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Resumen y Abstract IX

Resumen

En este trabajo de grado se hizo una investigacion sobre el estado actual de los
puertos Colombianos en el entorno nacional e internacional, de la capacidad
logistica y los principales tipos de carga que mueven, entendiendo que la partida
principal para el desarrollo de proyectos portuarios es la inversion. De acuerdo a la
informacion recolectada se ratifico la necesidad que tiene Colombia de aumentar
las inversiones para ampliar el volumen de carga y mejorar su categoria en el

comercio mundial.

Uno de los importantes proyectos que se emprende en el pais es la recuperacion
de la navegabilidad del Rio Magdalena, la idea de esta mega obra es transportar
carga no perecedera por este gran afluente hidrografico, logrando asi, no solo la
apertura de nuevas rutas de transporte, sino la disminucion en los costos del mismo
y la optimizacion del volumen trasladado, haciendo méas productivo el comercio en
Colombia. El presente trabajo sefiala la importancia de las cuencas hidrograficas
del pais y el aporte que hace al comercio la red fluvial, se destacan ademas las
ventajas que se conseguiran con la recuperacién de tan importante rio y las obras

gue a partir de esto se realizaran.

Palabras clave: Puertos fluviales, Barrancabermeja, Comercio Internacional, Rio

Magdalena, Transporte fluvial.

Abstract

This is a research on the current state of the ports in Colombia in the domestic and
international environment, about the logistical capacity and the main types of cargo
that move, understanding that the main basis for the development of port projects
is investment. According to the information collected, the need for Colombia to
increase investment to expand the cargo volume and improve its kind in the world

trade was found.
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One of the major projects undertaken in the country is recovering the navigability of
the Magdalena River, the idea of this construction is not perishable cargo
transported by this major tributary hydrographic, achieving not only opening new
transport routes, but the decrease in the cost of the same volume optimization and
moved, making it more productive Colombian trade. This paper highlights the
importance of watersheds in the country and the contribution made to trade the river
network, further highlights the advantages to be gained with the recovery of

important river and the works from this were made.

Keywords: Fluvial ports, Barrancabermeja, International Trade, Magdalena River,
River Transport.
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Transporte Intermodal: Movilizacion de carga en diferentes medios de transporte,
haciendo uso de un solo tipo de embalaje.

Remolcador: Embarcacién utilizada para ayudar a la maniobra de otras embarcaciones,
principalmente al halar o empujar a dichos barcos puertos, pero también en mar abierto o

a través de rios o canales.

Calado: Es la distancia vertical que hay entre la quilla y al linea de flotacién.
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Introduccioén

El presente trabajo de grado es una investigacion sobre el transporte fluvial en
Colombia, acentuado en el puerto de Barrancabermeja debido a su estratégica
ubicacion, extension e importancia para el comercio nacional e internacional. Este
estudio considera principalmente el proyecto que actualmente lleva a cabo Impala,

empresa mundial de logistica y almacenamiento de carbon, mineral y metales.

En los ultimos afios el comercio mundial se ha incrementado, sin embargo no todos
los paises cuentan con la misma capacidad de movilizacibn de carga y
considerando que para que el intercambio de mercancias sea efectivo con los
implicados en el proceso, se hace vital que cada pais cuente con las condiciones
oportunas para ejecutar dicho procedimiento. Es fundamental que el sector
transporte disponga de todas las herramientas necesarias para asumir el
compromiso que tiene con el desarrollo econdmico. Mediante grandes cambios y
un diseflo a futuro responsable y moderno, sera posible competir a nivel

internacional con iguales condiciones accediendo asi a nuevos mercados.

La infraestructura es un factor determinante para realizar efectivamente una
negociacion entre varias partes; contar con rutas de calidad para el transporte
ayuda a disminuir los costos, a que este sea mas eficiente, seguro y confiable,
ademas aporta al pais mayor competitividad, promoviendo el intercambio
comercial. Otro aspecto importante con respecto al movimiento de carga son los
vehiculos usados para este fin, el acabamiento de los vehiculos y la poca
capacidad hacen que los costos del transporte se vean incrementados, afectando

los precios de las mercancias movilizadas.
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El propdsito de este trabajo de grado es presentar un analisis descriptivo referente
al nuevo puerto de Barrancabermeja y el transporte fluvial de Colombia, sobre los
problemas que enfrentan las vias fluviales, ya que los canales navegables no
cuentan con las condiciones apropiadas para su 6ptimo funcionamiento. En este
documento se muestran indicadores sobre el estado de las zonas navegables del
pais para elaborar, a partir de estas cifras, juicios de la problematica actual, de las
limitaciones que presenta este medio y por ultimo valorar el aporte que hace el
nuevo puerto de Barrancabermeja no solo a la region de Santander y sus

alrededores, sino al pais y al desarrollo comercial y econdmico del mismo.

Una vez mejoradas estas dificultades de infraestructura de los puertos y la via
fluvial, después de la implementacién del proyecto de Impala, se podria aumentar
la ventaja competitiva del pais. Con este proyecto portuario queda demostrada la
importancia que tiene el rio Magdalena para progreso del comercio, dada su
ubicacion geografica que habilita el comercio tanto al interior como al exterior del

territorio colombiano.

Por lo anterior es importante que el Estado o entidades privadas inviertan en
proyectos que mejoren o potencialicen el estado de los puertos y carreteras, y asi
conseguir mejorar continuamente, innovar y perfeccionar no solo este proyecto sino
todos los demas. Adicionalmente la zona portuaria de Barrancabermeja esta muy
cerca a los centros de produccion y consumo, disminuyendo considerablemente
los precios de otros medios de transporte, anticipando a los productores,

beneficiando al consumidor nacional y extranjero.

El interés personal para este trabajo se debe al papel destacado que tienen los
puertos en la consolidacion de los procedimientos de globalizacién y competitividad

en los negocios de Colombia y el mundo.
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1.Formulacion del Proyecto

1.1 Antecedentes

1.1.1 Apertura econémica

La apertura econdmica es asociada con el expresidente Cesar Gaviria, esta
fue una idea que surgi6 antes de su llegada al poder, el expresidente recuerda
gue los primeros en hablar del tema fueron los economistas que editaban la
revista estrategia econémica y financiera, algunos de los cuales lo asesoraron
durante su ejercicio como Ministro de Hacienda de Virgilio Barco. (Dinero,
2013)

El 22 de febrero de 1990 el tema de los economistas empieza a cobrar vida
cuando Gaviria ya no hacia parte de este mandato, pero a partir del Conpes
2465 “programa de modernizacion de la economia colombiana” este permitié
el paso hacia la globalizacion de pais. A diferencia de lo que ocurria en otras
naciones, la apertura colombiana no fue el resultado de una crisis econémica
sino porgue este el panorama que estaba tomado el mundo de los que nadie

queria quedarse atras. (Dinero, 2013)

Pero personas como Rudolf Hommes y Armando Montenegro, las cuales
trabajaban en la revista fueron los asesores en el Ministerio, ademas tenian
claro que se debia hacer para formar un equipo econémico. Pero después de
gue Gaviria fue posesionado como jefe de estado expidi6 un nuevo
documento Conpes 2494 del 29 de Octubre de 1990 con el que puso el

acelerador para sacar adelante la apertura, de esta manera se tenia claro
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desmontar los aranceles en un periodo de tres afios, de la cual dieron el

primer paso con eliminar la licencia previa. (Dinero, 2013)

En junio del 91 se esperaban ya los resultados pero este no fue lo esperado, dado
que las importaciones disminuyeron en vez de crecer esto se debia a que los
aranceles se verian reflejados en un futuro y esto genero u resultado de revaluacion

e inflacion.

La Unica salida de esta apertura era acelerar el proceso que estaba en marcha,
esto se dio luego de una charla que tuvo Gaviria con Nicanor Restrepo, lider en la
época de suramericana, una de las compafias del sindicato antioquefio, Gaviria
opina que fue un error haber comenzado de forma gradual con el tema de los
aranceles, porque si esto se hubiera hecho antes se hubiese podido evitar el

desmonte arancelario. (Dinero, 2013)

Pero Colombia a principios de los 90 en la apertura econdmica fue uno de los
muchos que dio un paso en el continente suramericano para unificarse a la
economia global, detras de esto se queria introducir un mecanismo de
competitividad donde los productos junto con la innovaciéon aumentaran de forma
significativa su proceso de comercializacion de tal manera que los costos fueren

bajando y asi des esta manera lograr un beneficio para el consumidor.

Pero en los afios 90 la infraestructura colombiana se sorprendié porque esta no
estaba preparada para afrontar los niveles de competitividad con los mercados
internacionales a los que debiamos desafiar, toda nuestra infraestructura como el
ferrocarril los puertos y aeropuertos fueron sorprendidos por su mala adecuacion
para todo el tema que teniamos que afrontar con todas las cargas de entrada y
salida de nuestro pais, ademas los rios grandes eran innavegables por su mal

estado fisico.

A pesar de las malas condiciones de nuestra infraestructura se logr6 afrontar una
renovacion en el sector de esta manera se liquidaron empresas como ferrocarriles

nacionales y Colpuertos aunque también se hizo una reforma contundente como el
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reemplazo del ministro de obras por el del transporte, era evidente que habia que
separar las funciones estatales politicas de las del seguimiento contractual de la
infraestructura, y asi de esta manera lograr surgir un nuevo momento como lo fue

Invias.

En 1993 logra surgir un nuevo estatuto cuyo principal objetivo era agilizar los
procesos para que de cierta manera lograran ser mas rapidos oportunos y eficaz
para todo lo relacionado con mercaderia. Esto empieza a ser un resultado positivo
entre los 90 y los 96 dado que las inversiones de infraestructura pasaron a un 9 por
ciento del PIB y entre el 94 y 98 se pavimentaron 3600 kilbmetros de carretera,

pero sin embargo en este mismo periodo se presentaron atrasos por la corrupcion.

Cuando empezaba a acercarse el TLC, segun el DANE la inversion empezaba a
decrecer y la infraestructura debia expandirse para lograr asumir la competitividad

de una apertura mayor de la cual debiamos empezar a afrontar.

1.1.2 Reforma tributaria

En 1991 se ejecuta la politica portuaria en Colombia por la iniciativa de un proyecto
de puertos maritimos la cual establece el articulo 2° de la ley de 1991 la cual plantea

formular estrategias orientadas a mejorar la eficiencia portuaria.

El anterior plan exportador 3611 de 2009 no solo represent6 el séptimo plan de
expansion portuaria sino que también significo un impulso al desarrollo portuario.

Este plan logro ampliar la capacidad portuaria.

Adicionalmente este plan adopto el PIOP (Plan integral de ordenamiento portuario)
como un instrumento para la proyeccion de las solicitudes en las que sean
consiente la politica ambiental, social y de infraestructura. Aunque este plan logro
grandes avances en materia de infraestructura, actualmente se puede evidenciar
gue aun falta un fortalecimiento que complemente las medidas que ya estaban

establecidas para permitir la mejora en el sector portuario.
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Figura 1. PIB y Comercio Exterior en Colombia
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Fuente: DANE. (Cifras en miles precios constantes de 2005).

El PIB presento una variacion equivalente a un 4 por ciento anual, en donde las
importaciones crecieron en un 31% y las exportaciones un 19% en comparacion
con el 2010.

1.1.3 Construcciones Portuarias En Colombia

Geograficamente Colombia se ubica en “El territorio continental que
encuentra ubicado en la esquina noroccidente de América del Sur, sobre la
linea ecuatorial, en plena zona térrida. A pesar de que la mayor parte de su
extension, se encuentre en el hemisferio norte, Colombia es equidistante con
los dos extremos del continente Americano. Por el Norte, Colombia llega
hasta los 12°26’46” de latitud norte en el sitio denominado Punta Gallinas en
la peninsula de la Guajira, que a su vez, constituye el extremo septentrional
del continente suramericano. Por el sur, el territorio llega hasta los 4°12°30”
de latitud sur, en el sitio donde la quebrada San Antonio vierte sus aguas al
caudaloso rio Amazonas. El extremo Oriental se localiza a los 60°50'54” de
longitud oeste de Greenwich, sobre la isla de San José en el rio Negro (En
Colombia denominado rio Guainia), frente a la Piedra del Cocuy, limite comun
entre las republicas de Colombia, Brasil y Venezuela. Por el Occidente llega
hasta los 79°02'33” de longitud oeste de Greenwich, que corresponden al

Cabo 12 Manglares en la desembocadura del rio Mira en el Océano Pacifico.”
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Para ver como se ubica Colombia en el mapa y cuales son sus principales

puertos se presenta la Grafica (Carlos Bermudez Castafieda, 2009)

Figura 2. Sociedades portuarias colombianas

Saciedad Portuaria Regional
d!:r]?l.l:\nnmlui]]:.am o ig;:tedﬁﬁ Portuaria de Santa
Barrancuilla, Atlant 8

S Santa Marta, Iagdalena

Socledad Porfuana Regional de
Cartagena

Cartagena, Bolfvar

Soctedad Portuaria
Fegional de -—
Buensventura,
Buensventura, Walle del
Cauca

Fuente: (Carlos Bermudez Castafieda, 2009)

Después de haber visto cuales son los limites soberanos de Colombia, se mostrara
un poco de historia sobre como se lleg6 a ello. En 1941, con la firma del tratado
Lépez de Mesa-Gil Borges, se cerr6 la etapa de demarcacion de las fronteras
utilizando las distintas herramientas de Derecho Internacional. Después de firmado
dicho tratado se dieron negociaciones individuales de division de limites
principalmente con paises vecinos como Nicaragua y Costa Rica. Algo que fue
positivo para el pais fue aliarse con sus vecinos ya que muchos de ellos tenian
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intereses similares a los del pais, segun Diego Uribe Vargas en su libro Mares de
Colombia el pais tiene una condicion privilegiada por ser un pais caribefio, con un
idioma una historia y un legado cultural similar al de sus vecinos, lo cual como ya
se dijo anteriormente le brindo muchas facilidades porque persiguen propdsitos
similares. El 4 de Agosto de 1978 se decreto la ley 10 de 1978 por medio de la cual
se dictan normas sobre mar territorial, zona econémica exclusiva, plataforma

continental y se dictan otras disposiciones (Carlos Bermudez Castafieda, 2009)

1.1.4 Desarrollo y transformacién de los puertos en Colombia

Durante la primera etapa, los puertos maritimos y fluviales (patrimonio de la
Nacidn) iniciaron su historia con la llegada de los conquistadores espafioles.
Por el litoral Atlantico llegan primero al Darién donde fundan a Santa Marta la
Antigua, después a Santa Marta en 1525 y luego a Cartagena en 1533. Esta
Ultima adquiere mayor importancia y se convierte en el principal puerto de
Surameérica en el trafico de mercancias hacia Europa, comercio mundial del
oro, activo mercado de esclavos y capital de la Inquisicion. (Henao Renddén &
Henao Renddn, 2009)

Hacia 1620 se funda Barranquilla, a orillas del rio Magdalena (principal arteria
comercial de Colombia), por mucho tiempo Unica via entre el interior y la Costa.
Cartagena para llegar al rio utiliz6 primero un camino por Malambo, después
adecud el Canal del Digue donde ya en 1582 navegaban canoas y en 1886
vapores. Por otro lado Santa Marta utilizando canoas y barcazas, a través de la
ciénaga y por cafios de Salamanca, lleg6 al rio. (Henao Rendén & Henao Renddn,
2009)

Después aparecio el ferrocarril por la necesidad de Barranquilla de salir al
mar. Francisco Javier Cisneros en 1888 fundd el ferrocarril que unié a
Barranquilla con Puerto Colombia. Esta via de 20 kilbmetros coloc6 a
Barranquilla en puesto de privilegio y permiti6 su rapido crecimiento
desplazando a lugares secundarios a Santa Marta y Cartagena, quienes para
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competir con Barranquilla construyeron su ferrocarril para salir al rio. Santa
Marta lo llevé hasta Ciénaga contribuyendo a la expansiéon de la Zona
Bananera y Cartagena a Calamar (1891-1893), partiendo del muelle de la
Marina en Bocagrande, donde en afios recientes se instalé la Base Naval.
(Henao Renddén & Henao Renddn, 2009)

Barranquilla sali6 finalmente al mar por Bocas de Ceniza en 1938 cuando se abrio
la desembocadura del rio Magdalena en el Caribe. A partir de entonces Puerto
Colombia con su ferrocarril, el Malecén (el muelle de espigbn mas largo del mundo
en su época, con 1.600 metros de acceso dentro del mar), la presencia de grandes
vapores (hasta de cuatro chimeneas) y las instalaciones portuarias alli construidas,

decaen.

Por el litoral Pacifico sobresalen dos puertos mayores: Buenaventura,
fundado en 1539 por Juan de Ladrilleros, enviado desde Cali por Sebastian
de Belalcazar para buscar un puerto. Fue localizado sobre la isla de Cascajal.
Desde ese tiempo se empez6 a construir una via carreteable, Buenaventura-
Cali, a través de las cordilleras andinas, la que se puso en servicio cuatro
siglos después (1946) con el nombre de “Simoén Bolivar”. Entre tanto se
comenz6, en 1878, la construccion del ferrocarril Cali-Buenaventura
guedando terminado en 1915. Solo en 1922 se comenzé en firme el tréfico
portuario cuando se construy6 el Muelle Rengifo, primero de tipo moderno
hecho en el pais (demolido posteriormente por razones técnicas). La
construccion del Malecén se terminé en 1930, y en 1946 se reinicio la
ampliacién del puerto. (Henao Renddn & Henao Renddén, 2009)

Tumaco fue abordado desde los tiempos de los conquistadores Pizarro y Almagro,
su importancia inicial se debié a la influencia minera de Barbacoas. Desde 1836 se

establecio la aduana para comercio de importacion y exportacion.

En la década del 20, se inicié la construccion del ferrocarril para conectar a Tumaco
con Pasto, pero solo se dio al servicio la linea Diviso-Tumaco (tercera parte del

proyecto) hacia 1950 se levantaron los rieles para convertir la via en carretera.
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Para describir en esta época como se realizaba el trabajo portuario y tratar de
entender el nivel de aprendizaje que debia tener el trabajador portuario,
conozcamos lo que “...en 1554 Juan Pérez de Materano le escribia al Rey,
gue Montalban hizo un puente que era necesario y un muelle de 50 pies de
ancho que podian rodar seis o siete pipas juntas sin que uno estorbe al otro”.
De acuerdo con este relato, se puede inferir que el manejo de la carga se
realizaba completamente en forma manual y rudimentaria, para lo cual solo
se necesitaba entender las instrucciones de un capataz y tener buena
condicion fisica que le permitiera a los trabajadores utilizar su fuerza y su
capacidad para realizar la labor encomendada, la carga era rodada o
arrastrada y en ultimas levantada y trasladada mediante el esfuerzo fisico de
los trabajadores que intervenian en el cargue y descargue de los barcos que
no tenian gruas y eran de vela o los mas recientes de vapor. (Henao Rendén
& Henao Renddn, 2009)

Durante la segunda etapa, los puertos fueron administrados por compafiias
privadas o entidades publicas de caracter regional. Las operaciones portuarias
comenzaron por Barranquilla, en 1888 con la construccién del muelle y ferrocarril
de Puerto Colombia, y fue administrado por The Barranquilla Railwayl & Pier. Co.
Ltd. hasta 1924. Con la apertura de Bocas de Ceniza, y el ocaso del ferrocarril, el
Muelle de Barranquilla fue construido y administrado por la WinstonBronc & Co. Y
la Raymond Concrete que se extendié de 1937 hasta 1941. (Henao Renddn &
Henao Renddn, 2009)

El muelle de Cartagena, fue construido por la firma Snarf Corporation y comenzé a
funcionar en diciembre de 1933 bajo la administracion de la misma firma segun

contrato de concesién hasta 1941.

El muelle de Santa Marta, fue construido y administrado por la Santa Marta Railway
y posteriormente paso a la United Fruit Company para actividades de caracter
bananero, lo administré hasta 1955.
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El primer muelle de Buenaventura fue construido durante la administracion del
Gobernador del Valle del Cauca, Ignacio Rengifo, y fue administrado por el

Departamento hasta 1933.

El muelle de Tumaco, fue construido por la firma Frederick Snarf Corporation, pero

desde su construccion fue administrado por los ferrocarriles.

Durante la tercera etapa, los puertos fueron administrados por organismos
nacionales centralizados. Los Ferrocarriles Nacionales, administraron los puertos
de Buenaventura desde 1934 hasta 1957, Puerto Colombia desde 1924 hastal941
y Tumaco desde la construccion del muelle hasta el retiro de los rieles en 1950.

La Direccion General de Navegacion y Puertos del Ministerio de Obras Publicas
administré los terminales de Barranquilla y Cartagena desde 1942 hasta 1961, y
Santa Marta desde 1956 hasta 1961.

Para entender el tipo de operacién que se realizaba para entonces y cémo
intervenian los trabajadores portuarios miremos este relato de Theodore E.
Nichols del puerto de Cartagena inaugurado en 1934: “...Cada uno de los
muelles estaba recubierto con un techo resistente a los incendios, como
proteccién para la carga, de 80 pies de ancho y 570 pies de largo. Las
instalaciones contaban con siete gruas eléctricas, con un pontén de grua
flotante y con remolcadores, lanchas, equipo de apilamiento y demas

maquinaria...”. De acuerdo con esto, podemos entender que el trabajo
portuario se volvié mas especializado y que durante esta época se comenzo
a utilizar maquinaria para facilitar el manejo de la carga. Aqui vemos cémo los
trabajadores portuarios debian especializarse en el manejo y la operacion de
los equipos como: gruas eléctricas de muelle, grua flotante, operacion de
lanchas y remolcadores, carretillas elevadoras, etc. Esta especializacion de
los puertos, con unas instalaciones modernas para su época, requeria de una
organizacién para la formacion y el desarrollo de competencias del trabajador
portuario. Se desconocen los registros que nos puedan ilustrar sobre el

meétodo y sistemas de aprendizaje utilizados, pero podemos suponer que el
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aprendizaje se daba por observacion y transmision de conocimientos de
trabajador a trabajador y como se lleg6 a reconocer histéricamente en algunas
familias vinculadas al trabajo portuario, este conocimiento y aprendizaje se
heredaba de padres a hijos. (Henao Rendon & Henao Renddén, 2009)

Durante las etapas resefiadas, los puertos presentaron serias dificultades por falta
de personal, poca preparacion, escasos medios técnicos, minimos recursos
econdémicos, muelles insuficientes, etc. Era evidente que los puertos no respondian
a las necesidades reales del pais, y no estaban adecuados para atender el pedido,

cada vez mayor, de servicios para barcos y carga.

Durante la cuarta etapa, el desarrollo econémico del pais impacté sobre las
viejas estructuras de los terminales maritimos y para atender la creciente
actividad portuaria y las necesidades de muelles, bodegas, patios y equipos
para manejar el creciente y voluminoso trafico de carga y naves, se crea la
empresa Puertos de Colombia, por Ley 154 de 1959, cuyo objetivo fue crear
un organismo auténomo Yy eficaz con suficiente solvencia y liquidez para
manejar los puertos. Durante la primera fase, se constituyd como un
establecimiento publico adscrito al Ministerio de Obras Publicas con
autonomia administrativa, patrimonio independiente y personeria juridica. El
Decreto 1414 de 1961 fij6 los objetivos y la direccidbn administrativa, se
consolido la unidad empresarial a través de politicas uniformes en cuanto a
procedimientos de trabajo, administracion de personal y planeacion

financiera. (Henao Renddn & Henao Rendon, 2009)

En esta fase, se inicié el primer programa racional de inversiones en obras, y
equipos para todos los puertos, manteniéndose un equilibrio de la actividad
portuaria. Pero no sucedio igual en los aspectos administrativos, era necesario
descentralizar el manejo del personal y dar autonomia al sistema operativo con
miras a estimular una sana competencia entre los puertos. A pesar de las
dificultades se logro el propdsito principal de su creacion de acelerar el ritmo de las

actividades portuarias mediante inversién en obras y equipos por valor aproximado
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de mil doscientos millones de pesos, financiados con recursos propios. (Henao
Rendon & Henao Renddn, 2009)

En una segunda fase, mediante el Decreto-Ley 561 de 1975 reglamentado
por el Decreto 972 de 1975, el Gobierno Nacional adoptd el criterio de
descentralizacion por desconcentracion de funciones, conservo la unidad de
empresa, continuod la dotacion de facilidades para especializar los puertos,
estimulo a la competencia en servicios, unidad de tarifas, unidad en cuanto a
la administracion del personal, cambio a empresa comercial, asigno funciones
especificas y organizé la empresa en un organismo de caracter nacional
encargado de la planeacién, las inversiones, conservaciéon de los canales
navegables y control de muelles privados, y los terminales maritimos se
encargaron de la ejecucion de los trabajos de ampliacion y conservacion
indispensables para la explotacion de los puertos. Se les fijo funciones como:
elaborar y ejecutar los presupuestos, fijar la estructura administrativa,
determinar las plantas de personal, hacer los nombramientos y promociones

y desconcentracion operativa. (Henao Rendén & Henao Renddn, 2009)

Durante esta etapa, funcionaron las areas de Recursos Humanos de la empresa
Puertos de Colombia, como estadistica, en 1968 la empresa operaba con cerca de
7.000 trabajadores y su tendencia fue creciente hasta el afio 1982 cuando llegaba
a 12.400 trabajadores y 7.500 pensionados. Este crecimiento no estaba acorde con
el desenvolvimiento tecnolégico en materia de transporte maritimo y de la
movilizacion que se deberia efectuar en los puertos. Miremos este comentario de
la misma empresa, “...A través de la historia de Puertos de Colombia, el recurso
humano no ha sido capacitado en orden a lograr la mejor utilizacién y es por esta
razon que la empresa se ha visto enfrentada a problemas de orden laboral. (Henao
Rendon & Henao Renddn, 2009)

La empresa dentro de sus mecanismos previstos para lograr su maxima eficiencia
ha incorporado al programa de financiacion con el Banco Mundial la capacitacion

de su personal, orientada a obtener la mejor y mas racional utilizacién del recurso
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humano...”. De acuerdo con esto, podemos entender que la empresa Puertos de
Colombia, no logré la formacion y desarrollo de las competencias del trabajador
portuario, por lo menos durante sus primeros 25 aflos de existencia. Con los
recursos del Banco Mundial, se brindé capacitacion a los trabajadores, pero no se
desarrollaron los procesos de formacion por competencias y evaluacion del
desempeiio y finalmente, el poco compromiso de los trabajadores para salvar a la

empresa, la llevé a su liquidacion. (Henao Renddén & Henao Rendon, 2009)

Durante esta etapa, el sistema portuario del pais se rezagé respecto a los cambios
gue sucedian a nivel mundial, tanto en tecnologia portuaria como en transporte
maritimo. Siguiendo un patrén que no fue inusual en Latinoamérica, los costos de
operacion crecieron en forma excesiva, los convenios laborales, las normas
operativas y las tarifas no reflejaron la capacidad tecnoldgica de la empresa, y las

administraciones no impusieron oportunamente los correctivos necesarios.

La quinta y ultima etapa. Durante mucho tiempo prevalecié el esquema estatal
en la prestacion de los servicios portuarios; consecuente con la apertura
econdmica el Gobierno Nacional, para que los puertos se pusieran a tono con
la transformacion sufrida en el comercio exterior, expidié la Ley 01 de 1991,
gue llené esas expectativas y ordend la liquidacién de la empresa Puertos de
Colombia, proceso que se realiz6 entre 1991 y 1994, y la entrega por
concesion de las instalaciones portuarias de propiedad del Estado a las
Sociedades Portuarias Regionales. Durante esta etapa, es cuando realmente
se logra un verdadero desarrollo portuario en el pais, y comienza una nueva
administracion y transformacion de los puertos por parte de la empresa
privada, se realizaron una serie de acciones que se pueden resumir en:
adecuacion de la infraestructura, adquisicion de equipos de Ultima generacion
para el manejo de carga y contenedores, implementacion de sistemas de
informacion para la planificacion de las operaciones de naves y patios,
formacion del personal, la cual se realizé con base en el desarrollo de las
competencias necesarias para lograr un alto estandar de productividad. Con

la asesoria de expertos de los puertos mas desarrollados del mundo, y el
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compromiso y desarrollo del recurso humano, se logré en muy corto tiempo
cambiar la imagen de los puertos colombianos. (Henao Renddn & Henao
Renddn, 2009)

Generalmente fuera del contexto portuario es dificil encontrar personal
previamente preparado en las técnicas de administracion y operacion
portuaria, se requiere de capacitacion especifica al momento de ocupar el
cargo. Para que el cambio de modelo en el sector portuario se diera, fue
necesario capacitar no solo al trabajador de las Sociedades Portuarias, sino
a toda la poblacion interesada en los temas que guardan relacién directa con
el desarrollo de las nuevas funciones y el nuevo papel de los puertos. En este
orden de ideas, fue necesario considerar planes de capacitaciéon en temas
como: la sistematizacion y el intercambio de datos, la planificacion
estratégica, los sistemas de tarificacion, la promocion del puerto, la politica
comercial, los principios de la moderna gestién y organizacion portuaria, el
concepto del puerto como un nuevo centro de servicios, los aspectos juridicos
y reglamentarios de las actividades portuarias, las finanzas portuarias, las
relaciones entre la ciudad y el puerto, el trasbordo de mercancias, los puertos
como eslabon en la cadena de distribucion fisica, y la formacién de técnicos,
operadores de equipo y personal operativo y administrativo, para garantizar
el desarrollo de las operaciones y el mantenimiento de equipos e
infraestructura portuaria. Para atender toda esta labor de aprendizaje, ha sido
un esfuerzo de las Sociedades Portuarias y de las empresas de la comunidad
portuaria, también se debe reconocer el apoyo de las entidades de educacién
técnica, tecnoldgica y profesional, aungque algunas no han estado a la altura
de las necesidades de formacién que requiere el sector. (Henao Renddn &
Henao Rendon, 2009)

Otro aspecto que es importante resefiar, es el de la inseguridad, ademas del
robo y saqueo de las mercancias, en algunos terminales maritimos se
presentaban graves problemas de orden publico y de delincuencia comun. Se

requirio que las entidades administradoras, estructuraran verdaderos planes
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de seguridad con el refuerzo de las autoridades. Las personas encargadas de
la seguridad debieron trabajar intensamente en los temas de seguridad con
el fin de salvaguardar personas, polizones, productos e instalaciones
portuarias. También para prevenir robos, polizoneria, trafico de drogas,
contrabando, pirateria y terrorismo entre otros, para esto se han establecido
diferentes acuerdos con otros paises con el propdsito de preparar, capacitar
y entrenar el personal, para convertirlos en unos verdaderos profesionales en
todo lo concerniente a la seguridad maritima portuaria. Finalmente podemos
comentar que la privatizacion de los puertos acabaron con la vigilancia en
materia de seguridad por parte del Estado y que las Sociedades Portuarias
tuvieron que asumir el papel de desarrollar sus propios esquemas de
seguridad portuaria, para controlar las cargas, las instalaciones, el acceso de
los 1.000 camiones y de las 1.600 personas que en promedio entran a las
instalaciones de un terminal en dias pico de operacién. (Henao Rendén &
Henao Renddn, 2009)

Por otro lado la proliferaciébn de operadores portuarios que no cumplian con los
minimos requisitos de organizacion, entrababan la eficiente operacion de los
puertos. Se requirié revisar tales requisitos, para que permanezcan tan solo los
operadores portuarios, que estén en capacidad de formar a sus trabajadores y de

prestar un verdadero servicio de calidad a los usuarios.

Los operadores portuarios, por no ser titulares de concesion alguna por parte del
Estado, no estan sometidos al tramite y requisitos previstos en la ley para las
Sociedades Portuarias, Unicamente tienen la obligacion de registrarse ante la
Superpuertos, indicando las actividades de operacion portuaria que realizan, para

efectos del cobro de la tasa de vigilancia.

Las Sociedades Portuarias han implementado modelos de desarrollo portuario que
han sido exitosos y que han contribuido a colocar a Colombia en un nivel de
competitividad igual al de muchos puertos a nivel mundial y con gran incremento

de carga de trasbordo compitiendo con puertos del area del Caribe, como es el
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caso de los puertos de la costa Atlantica, destacandose Cartagena en el gran

incremento de volumen de contenedores.

Por poner un ejemplo, podemos citar el modelo de gestién del desarrollo
aplicado por la Sociedad Portuaria de Cartagena que permite evaluar el
desempefio de los trabajadores y basado en la formacion de competencias
laborales, para que el recurso humano esté alineado con la tecnologia y los
avances en materia de operaciones portuarias. Los propositos del proceso
son los de vincular los objetivos de la organizacion con la contribucion de cada
una de las personas que la integran, fomentar el logro de los objetivos del
equipo a través del logro de los objetivos de cada uno de sus miembros e
integrar las competencias claves en el modo de obtener resultados. Los
objetivos que se consiguen con esto son asegurar la productividad, el logro
de la estrategia y la competitividad del negocio a través de su gente, conocer
fortalezas, capacidades y talentos de la gente para facilitar su desarrollo
exitoso, retroalimentar de formas constructivas, aumentar la comunicacion y
conocer las expectativas e intereses de las personas que integran la
compafiia. Los principios béasicos se fundamentan en un modelo de gestion
basado en un proceso estructurado, responsabilidad compartida entre el
evaluador y el evaluado, y orientado a lo que se hace (objetivos-resultados
esperados), y a cOmo se hace (competencias y comportamientos
observados). (Henao Renddn & Henao Renddn, 2009)

El modelo basado en competencias no solo trabaja en el saber (conocimientos
pertinentes) y en el saber hacer (criterios de desempefio en la funcion productiva),
sino que también trabaja en el ser (saber estar y actuar, para precisar las actitudes
y comportamientos requeridos), incluye la revision de una serie de conductas que
deben estar presentes y que son competencias basicas que deben poseer todos
los miembros de la organizacion como son: relaciones interpersonales,
comunicaciéon con propadsito, trabajo en equipo y cooperacion, actitud de servicio,
iniciativa y solucion de problemas, flexibilidad, liderazgo, visién de oportunidad e

innovacion, planeacion y seguimiento. Se aplican también unas estrategias para
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implementar acciones de capacitacion y desarrollo como: entrenamiento en el
cargo, entrenamiento en habilidades y conocimiento, participacién en reuniones,
coaching por parte del jefe, enriqguecimiento del cargo, rotacion, proyectos

especiales, reemplazos, actuar como instructor y actualizacion a través de lecturas.

A manera de comentario con relacion al recurso humano, podriamos decir que se

“

cumplié una de las expectativas de la Ley 12 de 1991, que decia: “... se da la
garantia a la libertad de empresa portuaria, de trabajo y de contratacion. No se
requiere ser miembro de sindicatos o gremios para trabajar en una Sociedad
Portuaria, ni se requiere permiso de autoridad alguna, ni a nadie puede obligarse a

emplear mas trabajadores de los necesarios...”.

Es claro que los puertos en Colombia, han logrado durante la quinta etapa su
verdadero desarrollo, que no se logré en las etapas anteriores y que con unas
politicas claras a nivel del Estado, con el compromiso del sector privado, con
la formacion por competencias de los trabajadores y con la confianza de los
clientes, se han posicionado los puertos, como el de Cartagena, entre los 100
puertos principales del mundo. Ahora ante las expectativas de incremento en
los volumenes de contenedores por el Caribe con la ampliaciéon del Canal de
Panamé en 2014, los puertos tienen que seguir desarrollandose para estar a
la altura del reto que se viene, solamente con la adecuacion de su
infraestructura y tecnologia y la contratacion de mas personas a las cuales se
les debe ensefiar con base en un modelo de formacién por competencias
laborales, se podré estar listos para cumplirle a los usuarios de los puertos, al
comercio exterior y al pais en general. (Henao Rend6n & Henao Rendon,
2009)
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1.2 Estado del Arte

1.2.1 La era de Colpuertos, 1959-1993

La Ley 154 de 1959 cre6 la Empresa Puertos de Colombia — Colpuertos —
asignandole como funcion principal la administracion centralizada de los
puertos y otorgandole el monopolio de la carga. Las deficiencias administrativas
y la falta de competencia generaron problemas de ineficiencia en la empresa,
lo que a su vez produjo sobrecostos que eran trasladados a los usuarios.
(Gonzalez P. A., 2010)

En el periodo 1980-1989, Colpuertos tuvo pérdidas en siete afios, en dos obtuvo
utilidades y en uno de ellos su balance financiero fue de cero. Durante 1989 la
Empresa reporté su peor balance de la década, con pérdidas superiores a los
14.300 millones de pesos. Las convenciones colectivas de los trabajadores
imponian restricciones en los horarios de trabajo y elevados egresos por salarios y
prestaciones. Aunque la planta de personal disminuyé en un 35% entre 1982 y
1989, los costos salariales aumentaron 23% en términos reales en el periodo 1986-
1989. De acuerdo con un estudio de la Contraloria General de la Nacién, de los
8.177 empleados de Colpuertos en 1990, se debian liquidar 3.273 trabajadores
distribuidos asi: Barranquilla (1.025), Cartagena (899), Buenaventura (709), Santa
Marta (264), Bocas de Ceniza (217) y Tumaco-Leticia-Bogota (159). Segun la
Contraloria, Colpuertos podia operar sin traumatismos con 4.900 empleados, esto
es, con el 60% de la planta de 1990 (Gonzalez P. A., 2010).

En los afios 1987-1988 el terminal de Cartagena estuvo inactivo el 50% del tiempo
y el de Buenaventura un 40%, asi los muelles estuvieran ocupados por buques. La
mayor productividad efectiva la tenian los terminales de Barranquilla y Cartagena,
en donde se lograba movilizar cerca de 60 toneladas por hora. Por su parte
Buenaventura era el mas rentable en términos financieros, aunque no era el mas

eficiente, toda vez que movilizaba un alto porcentaje de graneles de bajo costo
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operacional. Cartagena por su parte estaba especializada en carga general, mas
intensiva en mano de obra, razén por la cual resulta menos rentable que los

graneles (Hoz, 2000).

En la era de Colpuertos, hubo problemas adicionales como sobrecostos a cargo
del sector privado, inadecuado uso del espacio fisico y lo que se denominé la
‘reserva de carga”. Hasta 1986, las empresas navieras colombianas (Flota
Mercante Grancolombiana y Agromar) tenian la garantia de transportar sin
competencia los productos nacionales de exportacion y las importaciones que
requeria la industria nacional. En ese afio, se eliminé la reserva de carga, por lo
gue desde entonces las navieras de Colombia tuvieron que competir por la carga
nacional con otras empresas internacionales en igualdad de condiciones. Antes de
la expedicién de la Ley 12 de 1991, el sistema portuario colombiano estaba
compuesto por puertos publicos y muelles y puertos privados. Los primeros eran
administrados por la Empresa Puertos de Colombia (Colpuertos) en las ciudades
de Santa Marta, Barranquilla, Cartagena, Buenaventura y Tumaco. Los muelles
privados se encontraban localizados dentro de las zonas de jurisdiccion de
Colpuertos y movilizaban, por lo general, cargas de los concesionarios. Entre estos
muelles se destacan la Zona Franca, Mondémeros Colombo-Venezolanos,
Ecopetrol, Colterminales, entre otros. Los puertos privados estaban localizados en
zonas fuera de la jurisdiccion de Colpuertos y movilizaban banano, carbon e
hidrocarburos (Hoz, 2000).

La reforma portuaria de 1991 La crisis administrativa y financiera de la Empresa
Puertos de Colombia (Colpuertos) se agravo en la década de 1980, por lo que se
hizo necesario una profunda reestructuracién del sistema portuario. En 1990 un
informe de la Contraloria consideraba: Es factible privatizar casi todas las
operaciones tales como la estiba, el pilotaje de buques, almacenamiento y
transporte, suministro de cierto tipo de equipo. Indudablemente, varias

microempresas de estibadores trabajando en un mismo puerto competiran por
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movilizar las mercancias y lo cual redundarad en mayores niveles de eficiencia y
calidad. (Hoz, 2000)

En esta linea de accion, el Gobierno Nacional emprendi6 una rapida desregulaciéon
del transporte maritimo, que se inicié con la eliminacion de la reserva de carga, y
se completé con el proyecto de estatuto de puertos maritimos, aprobado por el
Congreso como Ley 12 de 1991. Los objetivos del nuevo marco legal fueron abolir
el monopolio estatal en la administracion portuaria, modernizar el sistema portuario,
reducir tarifas y mejorar la eficiencia en las operaciones portuarias, entre otros. La
Ley 12 de 1991 plante6 un nuevo marco legal e institucional del sector portuario,
concentrando el papel del Estado en la planeacion y regulacion, y determind
basicamente lo siguiente: liquidar Colpuertos, autorizar la creacién de un fondo
encargado del pasivo pensional de la empresa en liquidacion, crear la
Superintendencia General de Puertos y las Sociedades Portuarias, y autorizar la

constituciéon de empresas de operadores portuarios.

1.2.2 Comercio exterior y turismo de cruceros

1.2.2.1 Comercio exterior por los tres puertos del Caribe
Colombiano, 1990-1999.

En esta seccibn se analiza la evolucion del comercio exterior que se
desarrolla a través de los puertos colombianos, por representar el volumen
mas significativo de la actividad portuaria. Por el contrario, el trafico de
cabotaje representd apenas el 4.5% de la carga total movilizada por el
sistema portuario colombiano entre 1994 y 1998.18 EI comercio exterior
movilizado en 1990 por las cuatro principales Sociedades Portuarias
Regionales de Colombia (Buenaventura, Santa Marta, Cartagena y
Barranquilla) fue de 5.500.000 toneladas y diez afios después (1999) esta
cifra se duplicé al llegar a 10.600.000 toneladas (Véase Cuadro 4). La tasa

de crecimiento mas alta se present6 en el periodo 1991/92 con el 52.5% vy
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la caida mas draméatica entre 1998/99 (-10%), como consecuencia de la

crisis econdémica que vivio el pais desde 1998. (Hoz, 2000)

De las cuatro SPR’s, Buenaventura es, de lejos, el puerto de mayor
movimiento en el comercio exterior, si se mide en volumen. Asi, en 1992 los
tres puertos del Caribe movilizaron en conjunto el 42% del comercio exterior
colombiano que salio por via maritima, mientras sélo Buenaventura participo
con el 58%. La participacion de los puertos del Caribe aumentd un poco en
los afios subsiguientes hasta 1996, cuando llegaron a movilizar el 54% de la
carga (Hoz, 2000).

Tabla 1. Comercio Exterior por cuatro puertos colombianos, 1990-1999 (en

toneladas).
Afos Barramguilla Cartagena
(M) {X) Total (M) {X) Total Subtotal
18480 352 3820 TO.772.0 4231540 447.761,0 459.916,0 S07.677,0 1.330.831,0
1881 287 3870 184.665.0 472.062,0 483.949.0 461.902.0 5458510 1.417.903.0
1892 628.935,0 276.074.0 905.008,0 680.039,0 550.098.00 1.240137,0 2.145.148,0
1893 673.963,0 46.567.0 720.530,0 663.239,0 469.151.0] 1.132.390,0 1.852.920,0
1994 987.554,0| 49.132,0] 1.036.586.0 B50.853.0 470.751.0] 1.321.504.0 2.358.290,0]
1995 B80.225,0 49.901.0 930.126,0 T90.033.0 415.998.0| 1.206.031.0 2.136.157.0
18496 1.045.322 0 128.072.0 1.173.384.0 843 3920 580.161.0] 1.523.553,0 2 B55.947,0
1847 1.209.195,0 117.304.0 1.326. 4890 1.027.314,0 437 899.0) 14652130 2.781.712,0
1598 1.282.503,0 142.097.0 1.424 600,0 B2G.859.0 356.211.0] 1.185.070,0 2.610.670,0
15949 1.180.499,0 2156610 1.386.160,0 635.515,0 401.930,0| 1.037.445,0 2.433.605,0
Afos Santa Marta Busnaventura
(M) {X) Total (M) {X) Total Total macional

18480 399.085,0 594 8570 993942 0 2.028.914,0 1147 528.0| 3.176.4420 5.501.215,0
1881 386.569.0 4726380 8592070 1.821.804,0 1.164.032.0| 29858360 5262 9450
1892 BB0.411,0| 1.213.532.0 1.883.943,0 2.452 6790 1493948 0| 3.9856270 8.025.716,0
18493 T41.268,0) 1.010.681.0 1.751.979,0 2.832.209,0 1.522 358.0| 4.354.587,0 7.959.4686,0
1584 924 4310 12198720 21444030 25504440 1.301.350.0| 4.281.7940 8.754 487.0
1995 963.780,0] 1.413.369.0] 2.377.149.0 3.3114.662,0] 1.561.189.0] 4.875.851.0 9.389.157.0|
1596 1.234.778,0| 1.917.855.0] 3.152.633.0 3.573.632,0 1.435.341.0| 5.008.873,0 10.858.553,0|
1847 12452610 1.781.268.0] 3.027529,0 3.902.359.0 1468 806.0 5.371.165,0 11.190.406,0|
1998 1.158.317,0 1.660.243,0( 2.818.560,0 4.722.662,0) 1.601.368.0| 6.324.030,0 11.753.260,0
18949 1.050.358,0| 14734120 25237710 3.956.995.0 1674 3050 5.631.300,0 10.588.676,0|

Fuente: Superintendencia General de puertos (Anuario, 1999).

En promedio, durante los diez afios de estudio (1990-1999) los tres puertos de la

region participaron con el 48% de la carga de comercio exterior. La participacion
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de Buenaventura decrecio levemente al pasar del 58% en 1990 al 53% diez afios

después.

Figura 3. Participacion de Buenaventura y los tres puertos del caribe en el

volumen de comercio exterior, 1990-1999.
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Fuente: (Hoz, 2000)

Si se mide por tonelada, de las tres Sociedades Portuarias Regionales de la Costa
Caribe, la de Santa Marta fue la que mas particip6é en el movimiento de comercio
exterior en 1999 (2.500.000 toneladas), seguida en su orden por Barranquilla
(1.400.000 toneladas) y Cartagena (1.037.000 toneladas), frente a 5.630.000
toneladas movilizadas por Buenaventura. En el periodo completo 1990/1999, la
carga movilizada por Barranquilla se triplico (crecié en promedio 23% anual en los
Gréfico 1 Participacion de Buenaventuray los tres puertos del Caribe en el volumen
de comercio exterior, 1990-1999 0 10 20 30 40 50 60 70 1990 1991 1992 1993
1994 1995 1996 1997 1998 1999 Porcentaje % B/ventura % Caribe 26 diez afios),
Santa Marta crecié 1.5 veces (15% promedio anual), Buenaventura 7.7% y
Cartagena 1.4% promedio anual. Durante 1996 arribaron a las cinco Sociedades
Portuarias Regionales 4.158 naves (Santa Marta, Barranquilla, Cartagena,
Buenaventura y Tumaco), siendo Buenaventura el puerto de mayor movimiento
durante ese afio, seguido de cerca por el terminal de Cartagena (Véase Cuadro 5).
Las tres SPR del Caribe recibieron durante ese afo el 67% de los buques arribados
a Colombia. En 1997 el incremento de buques recibidos en las SPR fue del 15%,

presentandose los mayores crecimientos en Santa Marta y Barranquilla. Al afio
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siguiente (1998) los efectos del estancamiento econdmico se empezaron a sentir
en la actividad portuaria colombiana, toda vez que el nimero de naves arribadas
crecié apenas un 6%, presentandose los menores incrementos en Barranquilla y
Santa Marta. Entre 1998 y 1999 el nimero de naves arribadas a las cinco SPR
cayo en 1.023, esto es, un 20% de decrecimiento en promedio. Solo Cartagena
tuvo un crecimiento positivo (11%). En 1999 se perdio el crecimiento de los dos
afos anteriores, hasta el punto que el numero de arribos fuera inferior en 109 naves
al de 1996. (Hoz, 2000).

Tabla 2. Naves arribadas a las Sociedades Portuarias Regionales, 1996-1999

Sociedades Portuarias 1996 1997 1998 1999
|Regionales

CARTAGENA 1.276 1.426 1.568 1.740
BUENAVENTURA 1.302 1.343 1.469 806
SANTA MARTA 771 1.000) 1.027 800
BARRANQUILLA 742 918 920 643
TUMACO 67 8z 88 60
TOTAL 4.158 4.769 5.072 4.049

Fuente: Superintendencia General de Puertos (Anuario, 1999).

El movimiento portuario también puede medirse a partir del tréfico de contenedores,
ya sea por unidades o por toneladas. En 1995 se movilizaron por los puertos
colombianos 241.423 contenedores (59% de estos por los terminales de la Costa
Caribe) y cuatro afios mas tarde el nimero de contenedores lleg6é a 507.860 (67%

por los muelles del Caribe). (Hoz, 2000)
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Tabla 3. Trafico de contenedores en Colombia, 1995-1999 (en unidades).
Puerio 19495 1996 1997 1998 1999
S.P.R. Cartagena 76.842,001 100.804,000 137.701,00| 166.54400( 198.44500
S.P.R. Buenaventura 89.212,001 112.735,000 127.172,00| 176.357,00| 168.480,00
S.P.R. Barranquilla 17.416,00 24.150,00| 31674000 4478300 54.447 00
S.P.R. Santa Marta 4.411,00 4.874,00 4.008,00 17.945,00 39.800,00
S.P. Muelles El Bosque 25179,000 2238700 28.710,00( 43.750,000 38.433,00
Terminal de Contecar 18.173,00 19.599,00 11.658,00 12.204,00 4.264,00
San Andres Isla 0,00 0.00 3.382,00
Carbocol Intercor 190,00 195,00 357,00 301,00 403,00
Compaiiia Puerto Mamonal 8,00 20,00 41,00 94,00
Fondo Rotatorio 4,00 20,00 92.00
Zona Franca Cartagena 1.085,00 566,00 308,00 7.00 11,00
TOTAL 241423000 284.744.00| 341.302,00| 461.94500( 507.860,00

Fuente: Superintendencia General de Puertos (Anuario, 1999).

Entre 1995 y 1999 se presento6 un crecimiento promedio del trafico de contenedores
del 28% anual, y para todos los afios Cartagena y Buenaventura siempre fueron
las Sociedades Portuarias de mayor movimiento. Asi por ejemplo, en 1999 la SPR
de Cartagena movilizo cerca de 30.000 contenedores mas que Buenaventura, 3,6
veces mas que Barranquilla y 5 veces mas que Santa Marta, lo que la convierte en
el primer terminal de contenedores del pais. Para todos los afios del estudio, la
zona 28 portuaria de Cartagena generé un mayor movimiento de contenedores que

las de Buenaventura, Barranquilla y Santa Marta. (Hoz, 2000)

El Plan de Desarrollo de la SPR de Cartagena fij6 como meta para la capacidad
del puerto el manejo de mas de un millon de teus/afio (contenedores).19 El analisis
por toneladas es muy similar al realizado a partir de unidades de contenedores:
Cartagena y Buenaventura ocupan los primeros lugares, se presenta un
crecimiento promedio anual del 27.5% y los terminales de la Costa Caribe
participan con el 66% del mercado. Si el andlisis se hace por zona portuaria,
Cartagena dispone de 18 muelles por donde se moviliza mercancia de comercio
exterior, Barranquilla de ocho muelles y Santa Marta de cuatro. En 1995 Cartagena
era la zona portuaria en la Costa Caribe de mayor movilizacién de comercio exterior
(exportaciones mas importaciones), seguida por Santa Marta y luego Barranquilla.
Para ese afio, Cartagena movilizaba un 22% mas de carga que Santa Marta y un
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61% mas que Barranquilla. En 1996, el movimiento por Cartagena y Santa Marta
practicamente se iguald en once millones de toneladas cada una, mientras en
Barranquilla el movimiento fue de tres millones de toneladas. A partir de 1997, las
exportaciones de carbdn convirtieron a Santa Marta en la zona portuaria de mayor
movimiento dentro del corredor urbano en estudio, por encima de Cartagena y
Barranquilla (Hoz, 2000).

Figura 4. Evolucion del trafico de contenedores en Cartagenay

Buenaventura, 1995-1999 (en unidades).
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Fuente: (Hoz, 2000)

En el aflo 1998 el movimiento de comercio exterior por la zona portuaria de
Cartagena cayo en 3.5%, pero al afio siguiente logro recuperarse y tener una tasa
de crecimiento del 11%. Por el contrario, durante 1999 las zonas portuarias de
Santa Marta, Barranquilla y Buenaventura presentaron unas tasas de
decrecimiento del 12.8%, 1.6% y 11.2% respectivamente. Durante el periodo 1995-
1999, el 96% de las exportaciones y el 63% de las importaciones colombianas se
movilizaron por sus terminales del Caribe. Estas cifras dejan en claro que los
mayores volumenes del comercio exterior de Colombia se movilizaron por los
puertos ubicados en la region Caribe, frente a una pequefa participacién de los

puertos sobre el Pacifico. (Hoz, 2000)
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Tabla 4. Exportaciones por zonas portuarias del Caribe y del Pacifico 1995-
1999 (en toneladas).

ZONAS PORTUARIAS W ANO 1995 1996 1997 1998 1999 1995-1999 Y

ZONAS PORTUARIAS DEL CARIBE 40.187.079| 50.514.763| 50.930.568| 58.249.280| 63.605.591| 263.487.380 96
ZONAS PORTUARIAS DEL PACIFICO 1.570.707| 2.400.867| 2.554.616) 2.608.954| 2471338 11.606.494 4
TOTAL 41.757.786| 52.915.630| 53.485.284| 60.858.244| 66.076.930| 275.093.874 100

IMPORTACIONES POR ZONAS PORTUARIAS DEL CARIBE Y DEL PACIFICO, 1995-1999 (en toneladas)

ZONAS PORTUARIAS DEL CARIBE 6.993.066) 7.573.162| 8294561 8.052633) 6.845909| 37.759.3% 63
ZONAS PORTUARIAS DEL PACIFICO 3.724.190) 4206958 4391847 5207670 4370899 21.901.564 37
TOTAL 10.717.256| 11.780.120| 12.686.408| 13.260.303| 11.216.808| 59.660.895 100

Fuente: Superintendencia General de Puertos.

Entre 1996 y 1998 el puerto de Santa Marta se erigié como la sociedad portuaria
regional mas exportadora del pais. Asi, en 1996 se exportaron por ese puerto
1.918.000 toneladas, seguido por Buenaventura con 1.435.000 toneladas. Igual
situaciéon se presentd en los afios 1997 y 1998, pero ya para 1999 el puerto de
Buenaventura super6 en 200.000 toneladas las exportaciones realizadas a traves
de la Sociedad Portuaria de Santa Marta, como consecuencia de la caida de las
exportaciones de carbén por este Ultimo puerto. Las exportaciones por las
Sociedades Portuarias de Cartagena y Barranquilla fueron significativamente
inferiores a las realizadas por Santa Marta y Buenaventura. En el periodo 1995-
1999 las sociedades portuarias de mayor movimiento exportador en las tres
ciudades fueron los puertos carboneros, petroleros y cementeros. Por el contrario,
las importaciones se adelantaron mayoritariamente por otros muelles como las tres
SPR, Monémeros Colombo-Venezolanos y Petroquimica, ademéas de Ecopetrol.
Por la zona portuaria de Barranquilla, el muelle de Cementos del Caribe fue el de
mayor volumen exportador durante el periodo completo 1995-99, seguido por
Atlantic Coal de Colombia (1995-96) y la SPR (1997-99). (Hoz, 2000)

1.2.3 Balance del sector portuario colombiano 2014

La Superintendencia de Puertos y Transporte entregd el balance del sector
portuario en Colombia durante 2014. Respecto al 2013 se observa que hubo
desaceleracioén del crecimiento del trafico portuario de carga, pasando de una tasa

de crecimiento promedio del 6% a una cercana al 4% para alcanzar un movimiento
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de 184,7 MTA. La relacion entre trafico portuario y PIB a lo largo de los afios es
positiva, mostrando que en épocas de auge el trafico de carga crece con el producto

(a menores tasas) y en recesion decrece. (Higuera & Maldonado, 2015)

Figura 5. Carga en Colombia vs PIB real.
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Fuente: Superintendencia de Puertos y Transporte. DANE.

Durante 2014 el trafico portuario estuvo determinado principalmente por el
comercio exterior (COMEX) representando el 90% del total de toneladas
movilizadas, seguido por el transito internacional. Los demas movimientos
portuarios como cabotaje, transporte fluvial y transbordos representaron cada uno
menos de un 1% (Higuera & Maldonado, 2015)

Figura 6. Toneladas 2014.
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Fuente: (Higuera & Maldonado, 2015)

Se observa que las exportaciones tuvieron particularmente un peso importante en

el movimiento durante el 2014. Durante el afio las importaciones como las
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exportaciones se comportaron de manera similar (con excepcion del mes de
septiembre), observando decrecimientos del trafico durante los meses de febrero,
junio y octubre; y de crecimiento sostenido entre marzo-mayo Yy junio-septiembre.
(Higuera & Maldonado, 2015).

Figura 7. Movimiento importaciones y exportaciones 2014.
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Fuente: (Higuera & Maldonado, 2015)

En el agregado del afio se movieron un total de 184,7 millones de toneladas, el mes
gue mas movio carga fue mayo con mas de 17 millones de toneladas. El
movimiento fue relativamente constante en la segunda mitad del afio, mientras que
en la primera desde su pico mas bajo (febrero) con 11,7 millones de toneladas, el

transporte de carga portuario tuvo una tendencia creciente. (Higuera & Maldonado,

2015).

Figura 8. Comportamiento del trafico Mes a Mes 2014.

Fuente: (Higuera & Maldonado, 2015)
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En el largo plazo, desde el 2010 también se observa una tendencia creciente en el
trafico de comercio exterior y transito internacional, particularmente en comercio
exterior hubo una evolucion significativa del 2010 al 2011 con un crecimiento del
13,9%, pasando de 136 a 153 millones de toneladas. Sumando cabotaje,
transbordos y trafico fluvial se sigue observando que fueron rubros poco
significativos no solo durante 2014, sino desde afos anteriores, moviendo entre 1

millon y 2 millones de toneladas (Higuera & Maldonado, 2015)

Figura 9. Evolucion movimiento toneladas 2014.
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Respecto al tipo de carga transportada en los puertos durante 2014 se observa que
el 43% correspondié a carbon y un 30% a petréleo, si se obviara este tipo de carga,
la participacion de granel sélido es mas significativa, representando el 22% del total
de carga transportada durante el 2014, siguiendo a la participacion de
contenedores, que es la mas alta, con un 66%. (Higuera & Maldonado, 2015).

Con relacion a la evolucion del comercio exterior desde el 2011 al 2014 se observa
que la tendencia de las exportaciones en casi todos los tipos de carga fue
constante, ademas que durante los ultimos afios el comportamiento del carbén y
granel liquido ha ido de la mano, manteniéndose en niveles muy cercanos de

movimiento de toneladas. En las importaciones el granel solido diferente de carbén
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fue el rubro que mayor crecimiento de carga tuvo en los ultimos afios, manteniendo

una tendencia creciente al igual que el granel liquido (Higuera & Maldonado, 2015).

Figura 10. Evolucion Exportaciones e Importaciones 2011-2014.
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Fuente: (Higuera & Maldonado, 2015)

Agregando importaciones y exportaciones, es precisamente el carbon el que mas
toneladas movié durante los ultimos afios, seguido del granel liquido y
contenedores, mientras que el granel solido diferente de carb6n movié entre 8 y 10
millones de toneladas, muy por debajo de los otros rubros. (Higuera & Maldonado,
2015).

Durante el 2014 la zona portuaria que mas movio carga fue Ciénaga con 41.8

millones de toneladas, seguido por las zonas de Covefias y Puerto Bolivar.
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Figura 11. Trafico por zona portuaria.
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Fuente: (Higuera & Maldonado, 2015)

El tréfico de Ciénaga dependio enteramente del carbén, al igual que el de Puerto
Bolivar, ratificando que durante el 2014 fue el rubro que mas movioé carga. Por otro
lado la Zona de Buenaventura y San Andrés movieron un gran porcentaje de
contenedores, para Buenaventura la carga de granel diferente de carbén también
fue importante, al igual que en la zona de Barranquilla, Cartagena, Covefias, Santa

Marta y Tumaco (Higuera & Maldonado, 2015)

Las sociedades portuarias publicas movieron 94.2 millones de toneladas, es decir
un 51% del total de carga transportada durante 2014. La que lidera el transporte de
carga es la SPR Cartagena con 42.5 millones de toneladas, seguida por la SPR
Buenaventura con 32 millones. Existen otra sociedad portuaria en Cartagena y dos
mas en Buenaventura, reflejando la importancia que tienen estas dos zonas en el
transporte de carga portuario colombiano. Las terminales de servicio publico
TCBUEN S.A y Terminal de Contenedores de Cartagena y la SPR Cartagena
transportaron casi enteramente contenedores, por otra parte el granel sélido
diferente de carb6n representd un porcentaje significativo en varios de los

terminales de servicio publico como lo son, Palermo Sociedad Portuaria, SPR
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Barranquilla, SPR Buenaventura y SPR Santa Marta. Ninguna de estas sociedades
portuarias tiene mayor incidencia en el transporte de granel liquido y carbén al

granel (Higuera & Maldonado, 2015)

1.2.4 Los puertos de Colombia

Los puertos maritimos tienen un papel fundamental en el desarrollo de las
operaciones comerciales de Colombia. Actualmente, mas del 90% de las
exportaciones e importaciones que realiza el pais se efectian por esta via.
Colombia cuenta 10 zonas portuarias, ocho de ellas en la Costa Caribe: La Guajira,
Santa Marta, Ciénaga, Barranquilla, Cartagena, Golfo de Morrosquillo, Urab4d y San
Andrés; y dos en el Pacifico: Buenaventura y Tumaco. (Carlos Bermudez
Castafieda, 2009)

El 94 por ciento del tra&fico de mercancias que pasa a través de los puertos es
producto de operaciones de comercio exterior, principalmente hidrocarburos y
carbén, que salen del pais por las Sociedades Portuarias de La Guajira,
Morrosquillo y Magdalena. La Capacidad nacional instalada es de 302,6 millones
de toneladas por afio (MTA), de ellas, Cartagena mueve 89, Morrosquillo 65, Santa
Marta 62, La Guajira 36, Buenaventura 30, Barranquilla 15, Tumaco 2,6, Turbo 1,5
y San Andrés 0,6. (Carlos Bermudez Castafieda, 2009)

Cartagena, Barranquilla y Santa Marta, principales puertos del Caribe colombiano,
conforman una oferta diversificada tanto en terminales publicos como en privados
gue compiten entre si y con otros de la region. Por su parte, en el Pacifico,
Buenaventura se ha consolidado como el principal puerto multiproposito del pais,
epicentro de buena parte de las exportaciones e importaciones de productos no
tradicionales. No obstante, y pese a que la calidad de los servicios portuarios ha
mejorado notablemente en los Ultimos 15 afios, el sector requiere mejorar en ciertas
areas, si quiere ser competitivo en el entorno mundial. (Carlos Bermudez
Castarieda, 2009).
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Figura 12. Infraestructura portuaria del transporte en Colombia — Abril 2014
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1.3 Planteamiento del problema

Este trabajo de grado fue planteado para resaltar los aportes que hara el nuevo
puerto de Barrancabermeja al transporte fluvial de Colombia, principalmente se

estudiara el paso de carga por las cuencas navegables del pais.

Actualmente es necesario buscar nuevas rutas para desarrollar de manera efectiva
el intercambio de mercancias por todo el mudo, una de las posibilidades de
Colombia es el transporte fluvial, sin embargo para que esto pueda darse bajo las
mejores condiciones, es necesario contar con una adecuada infraestructura, donde
se cumpla con requerimientos de transporte tales como bajo costo, buenas

condiciones de seguridad y competitivo a nivel nacional e internacional.

Se parte de la premisa de que los puertos de Colombia no disponen de una
infraestructura adecuada, esto en cuanto a su tamafio, calidad en la prestacion del
servicio, amplitud de sus instalaciones y distribucién logistica, el nivel tecnolégico
tampoco es el mejor, pues los equipos utilizados no son los mas apropiados.

“Barrancabermeja es el centro de cinco modos de transporte: fluvial, vial,
férreo, aéreo y de poliductos, donde el Rio Magdalena es el eje fluvial que
comunica el centro del pais con puertos de Barranquilla y Cartagena, y las
principales vias terrestres comunican los centros industriales del pais con la
costa Caribe” (Alcaldia de Barrancabermeja, 2011) (Santander Competitivo,
2014).

La culminacion del puerto fluvial de Barrancabermeja representa una ventaja
competitiva para el pais, destacando no solo el puerto, sino la importancia de los
rios de Colombia -en especial del Magdalena- para la infraestructura portuaria,
pues dada su privilegiada ubicacion geografica permite el flujo del comercio

nacional e internacional.
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Con el proyecto de construccion del puerto, se apuesta a la transformacion del Rio
Magdalena, alli puede existir un sistema moderno de transporte multimodal que
permita establecer a lo largo de este canal conexiones portuarias, donde participe
el transporte terrestre y fluvial, este puerto habilitara la movilizacion masiva de

carga y favorecera el desarrollo econdmico y social de la comunidad en general.

Por el puerto de Barrancabermeja se espera movilizar mas de 1.5 millones de
toneladas de carga seca y aproximadamente tres millones de toneladas en carga
liquida, siendo asi, una oportunidad en diferentes mercados, marcando diferencia
entre los otros puertos colombianos, el puerto de Barrancabermeja lograra
almacenar unas 30 mil toneladas de graneles sdlidos, “720 mil barriles para
hidrocarburos y 50 mil toneladas de carbon. Ademas, contara con dos depositos,
uno de 7.500m2y otro de 2.700m? para el manejo de contenedores y carga general”
(Santander Competitivo, 2014).

Preguntas que problematizan el Objeto de Estudio

= ¢ Existen limitaciones logisticas en Colombia?

= clLas deficiencias de infraestructura portuaria generan pérdida de
competitividad para Colombia?

= En Colombia, ¢ hacen falta canales de infraestructura eficientes y competitivos,
ademas de inversion para superar el deterioro de los puertos fluviales

existentes?

1.4 Justificacion

Justificacion Tedrica

Con este proyecto se busca conseguir mayor informacion sobre la capacidad en
infraestructura logistica del nuevo puerto de Barrancabermeja, la dimensién de
recepcion y almacenamiento de materia prima frente al descargue y distribucion de

la mercancia a la industria hacia los diferentes centros productivos a nivel nacional



Formulacion del proyecto 37

e internacional, para que a corto, mediano y largo plazo sea mejora la
infraestructura nacional de los puertos del pais haciendo mas eficientes los
procesos de importacion y exportacion de manera persistente, sin retrasos y con
precios justos, esto con el fin de calcular el volumen y la competitividad de este

puerto frente a los otros puertos de Colombia.

Justificacion Social

El puerto de Barrancabermeja serd beneficioso no solo para el comercio
internacional, este mega proyecto convertira a Santander en el centro logistico de
Colombia, adicionalmente aportara para el desarrollo econémico y turistico de la
ciudad, mejorando la calidad de vida de sus habitantes, aproximadamente en la
etapa de construccion generard 1.500 empleos y en la etapa de operacion mas de
300.

Justificacion Personal

La investigacion sobre el puerto de Barrancabermeja es un buen aporte académico
gue como futuros negociadores internacionales resulta de gran interés debido a la
connotacion portuaria que contribuird al ejercicio de nuestra labor, en este caso la

informacioén recopilada sera de gran relevancia para las operaciones comerciales.

1.5 Objetivos

1.5.10bjetivo general

Determinar el impacto del nuevo puerto de Barrancabermeja en relacion a su aporte

a la dinamizacion del intercambio comercial de Colombia con el mundo.

1.5.20bjetivos especificos

= Mostrar la necesidad que tiene Colombia de contar con puertos adecuados y
competentes que permitan la explotacién de grandes cargas con alto volumen

de movimiento.
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= Comparar el puerto de Barrancabermeja con los principales puertos fluviales
del mundo, determinando si estd 0 no a la vanguardia de los cambios que
presenta el mercado global.

= |dentificar el avance del puerto de Barrancabermeja, con el fin de identificar
posibles dificultades y puntos criticos que causen dafio a la productividad y

competitividad en las operaciones del nuevo puerto.

1.6 Marco metodoloégico

1.6.1Método

Es una investigacion cualitativa que se desarrolla por el método documental.

1.6.2 Metodologia

La metodologia que se utiliz6 para abordar el objeto de estudio, es la
documentacion de informacion recolectada principalmente de PROCOLOMBIA.

Se decide abordar el tema partiendo de los objetivos especificos para darle
solucién al objetivo general y desagregar cada uno de los planteamientos
especificos, partiendo desde el a&mbito nacional, para luego trabajar el ambito

internacional desde una perspectiva comparada.

Una de las principales estrategias para el desarrollo del objetivo general es
demostrar a través de cifras estadisticas tanto histéricas como actuales las
debilidades de la infraestructura vial del pais en todos los medios de transporte,
como por ejemplo los aeropuertos una de las formas mas directa de conectarnos
comercialmente y suprimir las barreras que nos separan del resto del mundo, para
entonces concluir la apremiante necesidad de desarrollar otros medios de
transporte que puedan suplir estas necesidades, para lo cual el puerto de

Barrancabermeja en su nivel maximo de aprovechamiento es una buena opcioén.
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También al hacer la comparacion de los demas puertos fluviales Colombianos con
las sociedades portuarias mas importantes internacionalmente se logra entender el
nivel de desarrollo que tiene el pais en materia de medios de transporte logistico

gue contribuyan al desarrollo del comercio internacional.

Recoleccion de informacion Secundaria: Las fuentes secundarias utilizadas
principalmente son documentos de internet, paginas logisticas como
PROCOLOMBIA, Superintendencia de Puertos y Transportes, Cormagdalena a
guienes se solicité por medio de mails informacion concreta, por ejemplo de los
puertos fluviales de Colombia, trabajos de grado relacionados con temas portuarios
de universidades como El Rosario de Bogota y fuentes relacionadas al puerto de
Barrancabermeja como la camara de comercio, las inversiones de Impala y
estadisticas sobre los puertos, ademas informes estadisticos de la ANDI, tanto de
afios pasados para los antecedentes como actualizados para el desarrollo de los

objetivos.

1.7 Alcances

Este trabajo se realiza con el fin de identificar las potencialidades que tendra el
nuevo puerto de Barrancabermeja vy las condiciones para el transporte fluvial en
Colombia con la navegabilidad del Rio Magdalena. Se analizan si podremos
alcanzar altos estandares de competitividad en el comercio internacional por la gran

magnitud de carga que se movilizara a través de éste.

La ejecucion del proyecto como tal abarca (sin tener en cuentas los antecedentes
y la historia de las sociedades portuarias que son varias décadas atras)
aproximadamente desde el afio 2003, que es el afio en que se empezd a
contemplar la construccion de este megaproyecto que cambiaria la historia de la

navegabilidad del rio Magdalena, hasta el presente afio donde alun se estan
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realizando operaciones tempranas para determinar la viabilidad del objeto de

estudio del presente trabajo.



Formulacion del proyecto

2.Ejecucion del Proyecto

2.1 Infraestructura del transporte en Colombia

En esta seccion se intentard mostrar la necesidad que tiene Colombia de contar
con puertos adecuados y competentes que permitan la explotacion de grandes
cargas con alto volumen de movimiento, mediante el analisis de la actual

infraestructura del transporte en el pais, analizando las vias terrestres y ....

2.1.1 Infraestructura vial colombiana

La infraestructura vial en Colombia es deficiente y poco competitiva, lo cual no
garantiza oportuna atencion al incremento en el flujo del comercio que se ha
desarrollado de una manera relativamente pausada por debajo del crecimiento del
ambito internacional, dado que las vias no han contado con el mantenimiento
constante que deberia tener para su avance en el mundo de los negocios, y que
se ha puesto mas atencién al mantenimiento de rutas existentes y alternas, en lugar
de invertir en redes 0 accesos primarias que potencialicen proyectos o integren
rutas fluviales, aéreas y carreteras para poder optimizar tiempo y costos de entrega,
siendo el transporte una herramienta determinante del costo final de las
mercancias, la ausencia de vias adecuadas conlleva a que Colombia presente altos
costos de transporte, afectando ademas costos de produccién tanto en importacion

como en exportacion de mercaderia.

Segun el informe (EI Tiempo, 2005) el actual sistema de infraestructura férrea,
fluvial, puertos y aeropuertos presentan no solo irregularidades, sino que el uso del
transporte multimodal no estd correctamente aplicado, debido a la falta de

coordinacion entre las instituciones publicas y privadas involucradas en el tema.
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Entre las criticas del estudio se dice que la asignacion de recursos en mayor

proporcion es al transporte carretero a pesar del ser el mas costo e inseguro.

Los costos elevados de los fletes aéreos restringen la competitividad de los
productos y aparte los aeropuertos no disponen de una buena infraestructura
adecuada para el manejo de las cargas.

‘Resulta preocupante que por carretera se concentre el 70% de la carga
nacional, seguida de lejos por el modo férreo, responsable del 27%,
principalmente carbon. A pesar de la navegabilidad y extension de los rios
colombianos, so6lo alrededor del 2% por ciento de la carga se transporta por
este sistema” (El Tiempo, 2005).

Segun el ministerio de transporte en Colombia el 84,5% de las vias esta sin
pavimentar, solo 12,6% estan en buen estado, el 51% regular y el 36,4% en mal

estado.

Con respecto al transporte fluvial, moviliza 3 millones de toneladas anuales, y una
de las razones de la poca participacion en el comercio es por el deterioro de la

navegacion y la inadecuada infraestructura portuaria.

Por otra parte el transporte multimodal muestra que no seria eficiente al momento
de integrar todos medios de transporte al no contar con terminales optimas que

faciliten el comercio.

“Esto resulta evidente cuando se compara el porcentaje de vias pavimentadas
de Colombia (14 por ciento) frente al promedio de América Latina (27 por
ciento). Algunos ejemplos son: Argentina (29 por ciento), Chile (20 por ciento),
Ecuador (19), Venezuela (34), México (33) y Estados Unidos (59 por ciento)”
(El Tiempo, 2005).

Segun el DANE el transporte vial represento el 43% del PIB del sector de

transporte, este tuvo gran participacion, sin embargo, presenta una desaceleracion
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en el crecimiento, donde en el 2012 registro una tasa de 4.8% y disminuyo en el
2103 al 1.8%

Figura 13. Evolucion del PIB de transporte vial.
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Fuente: Elaboracion Anif con base en DANE.

En materia de infraestructura el pais cuenta con un rezago si se compara con otros
estandares internacionales, en donde el crecimiento del 2011 al 2013 muestra un
avance del 41% de dobles calzadas, como se puede evidenciar en el segundo
grafico, Colombia muestra atrasos notorios frente a Chile que cuenta con 2400 Km

de vias construidas y Colombia solo tiene 29 Km de doble calzada.
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Figura 14. Cantidad de kilbmetros de doble calzada por afio en Colombia.
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Colombia ocupa el puesto 126 entre los 148 paises encuestados, con una

calificaciéon de 2.6 sobre 7. Dichos niveles son notoriamente mas bajos para

regionales de la Alianza del Pacifico, como Chile, que ocupé el lugar 27 (calificacion

de 5.4), y México, que alcanzo la posicion 51 (puntaje de 4.6)
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Figura 15. Informe de competitividad global- calidad de la infraestructura
vial (2013-2014).
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2.1.1.1 Transporte carretero

La importancia de la red vial de Colombia es evidente debido a la estrecha relacion
gue tienen las carreteras con el sistema nacional portuario, estas son pieza clave
para la comercializacibn y movimiento de carga dentro y fuera del territorio

nacional, es asi como las vias también representan una debilidad para los puertos.

En la actualidad es mayor la inversion de parte del gobierno a las vias del pais, hay
varios proyectos en construccion, sin embargo, el deterioro, el ausente
mantenimiento, vandalismo, la corrupcion y la inseguridad son frecuentes males
gue aquejan las autopistas colombianas, asimismo, es cierto que el pais necesita
mejorar mucho mas su infraestructura vial, porque aunque existan proyectos de
modernizacién, la lentitud en la entrega de obras y los grades indices de corrupcién
son limitaciones para que los puertos sean considerados competitivos, en

comparacion a puertos internacionales.
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La demanda internacional precisa que los puertos deben contar con rutas de
acceso amplias, con un esquema logistico apropiado para el flujo vehicular
carguero, de varias calzadas y de buena calidad, esto con el fin de no generar
represamientos a la entrada o salida de las zonas portuarias, pues estas

situaciones afectan la economia de clientes y consumidores.

Es correcto afirmar que el modo de transporte mas utilizado en el mundo, es el
carretero, esto se debe a la comodidad que aporta para llegar a casi todas partes.
Este medio de embarque presenta pocas restricciones en comparacién a los

demas.

Dentro de los obstaculos que presenta este medio se encuentran las congestiones
vehiculares, las cuales pueden retrasar la entrega de las mercancias, igualmente
el indice de accidentalidad es alto, en parte se debe al mal estado de algunas

carreteras, y también a falta de pericia de algunos conductores.

2.1.2 Infraestructura Aeroportuaria

Colombia cuenta con 202 aeropuertos, a nivel departamental tiene una cobertura
del 100% y segun la Aerocivil 11 aeropuertos son considerados de caracter
internacional. En el afio 2013 el transporte aéreo tuvo una participacion del 12.1%
en el PIB con respecto al terrestre que obtuvo un 72% Aunque el transporte

terrestre contindia teniendo la mayor participacion en el sector.

Figura 16. Crecimiento del PIB del sector aéreo en los ultimos afios.
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El transporte aéreo es uno de los mas eficientes, ofrece rutas directas y rapidas
para la entrega de las mercancias, asimismo, los costos del seguro y embalaje son
menores, pues los riesgos también se ven disminuidos, por este medio es posible
hacer envios repentinamente con poco peso y volumen, son muchas las
mercancias que pueden ser enviadas por avion, no obstante la capacidad de carga
es poca en comparacion con los demas medios de transporte. Es un medio éptimo
para enviar productos perecederos y delicados. Los despachos son mas sencillos,

pues los trAmites son menos €Nngorrosos.

El transporte aéreo presenta limitaciones pues no satisface las necesidades que
otros medios de transporte si logra hacer, es decir no resuelve dificultades de
grandes masas y no todos los productos se pueden mover por acé. De igual manera

presenta unos costos mas altos para operar debido al alto costo de los fletes.

El transporte aéreo de carga en Colombia se refiere a carga internacional 65% y
solo el 35% tiene que ver con carga nacional. Los aeropuertos que mayor carga
movilizan en el pais son: El Dorado (Bogota), con el 40.7% del total; José Maria
Cérdoba (Rionegro), con el 10.6%; Alfonso Bonilla Aragon (Cali), con el 7.5%;
Ernesto Cortissoz (Barranquilla), con el 7.3%, y Gustavo Rojas Pinilla (San Andrés
Islas), con el 4.5%. (Anif, 2104)

Figura 17. Importancia de los aeropuertos en carga a nivel nacional (%).

Asropusrto okl ni:Irg:al Imn::nﬁ:nal
El Dorado (Bogotd) 67.80 40.70 B2.30
Jozé Marfa Cérdoba (Rionegro) 12.80 10,60 14.00
Alfonso Bonilla Aragén (Cali) 3.80 7.50 1.80
Emesto Corlissoz (Barranguilla) 350 7.30 1.40
Gustavo Rojas Pinilla (San Andrés |slag) 1.60 450 0.02
Otros 10.50 28.40 048

Fuente: Célculos Anif con base en Aerocivil.
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2.1.3 Infraestructura Portuaria

Colombia tiene la necesidad de crear instalaciones portuarias Optimas para
enfrentar el reto de intercambio comercial. En Colombia existen dos tipos de
instalaciones portuarias los puertos privados (algunos habilitados para uso publico)

y las Sociedades Portuarias Regionales (SPRS).

El FEM (Foro Econémico Mundial) en un informe publicado en el afio 2013 ubico a
Colombia en el puesto 110 de los 148 paises pertenecientes en la medicién por su
calidad portuaria, esto muestra que el 75% de los paises tienen una mejor posicion,
Colombia obtuvo una calificacion de 3.5 en una escala de 1 a 7 con respecto a este
puntaje tuvo un promedio mundial de 4.2 e incluso de la regién 3.9 en la cual se
puede observar que el pais se ha ido deteriorando al haber descendido en el
ranking del FEM de la posicion 82 en 2006 a la 110 en 2013.

Figura 18. Informe de competitividad global — Calidad de infraestructura
portuaria (2013-2014).
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En tiempo para cargas de exportacion Colombia (14 dias) tiene una ubicacion por
encima de algunos paises como Chile (15 dias), Ecuador (21 dias) y Venezuela
(56 dias), se puede determinar qué paises que cuenten con terminales
especializadas en la movilizacion de contenedores son mas eficientes en tiempo
gue los paises que movilizan graneles liquidos o soélidos u otros tipos de
commodities. Sin embargo, los tiempos de movilizacion de exportacion en
Colombia se mantienen relativamente altos si se comparan con los tiempos usados

por los paises top a nivel mundial.

Figura 19. Tiempo de movilizacion de flujos de comercio exterior (Dias

necesarios para exportar/importar).
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Fuente: Célculos de Anif con base en Doing Business.

2.1.3.1 Transporte fluvial

Desde la segunda mitad del siglo XX se ha evidenciado abandono por parte del
Estado respecto de la navegabilidad del rio Magdalena, siendo este el corredor
fluvial mas importante del pais (especialmente en el tramo Barrancabermeja -
Puerto Salgar, cubriendo 630 km). Recordemos que la Constitucién de 1886 optd

por usar el rio Magdalena como elemento de divisién geogréfica, lo cual le hizo
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perder importancia como hidrovia. Curiosamente, el rio Magdalena no estriba con
ninguna de las tres principales ciudades (Bogota, Cali y Medellin), siendo estas el

destino del 90% de la carga de la época. (Anif, 2104).

El transporte fluvial se distingue por ser un transporte intermedio el cual depende
de la eficacia de los otros medios de transporte para su correcto funcionamiento.
También es pertinente considerar que las cargas a transportar por este medio no
pueden ser perecederos, pues los recorridos son extensos y la carga se podria
dafar. Para la navegacion fluvial deben existir tres factores esenciales la

navegabilidad, transportadores y carga. .

Tabla 5. Movimiento de carga fluvial (Volumen en toneladas).

Magdalenal Total

Afo Total Magdalena (%)
2002 3.480 000 2131348 B1
2003 3.725 000 2472041 BB
2004 4.211.000 2852725 B3
2005 4.863.000 2210213 45
2008 4.025.000 2075146 52
2007 4.563.000 1.930.351 47
2008 4.4953.000 2060.335 47
2004 4.070.000 1.860.955 4B
2010 3.691.000 1464 182 40
2011 3.650.000 1631264 45
2012 3474 000 1418234 41
2013 2 968 000 1.384 142 47

Fuente: Ministerio de Transporte (2013).
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En Colombia hay cinco vertientes fluviales de gran importancia donde suman un
total de 18.225 Km navegables, en el caribe la cuenca del Magdalena ha sido de
gran importancia para el maneja de cargas esta cuanta con una longitud de 2.770
Km navegables su desembocadura en el caribe es de gran importancia para el

comercio internacional.

Entre las embarcaciones mas comunes para este transporte se encuentran
barcazas, chalupas, remolcadores, motocanoas lanchas y transbordadores, aqui
sobre sale la naviera fluvial colombiana de la cual logra mover cerca de 1.500.000
toneladas/afo de la mano de sus 16 remolcadores y 91 barcazas. Recientemente
han llegado multinacionales como la Flota Naviera Central (subsidiaria de la
estadounidense Seacore Holdings) y la multinacional suiza Trafigura (Impala) con

el fin de incrementar las embarcaciones por el transporte fluvial.

Actualmente el rio Magdalena transita carga como combustible, carga general,
granel solido y liquido, contenedores y graneles minerales, aunque la mayor carga
movilizada es el combustible con una representacién del 91% en total y el valor
restante se distribuye en maquinaria, metales, bienes agricolas (cereales para la

industria avicola especialmente) y otros de silvicultura.
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Tabla 6. Movilizacién de productos por el rio Magdalena (Volumen en

toneladas)

Producto 2002 2013 Pa"‘(;,lé’-}“"z Pa"‘(;,f}‘m
Combustitles 1350 372 1257 667 //53’_5: ______ —QHD.%Q““‘\

{ i
Carhan 421248 2.830 “‘uxj__Q;B‘ _____ _’JD_.//’
Otros 187 .808 28.128 8.8 1.8
Cemento 81.032 1.951 3.8 0.1
Maguinaria B8 493 a6.812 32 41
Agricolas §.aa88 7141 05 05
Manufacturas 5438 15.771 0.3 1.1
Viveres 3068 842 0.1 0.1
Metales - 14.852 0.0 1.1
Total 2.131.348 1.384.192 100.0 100.0

Fuente: Ministerio de Transporte (2013).

2.2 El puerto de Barrancabermeja en comparativo

En el siguiente apartado se aborda un comparativo de los principales puertos
fluviales a nivel mundial y en Colombia, con la finalidad de establecer el grado de
desarrollo de los puertos fluviales del pais. En la primera parte se describen
brevemente el sistema fluvial colombiano, sus principales cuencas hidrogréaficas y
los puertos existentes en ellas, destacando la movilidad de carga que realizan y el

desarrollo de tecnologia que utilizan.

También, se estudian los principales puertos fluviales del mundo, y se analiza su

grado de desarrollo tecnoldgico y sus niveles de transporte de carga.
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Finalmente, se compara el grado de desarrollo internacional, con el grado de
desarrollo local, en materia de puertos fluviales, con miras a establecer parametros

minimos que deba tener el nuevo puerto de Barrancabermeja.

2.2.1 Puertos fluviales de Colombiay el mundo

Los puertos fluviales de Colombia estan clasificados en dos grandes grupos por
parte del Ministerio de Transporte y por la Corporacion Autbnoma Regional del Rio
Grande de la Magdalena— CORMAGDALENA - cuyo principal objeto es la
recuperacion de la navegacion y la actividad portuaria, la adecuacion y
conservacion de tierras, la generacion y distribucion de energia asi como el
aprovechamiento sostenible y la preservacion del medio ambiente, los recursos

ictiolégicos y demas recursos naturales renovables.

El primero de ellos es el denominado “Puertos de interés nacional”, éstos funcionan
como centro de traslado de carga, permiten el acceso a las capitales
departamentales o se ubican en zonas fronterizas (INVIAS, 2010). Actualmente
existen 32 puertos de interés nacional, de los cuales 11 estan a cargo de

Cormagdalena.

El segundo grupo esta integrado por los “Puertos de caracter regional”, los cuales
estan especializados en cubrir las necesidades de transporte local y regional. En

este grupo se encuentran 52 puertos aproximadamente.

Antes de estudiar los puertos fluviales colombianos, es necesario conocer las
principales caracteristicas de la red hidrografica del pais. En ese orden de ideas,

las principales cuencas hidrogréaficas de Colombia.

2.2.1.1 Cuencas hidrograficas colombianas

a) Cuenca del Rio Orinoco
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Este gran rio, el tercero por su caudal en esta parte del mundo, nace en los limites
entre Brasil y Venezuela, en la sierra Parima; su longitud total es de 2900 km, de
los cuales son navegables 1930 y 420 se desarrollan en la region limitrofe entre
ambos paises. Su hoya hidrogréfica lo coloca también en los primeros lugares de

Ameérica, pues su extension es de 757.000 km2.

El Orinoco desagua en el océano Atlantico, en territorio venezolano, por cerca de
50 bocas, formando un inmenso delta. Los mas importantes afluentes colombianos
del Orinoco son de norte a sur: el Arauca, el Meta, el Vichada y el Guaviare. (Garcia,
2015)

b) Cuenca del Rio Amazonas

Este rio tiene una longitud que alcanza los 6.275 km. de los cuales son navegables
5.000; cuenta con un caudal méximo de 160.000 m3 por segundo y alrededor de
270 afluentes; forma en su desembocadura un estuario (boca) de 300 km de ancho;

y posee una red navegable de 100.000 km, incluyendo a sus afluentes.

El Amazonas es el segundo rio en el mundo por su longitud, después del Nilo (6.450
km), el primero por su caudal y por su navegabilidad, de la que se deriva su mayor
importancia y de la que se benefician, Pera, Ecuador, Colombia y Brasil. (Garcia,
2015)

c) Cuenca del Rio Atrato

Es la principal via de comunicacion del Chocd. Este caudaloso rio, (uno de los
mayores del mundo, en relacion con su longitud), cuenta con una longitud de 750
km y su navegabilidad de 500 km. Nace en el cerro Plateado, en la cordillera
Occidental, siguiendo un curso sur-norte entre esta cordillera y la serrania del
Baudod, a través de un valle humedo, el cual lo ha favorecido como via de
comunicacion, para desembocar finalmente en el golfo de Urab4a, en los limites

entre Chocé y Antioquia. (Garcia, 2015)
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d) Cuenca Magdalena

Es este el sistema fluvial de mayor importancia en Colombia, no sélo por su gran
extension, superior a todos los demas, sino también y, especialmente, por la
rigueza economica de las tierras que comprende. El Magdalena es el rio de la
Patria. Su longitud total, desarrollada de sur a norte, entre las cordilleras Central y
Oriental, es de 1.558 km, de los cuales son navegables 1290 Km, interrumpidos en

el salto de Honda.

El Magdalena es el rio interandino de mayor extensién en Suramérica, arrojando al
mar 8.000 m3/seg. Su cuenca tiene una extension de 256.622 km cuadrados, y
recibe las aguas de cerca de 500 afluentes por ambas orillas, asi como, mas de

5000 arroyos y quebradas. (Garcia, 2015)

2.2.1.2 Red fluvial colombiana.

En el siguiente grafico se podran observar las diferentes entidades que intervienen
en el transporte fluvial en Colombia con el fin de regularlo y asegurarse que se

cumplan las condiciones Optimas de navegacion.

Filgura 20. Rios navegables de la red primaria colombiana.

Direccion General
Maritima v

Portuaria (DIMAR)

Entidades que Comision

Ministerio de

Transporte

regulan el
transporte fluvial de
Colombia

Reguladora de
Transporte (CRTR)

Superintendencia
de Puertos ¥

Transporte

CORMAGDALENA

Fuente: Elaboracion propia.
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La red de transporte fluvial esta compuesta por 16.877 Km. de rios navegables y
se clasifica en: red primaria y red secundaria. La red primaria es el medio de
comunicacion entre los puertos fluviales y las carreteras de acceso a varias
capitales de departamento (INVIAS, 2013).

Los rios de Colombia corren en distintas direcciones, hacia el Pacifico, el Caribe, y
el Golfo de Maracaibo en Venezuela. Los rios mas extensos atraviesan las llanuras

orientales y desaguan en el Orinoco y el Amazonas. (Toda Colombia , s.f.)

Estas vertientes presentan caracteristicas propias debido al area, direccion de
drenado, clima y vegetacion, ademas de la longitud y el caudal de los rios que la
conforman. Generalmente estas vertientes tienen un caudal promedio de 66.440
m3/seg, que equivale a 2.113 km3, donde el 23% le corresponde al Caribe, el 10%
al Pacifico; el 34% a la Amazonia; el 32% a la Orinoquia y el 1% al Catatumbo.
(Toda Colombia, s.f.)

La red fluvial de transporte colombiana esta compuesta por 16.877 Km. de rios
navegables y se clasifican de la siguiente manera:
a) Red Primaria: 8.423 Km es la que sirve como medio de comunicacion entre los

puertos fluviales y las carreteras de acceso a varias capitales de departamento.

b) Red Secundaria: 8.454 Km se distingue por cumplir la funcién de comunicacion
regional y local. (INVIAS, 2013)

Tabla 7. Rios navegables de la red primaria colombiana.
REGION GEOGRAFICA RIOS NAVEGABLES DE LA RED | LONGITUD

O CUENCA PRIMARIA (KM.)
HIDROGRAFICA
Orinoquia Meta, Guaviare 2.687

Amazonia Putumayo, Caqueta, amazonas 2.883
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Region pacifica vy | Atrato, San Juan, Baudod 1.008
cuenca del Atrato
Cuencadel Magdalena | Red primaria: (a cargo de
Cormagdalena): magdalena, canal del 1.486
Dique y cauca - sector del kO+192
hasta rompedero de México

A cargo del instituto nacional de
vias, San Jorge y Cesar.

Fuente: Ministerio de transporte, Instituto Nacional de Vias, subdireccion maritima
y fluvial.

En el cuadro anterior se muestra que a pesar de que el Rio Magdalena es una de

las cuencas con mayor importancia debido a que es considerada como la principal

arteria fluvial de Colombia, no es la mas amplia en comparacion con la de la

Amazonia y Orinoquia, esta presenta serias deficiencias y cuellos de botella, lo que

dificulta la competitividad a nivel nacional y repercute en el mercado internacional.

Muchos paises afirman que, excluyendo los ductos, el transporte fluvial es el mas
econdémico. Su importancia radica en el significativo ahorro de combustible que se
obtiene. Sin embargo no se puede desconocer la poca capacidad de movilizacién
de carga que tiene un rio. No solo en Colombia es utilizado el transporte fluvial,
este medio promueve el aprovechamiento de la navegabilidad de los rios, los
cuales pueden significar un buen aporte a la economia de los paises, y una
diversificacién del transporte a nivel mundial, pues gracias a la globalizacion es

preciso contar con servicios de envié mas eficientes.

Se debe tener en cuenta la importancia de este factor para Colombia, pues es un
pais en proceso de desarrollo, donde el incremento en los precios del combustible
impacta directamente en el aumento del costo de vida, generando rapidamente

descontento a la sociedad por sus molestias.

Una de las caracteristicas del transporte fluvial, es la capacidad de atraer carga
liquida de grandes volimenes y a bajo precio, donde las bajas velocidades de

transporte no inciden en gran medida. En este caso, tiene gran vocacion para el
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transporte de petréleo y sus derivados, el carbon, los minerales, los cereales y

algunos productos agricolas.

De los sistemas fluviales de Colombia, el de mas importancia debido a su
significativo aporte econémico al pais es el del Rio Magdalena, la magnitud de su
contribucion se mide de acuerdo a las toneladas que transporta (Dentro del Rio
Magdalena se puede mover aproximadamente un millén 200 mil toneladas de los
cuales en Colombia se mueve 180 mil toneladas de carga al afio por este Rio de lo
cual es una cifra muy baja para este ser un punto estratégico dentro del comercio,
pero para el 2022 Barrancabermeja tendra como presupuesto mover 2 millones
500 mil Teus de toneladas) y a la poblacion que interviene en su desarrollo
(1’259.822 habitantes DANE 2015). Desde mucho tiempo atras este rio ha
aportado grandemente al progreso del comercio, abriendo camino a otros
proyectos bastante aportantes para la evolucion del pais.

Tabla 8. Caracteristicas de la navegabilidad de los rios colombianos.

PRINCIPALES LONGITUD NAVEGABLE LONGITUD TOTAL
RIiOS MAYOR MENOR TOTAL NO LONGITUD
PERMANENTE | TRANSITORIO | PERMANENTE NAVEGABLE
Cuenca del 1.188 277 1.305 2.770 1.488 4.258
Magdalena
Magdalena 631 256 205 1.092 458 1.550
Canal del 114 0 0 114 0 114
Digue
Cauca 184 0 450 634 390 1.024
Nechi 69 21 45 135 100 235
Cesar 0 0 225 225 187 412
Sind 80 0 110 190 146 336
San Jorge 110 0 83 193 207 400
Otros 0 0 187 187 0 187
Cuenca del 1.075 242 1.760 3.077 1.358 4.435
Atrato
Atrato 508 52 0 560 160 720
San Juan 63 160 127 350 60 410
Baudo 80 0 70 150 30 180
Otros 424 30 1.563 2.017 1.108 3.125
Cuenca del 2.555 1.560 2.621 6.736 2.161 8.897
Orinoco
Orinoco 127 0 0 127 163 290
Meta 800 51 15 866 19 885
Arauca 0 296 0 296 144 440
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Guaviare 774 173 0 947 0 947
Inirida 30 0 418 448 471 919
Vichada 149 101 330 580 88 668
Vaupés 600 60 0 660 340 1.000
Unilla 75 25 0 100 50 150
Otros 0 854 1.858 2.712 886 3.598
Cuenca del 2.245 2.131 1.266 5.642 1.493 7.135
Amazonas

Amazonas 116 0 0 116 0 116
Putumayo 1.272 316 12 1.600 117 1.717
Caqueta 857 343 0 1.200 150 1.350
Patia 0 250 100 350 100 450
Otros 0 1.222 1.154 2.376 1.126 3.502
Total 7.063 4,210 6.952 18.225 6.500 24.725
Nacional

Fuente: Ministerio de Transporte: Grupo Operativo de Transporte Acuatico.

Dentro del Rio Magdalena que es el mas importante como se ve anteriormente
tiene una buena infraestructura para mover carga pero también posee restricciones
en una parte de la longitud donde la superficie que se puede poner en
funcionamiento no esta4 adecuada para permitir el paso de los contenedores que

se quieren mover a través de este Rio que es de gran importancia para Colombia.

En la actualidad el poco uso de los rios Orinoco, Amazonas y los de la vertiente del
Océano Pacifico corresponde al escaso desarrollo de sus zonas de influencia, la

poca poblacion y el primario aporte econémico que representa.

Colombia logré integrar vias de conexién al sistema de transporte fluvial, en el caso
del canal del Dique, Cartagena-Calamar, de 128 kms de longitud, y el canal
Ciénaga-Barranquilla de 60 kms., de los cuales 38 kms fueron en parte artificiales,
y el resto en las aguas de la Ciénaga Grande. El trayecto navegable del rio
Magdalena conto6 con puertos que fueron perdiendo importancia con la decadencia
del sistema: Barranquilla, Calamar, Zambrano, Magangué, Mompox, El Banco,
Gamarra, Puerto Wilches, Barrancabermeja, Puerto Berrio, Puerto Salgar y La

Dorada.

Un factor determinante para el precio final de los bienes es sin duda el transporte,

el hecho de que un pais cuente con instalaciones optimas en su esquema de
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transito de carga, representa un incremento en su nivel de competitividad, ya que

influye estrechamente en el progreso de sus operaciones comerciales.

2.2.2 Principales puertos fluviales de Colombia

Una vez conocidas las caracteristicas del sistema fluvial colombiano, se procede a

caracterizar los principales puertos dentro de la red fluvial.

Tabla 9. Principales puertos de interés nacional de Colombia.

Principales puertos de interés nacional
REGION GEOGRAFICA .PUERTOS FLUVIALES
Orinoquia Puerto Carrefio, puerto Narifio, la
Banqueta, puerto Lbépez, San José del
Guaviare, Mitl, Yurupani, Pucarén,
Calamar y Puerto Inirida

Amazonia Puerto asis, Puerto Leguizamo, Tarapaca,
La Tagua, La Pedrera y Leticia.

Costa pacificay Rio Atrato Quibdb, Turbo, Pizarro, Palestina e
Itsmina.

Cuenca del Magdalena (a cargo de | Barranquilla, Calamar, Magangué, La

Cormagdalena) Gloria, Gamarra, Capulco, Puerto Wilches,
Barrancabermeja, Puerto Salgar y la
Dorada.

Fuente: Ministerio de transporte, Instituto Nacional de Vias, subdireccién maritima

y fluvial.

Cabe destacar, que las principales cuencas donde se encuentran la mayor cantidad
de puertos son la Cuenca de Orinoquia y la Cuenca del Magdalena, que a su vez
ademas de ser las cuencas donde se concentra la mayor cantidad de zonas
portuarias, tienen los principales puertos fluviales que son: Puerto Carrefio de la
Orinoquia y el puerto de Barranquilla y Barrancabermeja en la Cuenca del

Magdalena.
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Dentro de los puertos fluviales de interés nacional se pueden destacar tanto por su
nivel de carga o movilizacion de pasajeros como por su importante ubicacion,

ademas de los mencionados anteriormente los descritos a continuacion:

a) Puerto Carrefo:

Esta en la confluencia del Meta en el Rio Orinoco, en el trayecto fluvial tienen
interés la desembocadura y los playones del Rio Vita y el poblado Guaripa, de los
indios guahibos, el ancho de unos trescientos cincuenta metros es
sorprendentemente reducido, puesto que ya ha recibido mas atras rios inmensos
como el Guaviare, el Vichada y el Tomo, cada uno tan ancho como el Orinoco
mismo. A ambos lados del rio a medida que se asciende surgen entre los pastizales
enormes moles de piedra, como montafas, muy tipicas del Escudo Guyanés.)

b) Puerto Inirida:
Este es el corazon de la selva transicional entre el Orinoco y la Amazonia, Esta
mas al sur del Tuparro, sobre el rio del mismo nombre, Aguas abajo, a diez minutos

de Puerto Inirida, el rio desemboca en el rio Guaviare (INDEX, s.f.)

c) Puerto Asis:
Conocido como el principal puerto del Rio Putumayo, el cual es utilizado como
medio de transporte tanto carga como de pasajeros, esta ubicado en el municipio
de puerto asis el cual esta situado 75 kilometros al Sur de Mocoa, en los limites
con Ecuador, a orillas del Rio Putumayo uno de los principales afluentes del Rio
Amazonas. (Colombian Paradise for you, s.f.)

d) Puerto Leguizamo:
Puerto Leguizamo es un puerto sobre el rio Putumayo y dentro de su territorio se
encuentra también el rio Caquetd, usa la navegabilidad de estos rios como medio
de transporte de carga y de pasajeros hacia Puerto Asis, que esta situado a

aproximadamente 400 kilbmetros y hacia Florencia la capital del departamento de
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Caqueta, teniendo empresas que prestan servicio regular por medio de lanchas
rapidas.

Este puerto esté ubicado en el municipio de Puerto Leguizamo que esta situado al
sur del Departamento del Putumayo, en el corazon de la regibn amazonas,
limitando con Ecuador y Peru, a orillas del Rio Putumayo uno de los principales

afluentes del Rio Amazonas. (Colombian Paradise for you, s.f.)

e) Puerto Leticia:
Es un puerto de caracter internacional debido a que se encuentra en la frontera
entre Colombia, Brasil y Perld. Su muelle se conoce bajo el nombre de Muelle

Internacional Victoria Regia, es flotante y esta construido en material metalico.

f) Puerto Itsmina:

El puerto se encuentra conformado principalmente por secciones de rampas y
escaleras combinadas en el interior de un muro de contencién, asi mismo, éste
registra movimiento portuario tanto de pasajeros como de carga en general.

g) Puerto turbo:
Es el principal puerto exportador de banano. Registra también flujo de pasajeros.
El puerto cuenta con un muelle de cabotaje con tres pasarelas de 18 metros cada

una, utilizadas Unicamente para embarque de pasajeros.

h) Puerto Quibdo:
Es un puerto construido en cemento, que cuenta con una combinacion entre

escaleras y rampas; permite el movimiento de pasajeros y de carga.

i) Puerto Wilches:
Es un puerto caracterizado por emplear transporte intermodal, donde se observa la
combinacion entre transporte férreo, carretero y fluvial. Debido a que el canal se
encuentra sedimentado, solo pueden ingresar embarcaciones de pequefio tamaio.

“El muelle fluvial esta conformado por una secciéon marginal continua protegida por
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un tablestacado de laminas acanaladas de acero, una secuencia de doce rampas
y escaleras en concreto intercaladas de 6.5 m hasta la calle y adicional dos

secciones de escaleras.” (Diana Maria Ordoiiez Perez, 2013)

j) Barranquilla:

El puerto de Barranquilla tiene una profundidad de ocho a nueve metros, y tiene un
papel relevante en el desarrollo industrial y comercial del pais, debido a su
ubicacion. Tiene como desventaja que en la zona se presenta el fenébmeno de
sedimentacion lo que afecta la llegada de los bugques maritimos a este puerto y por
lo mismo ha sido necesario realizar actividades de dragado, al igual que otras
adecuaciones junto a la construccion de un dique direccional que permite alcanzar
una profundidad de 14 metros. A su alrededor se han establecido varios muelles
privados que permiten una capacidad de 7.351.735 toneladas. El puerto cuenta con
conexiones intermodales a través del Canal de Dique y de carreteras. (Diana Maria
Ordoiiez Perez, 2013)

k) Puerto Salgar/ La Dorada:

Este puerto, tiene una ubicacion fundamental, pues desde alli se distribuyen redes
viales hasta los puntos mas importantes de carga, asi mismo fusiona algunos
modos de transporte: ferrocarril, carretera y fluvial. Tiene conexiones por carretera
hacia el sur con Tolima, Huila, Valle del Cauca; hacia el centro-oriente con Bogota;
hacia el occidente con el eje cafetero; hacia el noroccidente con puerto Berrio y
Medellin; hacia el nororiente con Bucaramanga. Puerto Salgar es un muelle de tipo
vertical, cuenta con bodegas de 4.495 metros? y patios de 3.817 metros2. (Diana
Maria Ordofiez Perez, 2013)

[) Puerto Magangué:
Se encuentra ubicado en el kildmetro 238 con una longitud de 104 metros y 50

metros de ancho, su area es de 5.278 metros2.
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m) Puerto Calamar:
Esta ubicado en el kilbmetro 91, en la union entre el Canal del Dique y la corriente
principal del rio Magdalena. Tiene una longitud de 58,5 metros y 9,6 metros de
ancho, su area es de 561,6 metros2. Actualmente este puerto no cuenta con

bodegas ni patios de almacenaje. (Diana Maria Ordofiez Perez, 2013)

n) Puertos de caracter Regional:
Incluye 52 puertos aproximadamente, caracterizados por prestar servicios que

cubren necesidades de transporte local y regional.

2.2.3Principales puertos fluviales del mundo

Después de hacer un recorrido por los principales puertos fluviales colombianos,

se abordan algunos de los puertos fluviales internacionales mas conocidos.

2.2.3.1El Puerto fluvial de Roterdam:

Ubicado en Holanda, este se comunica con el rio Rin, que es la via fluvial mas
utilizada de la Unién Europea su longitud es de 1.320 kilometros, este puerto se
conoce como Europort y es uno de los mas grandes de Europa y de los mas

destacados en puertos fluviales del mundo.

La estratégica localizacion de la cuidad, en donde se unen el Rin y el Mosa, hace
de este punto una importante conexién que conduce el intercambio de mercancias
entre Europa y el Resto de continentes.

Este puerto se encuentra ubicado en el Mar del Norte y es un gran mercado desde
Rotterdam a través de modalidades de transporte como lo son: Terrestre,
Ferrocarril, Fluvial, de cabotaje y un oleoducto y es lo suficientemente profundo
para recibir los buques méas grandes del mundo como petroleros, mineraleros, y

porta contenedores. (Megaconstrucciones, s.f.)
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A lo largo de su canal de navegacion posee un extenso complejo industrial de
10000 hectéreas.

El puerto en mencion tiene ademas la capacidad para manejar productos quimicos,
minerales, graneles liquidos, carga seca a granel, vehiculos, carga general y carga
refrigerada. Su promedio es de alrededor de 30000 navios por afio, 82 por dia
zarpando y 130000 al afio equivalente a 365 al dia, arribando.

(Megaconstrucciones, s.f.)

Rotterdam hace parte de 500 lineas de trafico de navios que se conectan con cerca
de otros 1000 puerto, los navios cargan hasta 350000 toneladas permitidas por el

calado del puerto.

Debido a esto, Roterdam dejo de ser una pequefa ciudad para convertirse en una
de las principales ciudades portuarias del planeta, con instalaciones modernas que

se actualizan constantemente para mejorar el transporte fluvial.

2.2.3.2 El Puerto de Duisburg
Ubicado en la ciudad de Duisburg, en Renania del Norte-Westfalia, Alemania, se
localiza en la afluencia de los rios Rin y Ruhr, es uno de los puertos fluviales méas

importantes de Europa, ocupa aproximadamente 36 km a lo largo del rio Rin.

Aproximadamente 25.000 barcos por afio llegan a este puerto interior, se comunica
con Dortmund por el canal Rin-Herne y, a su vez, con el mar del Norte, por medio

del canal Dortmund-Ems (Matinez, 2015)

El peso muerto medio es de 4500 toneladas, el puerto en mencion puede
clasificarse en cuatro grandes areas: Ruhrort, Duisburg, Hoschfeld y Logport. Se
distribuyen una superficie de mil hectareas, 22 darsenas con 180 hectareas de

superficie acuatica y 40 kilbmetros de linea de atraque de las cuales 17 son
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instalaciones para la transferencia trimodal de mercancia, en barco , ferrocarril y
carretera, cuenta ademas el puerto con servicios de puentes navegables y cuatro
puentes de contenedores para almacenar 50 toneladas.

Los graneles liquidos y soélidos son el punto fuerte de Duisport, para los liquidos se
dispone de 19 instalaciones, mientras que para el carbon hay disponibles solo ocho
terminales, en materia de contenedores hay tres terminales que se complementan
con una estacion intermodal ferroviaria que posibilita las conexiones portuarias por
via fluvial, ferrocarril y carretera con distintos puntos en toda Europa (Matinez,
2015)

La ciudad se considera un centro siderurgico distinguido con presencia de
importantes altos hornos, lo que hace decisiva la presencia de este imponente

puerto fluvial.

2.2.3.3 El Puerto fluvial de Sevilla
Situado al sur de la ciudad, a orillas del rio Guadalquivir y a 90 kildmetros de su
desembocadura, en Espafia. En la actualidad es el Unico puerto fluvial comercial

de Espafia.
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Figura 21. Ubicacion satelital del puerto fluvial de Sevilla.

Canal de Entrada
Anchura: 160 m
enBMVE: 71

el fondo: r ) arens

ai1tud

Tramo HDvid; e
anchura: 120 ";Elm'
- 7Y v

Parametros de la EBdusa

anga; 39 1

Superfides Muelles
De Hotacior

Superficie de Almacenaje -h. ,

Descublerto: 316.209 m*

Fuente: Puertos Fluviales, Matinés, Martha Ruiz

La Esclusa es la conexién entre la Eurovia de Guadalquivir y el recinto portuario en
Sevilla, basicamente su funcion es la de servir de elevador de barcos desde la

Eurovia de Guadalquivir a la Darsena comercial entre Sevilla y viceversa.

A la altura de Sevilla el rio cuenta con una carrera de marea de 2 metros lo que
hace necesaria una infraestructura que permite elevar o bajar el nivel para entrar y
salir del puerto y conseguir que la lamina de agua este a cotas fijas para facilitar

operaciones de estiba desestiba de buques

Mueve aproximadamente 4 millones de toneladas al afio, de ahi su importancia,

principalmente se mueve carga agricola pero también se destaca el trafico de
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chatarra y productos siderurgicos y de las lineas regulares con las Islas Canarias
para contenedores. Cuenta ademas con una zona para que atraquen los cruceros

maritimos, el Muelle de las delicias.

2.2.3.4 El Puerto fluvial de Lisboa

Este importante puerto Europeo con orientacion Atlantica, marca el desemboque
del rio Tajo al Océano Atlantico, ofrece las mejores caracteristicas de navegacion

debido a que se encuentra ubicado en una profunda cuenca de 32000ha.

El trafico de contenedores se encuentra concentrado principalmente en la Orilla
Norte, las terminales especializadas en graneles liquidos y sélidos estan ubicadas
en la orilla Sur. El puerto posee ademas dos terminales de cruceros que bordean

el centro historico y cultural de Lisboa.

Una de las caracteristicas mas importantes que se le atribuyen a este puerto como
ventaja, son las condiciones de circulacién de graneles solidos especialmente
agroalimentarios y graneles liquidos como petréleo y sus derivados, quimicos y
aceites combustibles excepcionales, tales condiciones excepcionales en virtud de
la gran navegabilidad que posee la cuenca en la que se ubica el puerto. (Matinez,
2015)

2.2.3.5 El Puerto fluvial La Fregenda

El muelle de Vega Terrdn en la provincia de Salamanca, comunidad autonoma de
castilla y ledn se encuentra situado en el rio Agueda, junto a su desembocadura en
el rio Duero. En este tramo los dos rios hacen de frontera natural entre Espafia y

Portugal.

Con una longitud de 100 m y ancho de 25 m pueden atracar en el buques de hasta
80 m de eslora y calado maximo de 3.7 km, una de sus principales caracteristicas
es su gran accesibilidad fluvial, gracias a que se encuentra ubicado en el
ensanchamiento de la unién de los cauces de los rios, por esto los barcos pueden

maniobrar alli con total libertad. (Matinez, 2015)
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El transporte maritimo es de aplicacién internacional, es el modo de mas utilizado
en el comercio este logra mover grandes cargas como lo son contenedores, carga
sueltas, graneles o liquidos de tal manera que siempre se debe estar a la
vanguardia sobre la modernizacion para la mejor implementacion que se le puede
dar a las operaciones portuarias para no generar déficit frente a otros puertos de la
cual van un paso adelante sobre nuestra infraestructura colombiana, por ende se
dan a conocer algunas de las razones del porque aun nuestros puertos no estan

en capacidad de enfrentar grandes mercados.

2.3 Puerto Internacional de Barrancabermeja

El Puerto de Barrancabermeja esta ubicado en el municipio de Barrancabermeja,
departamento de Santander a la orilla del rio Magdalena. Regién conocida como el
“‘puerto petrolero de Colombia”, pues esta localizada en una de las refinerias mas

grandes de Latinoamérica. (Legiscomex, 2014)

El Puerto de Barrancabermeja atraviesa una de las cuencas fluviales
principales de Colombia, la del Rio Magdalena, esta tiene un 66% de la
geografia total, registra el mas grande volumen portuario del pais, en
comparacion con otras de las cuencas con las que cuenta Colombia ,de la
cual se puede destacar el trafico de productos como lo son: minerales,
agroindustriales, perecederos y viveres, insumos y materias primas,
materiales de construccion y metalmecanicos entre otros, ademas del
movimiento de pasajeros, por lo que se puede llegar a la conclusiéon que la
cuenca es probablemente una de las regiones mas ricas del pais y con mas

potencial econémicamente hablando. (Infraestructura, 2012)

Para iniciar el tema de la inversion total en infraestructura de transporte la cual
tiene una tendencia de evolucion continua, aumentando de 3,4 billones en el
2006 a 8,5 hillones de pesos en el 2010, que corresponden al 1,6% del PIB.
De esa inversion la mayor parte se la lleva el transporte carretero con el 0,9%

del PIB, seguido por los sistemas de transporte masivo con el 0,3%. Sin
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embargo, el transporte fluvial no ha tenido el mismo tratamiento en relacion a
otros modos de transporte, las cifras de inversion publica en los Gltimos afios,
no han pasado de 0,003% del PIB; sumado al abandono por parte de las
autoridades y de las mismas comunidades, lo cual ha causado que los rios
mas importantes del pais como lo son el rio Magdalena y el rio Meta, no
tengan condiciones adecuadas ni suficientes para su debida explotacion y

aprovechamiento. (Infraestructura, 2012)

Si bien es cierto que, las cifras de inversion en el transporte fluvial han provenido
Unicamente del sector publico, todavia falta muchisimo en materia de inversion
para que el rio sea un modo de transporte y mas aun para que sea un medio de

transporte de caracter internacional

A medida que ha transcurrido el desarrollo fluvial del pais el rio magdalena ha sido
la ruta mas importante de navegacion del mismo, que tiene gran protagonismo en
un pais desarrollado pues cuenta con una ubicacion privilegiada y se habia
estudiado la posibilidad de posicionar un puerto ubicado en el Pacifico y un puerto
ubicado en el Atlantico, donde la forma mas opcionada de conectarlos era a través

del rio Magdalena.

Remontandonos un poco a los origenes del desarrollo podemos tomar en
cuenta que en 1920, el comercio crecia y al mismo ritmo de un pais en
acelerado desarrollo, las importaciones llegaban a 167 mil ton/afio y 5 afios
después, se habia doblado la carga alcanzando las 351 mil ton/afio y asi
mismo, se hacia mas grande y concurrida la flota fluvial del Magdalena, la
cual contaba 97 buques a vapor. Con la puesta en servicio de la refineria de
Barrancabermeja en 1922, empieza a renovarse la navegacion del Magdalena

al reemplazar la lefia por el fuel oil, como combustible. (Infraestructura, 2012)

Y finalizando los afios 40, los buques a vapor se sustituyeron gradualmente por
buques propulsados por motores diésel, aumentando en gran medida la velocidad

de los buques y las comodidades para los tripulantes y pasajeros, por el uso de
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electricidad. Llegando a su punto mas alto en 1956, con una carga de 2 millones

de ton/afio y mas de 360 mil pasajeros.

Ligado al crecimiento del rio Magdalena, esta el Canal del Dique, obra
primitiva que a lo largo de los afios fue tomando forma, mediante continuos
dragados. Era y sigue siendo la via de conexion primordial entre Cartagena y
el Magdalena, cuyo destino como principal puerto del Caribe siempre estuvo
rezagado por la competencia frente a Bocas de Ceniza, sin embargo, ni el rio
Magdalena, ni el canal del dique, ni Bocas de Ceniza, contaron con mucha
suerte, pues fueron relevador por el ferrocarril del Pacifico. Y gradualmente
ambos, ferrocarril y rio, serian sustituidos en la década de los afios 50, por los
transportes aéreos y las carreteras. Unas décadas después, con la
Constitucion de 1991, el Ministerio de Transporte sobrelleva una modificacion,
gue obedece a un concepto mas racional de su desempefio y a la
conformacion de organismos adscritos y vinculados, entre ellos la
Corporacion Autonoma Regional del Rio Grande de la Magdalena —

(Infraestructura, 2012)

Cormagdalena, doliente del rio y delegada para el restablecimiento y restauracion
integral de la hidrovia y su cuenca de la navegacion y del movimiento portuaria, la
adecuacion y preservacion de tierras, la produccién y propagacion de energia; asi
como la explotacion y aprovechamiento sostenible y la preservacion del medio
ambiente, los recursos ictioldgicos y demas recursos naturales renovables de la

cuenca fluvial del Rio Grande de La Magdalena.

Desde su conformacion , las operaciones de la Corporaciéon del Rio Grande
de la Magdalena — Cormagdalena, han estado enmarcadas dentro de los
planes nacionales de desarrollo, y desde el 2005 dentro de la Vision Colombia
2019. Los primeros con un limite de tiempo a mediano y corto plazo, y el
segundo en su momento con un horizonte a largo plazo. Esta administracion,
ponen en primer y fundamental posicién el rescate de la navegacion en el rio,

para lo cual expuso su Plan de Accion Trianual 2010-2014 “La Gran Via del
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Transporte Nacional”. El PAT tiene cuatro lineas estratégicas: Preservacion y
manejo de la cuenca, Recuperacién de la navegacion, Aprovechamiento
sostenible y Fortalecimiento institucional. Dentro de las tres primeras lineas
estratégicas, se encuentran los programas que desarrollara el Gobierno
Nacional para lograr su principal objetivo: Pasar de 200 Km a 600 Km4
navegables los 365 dias del afio, las 24 horas del dia en el rio grande la

Magdalena. (Infraestructura, 2012)

Dentro su principal objetivo esta: Pasar de 200 Km a 600 Km4 navegables los 365

dias del afio, las 24 horas del dia en el rio grande la Magdalena.

Sin embargo, este puerto tiene deficiencias debido a los cuellos de botella que
se presentaron durante la Ultima década, como la complejidad de las obras y
los altos costos. Para el presidente de la Agencia Maritima Famcargo,
empresa que representa la naviera American President Line (APL) en
Colombia, en entrevista para Legiscomex.com, afirmé que el desarrollo del
terminal en Barrancabermeja es muy dificil, ya que el volumen de agua no es
suficiente para el proceso de sedimentacion que el rio ha dejado.

(Legiscomex, 2014)

El Ministerio de Transporte firmo un acuerdo en el afio 2003, en el cual se acordaba
gue a principios del 2004 empezaria con las obras de construccion de la etapa
inicial del Puerto Internacional de Barrancabermeja, este tendria capacidad para
mover mercancias a través del rio Magdalena hacia la Costa Atlantica. Este
proyecto se pens6 para que Colombia tuviera una terminal donde el transporte
férreo, fluvial y carretero se combinara, para responder satisfactoriamente al
desarrollo econdémico en la via del capitalismo que exige con el paso de los afios
un crecimiento mas acelerado y estar a la vanguardia del comercio globalmente.

(Legiscomex, 2014)

La Corporacion Autonoma del Rio Grande del Magdalena (Cormagdalena) a
mediados del 2013 reporto que desde Barrancabermeja fueron transportados

a Cartagena y Barranquilla 1 millon de toneladas al afio (ton/afio) y 27.000
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ton/afio, respectivamente, de combustible. También, esta entidad determino
gue el nivel del agua en el Rio Magdalena normalmente es de 2,83 metros de
altura pero en ciertas ocasiones en nivel baja hasta 0,54 metros. (Legiscomex,
2014)

De acuerdo con los resultados del informe del Proyecto de Inversién Mantenimiento
Del Canal Navegable de Cormagdalena, el volumen a dragar de los sectores de
Puerto Berrio — Barrancabermeja es de 1.204.227 m3 y de Barrancabermeja —
Regidor / La Gloria es de 1.579.511 m3. (Legiscomex, 2014)

Ademas, el Gobierno quiere que se desarrollen y mejoren todos los puntos que son
indispensables para poder hacer uso del transporte fluvial por el rio Magdalena, de
forma que se puedan aprovechar las ventajas que ofrece la naturaleza colombiana
y se pueda conectar al pais por su principal vertiente hidrogréafica. (Legiscomex,
2014)

Asi mismo, se determiné que no es necesario realizar un dragado, en la parte
donde el del rio Magdalena pasa por el municipio de Barrancabermeja, pues segun
Impala las barcazas adquiridas por esta firma pueden navegar por el cauce que

tienen en la actualidad. (Legiscomex, 2014)

En el 2013, el Gobierno Colombiano suscribi6é un contrato con la compafiia Impala,
para que esta empresa ejecutara las mejoras y ampliacion del Puerto de
Barrancabermeja, lo cual suscito una inversion aproximada por parte de la firma de
USD900 millones.

De acuerdo al plan de trabajo establecido, el puerto podra transportar mercancia a
granel, carbon, liquidos, contenedores y otras cargas en general. Asi mismo Impala
comunico que su objetivo principal es adelantar e invertir primero en la

infraestructura necesaria. (Legiscomex, 2014)
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La firma Impala, con trayectoria mundial en almacenamiento y logistica,
especializada en transporte de commodities secos y liquidos (petréleo y
carbon), se lanza al agua con esta millonaria inversion que, para empezar a
llevar estas materias primas desde Meta, Boyaca y Cundinamarca, hasta los

puertos de Barranquilla y Cartagena. (Portafolio.co, 2013)

Las primeras piezas que Impala adquirio para la habilitacion de la ruta fluvial fueron
53 remolcadores y 120 barcazas que poseen una capacidad de 2.500 toneladas,
cada una, que a 7 pies pueden transportar 1.600 toneladas, comparable al
cargamento que contienen 46 camiones o 16 vagones de tren. (El tiempo , 2015)

El proyecto, segun lo divulgado por la firma Impala, esta disefiado para que se usen
120 hectareas y tenga 1.200 metros de orilla, es decir, del tamafio de los puertos
oceanicos que tiene Colombia. Esta terminal tendra la capacidad de mover 3

millones de toneladas de carga liquida y 1,5 millones de carga seca.

Adicionalmente, contard con cinco terminales que estaran destinadas al carbdn,

carga liquida, granos, contenedores y carga en general. (Legiscomex, 2014)

El puerto Internacional de Barrancabermeja se convertira en un punto esencial que
ayudara a mejorar la competitividad del pais, pues al ser multimodal permitira que
las mercancias sean transportadas por la infraestructura vial, y no tengan que hacer
recorridos tan largos por las carreteras y asi se logrard ahorrar tiempo.

(Legiscomex, 2014)

Por el Puerto Internacional de Barrancabermeja se espera mover mas de 1.5
millones de toneladas de carga seca y aproximadamente 3 millones de toneladas
de carga liquida; esta construccion le da a Colombia una ventaja competitiva, pues
le proporcionara mejor insercion al mercado global, armonizando su volumen

exportador. (Comision Regional de Competitividad , 2014)
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Para alcanzar estas metas, el carbon que provenga de los centros de produccion
del pais como Cundinamarca y Boyaca, y el petrdleo, del departamento del Meta,
seran trasladados por vias terrestres y, al llegar a Barrancabermeja, se embarcaran
y recorreran 640 km por el rio Magdalena hasta los puertos del Caribe, desde donde

se enviaran los bienes al exterior. (Legiscomex, 2014)

La construccion de este terminal portuario se extendera hasta mediados del 2015,
y contara con 5 sub terminales capaces de almacenar 30 mil toneladas de graneles
solidos en sus dos filas horizontales, 720 mil barriles para hidrocarburos y 50 mil

toneladas de carbon.

Tendra ademas 2 depdsitos, uno de 7.500m2 y otro de 2.700m2, para el manejo
de contenedores y carga general, conjuntamente la obra dispondra de zonas
administrativas, de operaciones y parqueaderos. (Comision Regional de
Competitividad , 2014)

Para desarrollar el proyecto, Impala compite por la adaptacion del rio
Magdalena a una ruta primordial, altamente concurrida, para lo cual se
espera convertir en un moderno sistema integrado de transporte multimodal
gue conectara, a lo largo de esta via y con el terminal portuario, operaciones
terrestres y fluviales. Todo esto mejorara significativamente la capacidad de
movilizacion de mercancias importadas hacia los centros de consumo y la
competitividad exportadora de petréleo y carbon. (Comisiébn Regional de
Competitividad , 2014)

Esta plataforma multipropésito de asistencia publica tiene un é&rea total en
demarcacién de funcion publica en agua de 35.257 metros cuadrado, una longitud
de ribera cerca de 1.168 metros y un area total de uso publico en tierra de 35.511
metros cuadrados, asi como una superficie total en zona adyacente de 458.602
metros. (Chavez, 2015)
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Los crudos arriban a la terminal en carro tanques y se desembarcan usando
seis ubicaciones de descarga acondicionadas en tres bahias. El crudo se
bombea hasta los depédsitos de almacenamiento por medio de bombas de
transferencia y posteriormente es cargado en barcazas fluviales, en cuanto a
la nafta, estd arribando a bordo de barcazas fluviales, que se pueden
descargar desde cuatro posiciones de muelle hasta los tanques de
almacenamiento. Luego pasa a ser cargada por medio de bombas en

carrotanques a través de las instalaciones de carga. (El tiempo , 2015)

De igual forma, la organizacion ha implementado una politica de empleo
enmarcada en la normatividad existente, que busca priorizar la participacion del
capital humano local. Posteriormente, se adelantaran procesos de formacion y
proyectos productivos para contribuir al desarrollo social y econémico en
Barrancabermeja. (Comision Regional de Competitividad , 2014)

Para el 22 de Abril del afio en curso el puerto estreno su operacion temprana
en la cual se movieron 300000 barriles de hidrocarburos, a pesar del paro que
los trabajadores del proyecto promovieron por un mes el afio pasado y
protestas al inicio de este 2015, dato que confirmd el gerente general de
Impala Alejandro Costa, quien también confirmo que en esta ejecucidn
temprana el puerto tendria capacidad de mover hasta 20000 barriles al dia.
(Chavez, 2015)

Para la comunidad el desarrollo de esta importante obra de infraestructura ha
abierto un debate sobre la ética y responsabilidad social de la firma internacional
en el desarrollo y construccion del proyecto, lo que sin duda ha visto afectada la
programacioén de las operaciones del puerto, sin embargo esta obra no deja de ser
un gran avance para el desarrollo del pais donde la infraestructura vial tiene
innumerables limitaciones de cara al comercio internacional y donde se es
necesario para estar a la vanguardia incentivar las vias fluviales y el mejor camino

para ello en gran parte es recuperar la navegabilidad del rio Magdalena.



3. Hallazgos

Anteriormente se pudo observar la alta dependencia que tiene el transporte en
Colombia con relacion a la carga y se evidencia que los bajos niveles de inversion
en todos los medios de transporte agudizan los problemas de la infraestructura para
lograr ser competentes en el comercio internacional, esto es preocupante dados
los grandes aportes que pueden ofrecer los medios de transporte, de lo anterior se
puede concluir que el transporte aéreo ofrece ventajas comparativas en términos
de velocidad y en materia de exportacidon especialmente para el traslado de
alimentos perecederos como complemento al modo maritimo, por otra parte los
medios de transporte férreo y fluvial procuran menores costos tonelada/km lo cual

es bastante lucrativo al transportar carga en cantidad.

Tabla 10. Comparativo intermodal de costos de movilizacion en Colombia
(Costo y velocidad relativa frente al modo vial).

Modo Toneladas Unidades Costo Velocidad Costo Velocidad
por unidad requeridas (ton/km) (kmih) relativo relativa
Adreo 12 BO0 1557 BZ25 '\: 16 .4 11 _5_/3
Carretero 35 206 a7 a0 1.0 1.0
Férren 35 204 B 25 /’ 0.8 D%“\
£
4 )
i !
Fluwvial 1.200 B 64 14 '\\ 0.7 D.S/’

e p——

Nota: Célculos con base en una carga de 7.200 toneladas.
Fuente: Célculos Anif con base en DNP.
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Con el fin conocer el estado de los puertos fluviales colombianos, con respecto a

los principales referentes internacionales, se realiza un comparativo.

Tabla 11. Puertos fluviales colombianos vs. Puertos fluviales

internacionales.

Puertos Colombianos

Puertos del mundo

Colombia cuenta con una excelente
localizacion geoestratégica de las
costas y cuencas.

Sistemas portuarios eficaces, aptos
para todo tipo de transporte y carga.

Conformacién de zonas francas

industriales.

Mayor capacidad almacenamiento en
las zonas de bodegaje.

Condiciones laborales no optimas y
alteracion del orden publico en zonas

Creaciéon de empleos directos que
involucran mano de obra

portuarias. especializada.

Las cuencas de los rios se conectan | Desarrollo de un sistema multimodal
con las principales terminales | méas eficiente y competitivo.
maritimas.

Corrupcion en la administracion de las
sociedades portuarias.

Presencia de grandes
navieras en los puertos.

empresas

Falta de planeacién e inversion en

obras portuarias.

Inversion en modernizacion
tecnoldgica'y maquinaria.

Mala relacion con los deméas modos de
transporte.

Puertos de multipropésito.

Poca gestibn de parte de las
instituciones y/o entidades de caracter
publico.

Transformacion continGa para mejor
adaptacion a los cambios del mercado.

Dificultades en el transporte para el
acceso a los puertos.

Excelentes conexiones que facilitan el
paso de las mercancias.

Presencia del narcotrafico y pirateria
en los puertos.

Mayor control de parte de los entes
encargados de la vigilancia y seguridad
de las sociedades portuarias.

Insuficiencia en los procesos logisticos.

Mayor precision en los servicios
logisticos y aduaneros.

Restricciones de navegabilidad en los
puertos.

Rios adecuados para la navegacion.
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Tramites excesivos en los procesos
aduaneros.

Simplificacion de los  procesos
aduaneros gracias a la aplicacion de
programas tecnolégicos.

Constante incremento a los precios de
los fletes.

Fletes competitivos.

Conflictos con grupos al margen de la
ley por disputa de territorios.

Rebosamiento del trafico maritimo ante
las tendencias del comercio.

Fuente: Elaboracion propia.

De acuerdo a la informacién del cuadro anterior es posible afirmar que aunque

Colombia cuenta con extensas cuencas hidrogréficas en su territorio, es escasa la

inversion de parte de las entidades publicas para potencializar su uso. Cabe

mencionar la importancia del transporte fluvial con respecto a menores costos de

los fletes por contenedor, y la cantidad de carga que este puede transportar; sin

embargo son muchos los inconvenientes a superar para estar al nivel de los puertos

fluviales internacionales, y asi mejorar la competitividad y explotacion de los

mismos.






4. Conclusiones y recomendaciones

4.1 Conclusiones

Para que Colombia pueda afrontar el crecimiento del comercio mundial es
necesario invertir en mejorar la infraestructura fisica y construir nuevas rutas de
transporte para recibir y enviar mercancias. El pais cuenta con instalaciones
grandes pero estas aun son ineficientes e insuficientes para la manera en que se
estan moviendo los negocios, los centros de distribucién no estan integrados con
todos los medios de transporte, dificultando el acceso a ellos para el envio y

recepcion de carga.

Para el desarrollo de nuevos proyectos portuarios es fundamental contar con una
adecuada planeacion, evaluacion, capacidad, un mantenimiento acorde vy
constante para estar siempre a la vanguardia del comercio internacional, asimismo
es importante contar con una participacién dinamica del sector privado y de los
entes gubernamentales. Estas medidas a su vez deben estar pensadas para
aportar a la competitividad del pais, mas alla de solo fijarse en el transporte, y
especialmente en revisar constantemente los arreglos precisos ante los cambios

del entorno.

En abril del presente afio Impala puso al servicio de Colombia la primera parte del
proyecto Puerto de Barrancabermeja, esta fase la nombraron operacion temprana
de liquidos, y contintan con la construccion de las subterminales, las cuales a final
de afio tendran mayor capacidad de almacenamiento. Esta mega obra es una
apuesta por la modernizacién de la infraestructura portuaria colombiana, y se

destaca ademas los beneficios que tienen para el medio ambiente el transporte
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fluvial, y todo el progreso que le aportara no solo a Barrancabermeja sino a todas

las regiones implicadas en el proyecto.

Este proyecto favorecera la instauracién de una ventaja competitiva sostenible, y
no sera el unico pues también Cormagdalena esta desarrollando un proyecto para
la recuperacion de la navegabilidad del rio Magdalena, si ademas de estas obras
se hace mantenimiento a las carreteras se notaran disminuciones importantes en
los costos de los fletes, el tiempo de transito al igual que los precios de operacion

ya que el transporte fluvial es mucho mas econdmico que el carretero.

Al tener un puerto con transporte multimodal Colombia obtiene multiples beneficios,
la inversion social aumenta al igual que las exportaciones, promoviendo asi la
generacion de nuevos empleos y favoreciendo la economia del pais. Los proyectos
de inversidon extranjera directa incrementan el volumen de carga movilizada para

las exportaciones.

4.2 Recomendaciones

De acuerdo a lo presentado en este trabajo de grado, Colombia ha elevado su
competitividad y rendimiento, sin embargo, no se ubica aun en un puesto
representativo ante los demas paises debido a las dificultades logisticas que
presenta el transporte, esto influye directamente en la capacidad exportadora del

pais.

Es por esto que es esencial incrementar la inversion para el mejoramiento de la
infraestructura del sistema de transporte multimodal, con este medio funcionando
de manera correcta son muchos los beneficios, entre ellos la reduccion de costos,
transito de carga y contaminacion ambiental, aportes no solo para la industria y la

economia del pais sino para el planeta.
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Para Colombia seria muy acertado que entidades como Cormagdalena, INVIAS y
el Ministerio de Transporte se unan en torno al mejoramiento y cumplimiento
oportuno de los proyectos en pro del progreso de las rutas carreteras y navegables
del territorio nacional, pues se ha visto la falta de compromiso con este tipo de

obras.

También es vital que los comerciantes se apoyen en las entidades anteriormente
mencionadas para que aprovechen las opciones con que cuentan para la movilidad
de sus cargas, y asi puedan gozar de las utilidades que les dejaria el uso del rio
Magdalena como medio de transporte, y asimismo hacer de este la principal ruta

fluvial del pais.
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