de mercancia, que permita a los
puertos ser mas competitivos. Por tanto, se recomienda que el Puerto de Buenaventura trabaje
constantemente para cubrir todos estos parametros establecidos por los mejores puertos a nivel
internacional.

Para que los puertos logren establecer servicios eficientes y con calidad, es necesario que la
administracion del Puerto de Buenaventura implemente estrategias trazadas con el gobierno y los
diferentes actores de la cadena logistica, donde intervengan todos los componentes involucrados,
para lograr ser cada vez mas competitivos a nivel mundial, y obtener un alto desempefio en los
procesos Yy actividades portuarias. Es necesario que se fortalezca el plan de expansion portuaria
definido por el CONPES, que se enfoca en puertos para la competitividad y desarrollo sostenible.
En consecuencia es fundamental la intervencion del sector privado y del sector pablico en cuanto
inversién monetaria, unido a politicas publicas, redes de infraestructura vial y social, educacion,
administracion de transporte, garantias de empresas transportadoras, carreteras inteligentes, pagos
electronicos, e implementar estrategias de negocios internacionales entre las compafiias y mas
elementos primordiales que juegan un papel vital en el sistema integrado que compone el proceso

logistico portuario para transportar la mercancia hacia el comercio exterior.
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