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INTRODUCCION

Este documento constituye el informe final de la consultoria que se adelanto para la
Camara Colombiana de la Infraestructura y que evalla las concesiones otorgadas
por el Gobierno nacional sobre la infraestructura publica portuaria, denominadas
Sociedades Portuarias Regionales. Este estudio se adelanté en el marco de los
veinte afios de la expedicion de la Ley 1.2 de 1991 que establecid las nuevas reglas
del juego para las concesiones portuarias en el pais.

Con este propodsito, se buscd desarrollar una evaluacién agregada del impacto
econeémico y social de las concesiones otorgadas por el Gobierno nacional a las
sociedades portuarias de Barranquilla, Buenaventura, Cartagena y Santa Marta,
considerando los elementos relevantes que se tienen en cuenta en este tipo de
evaluaciones y la metodologia utilizada en un estudio anterior, al cumplirse los
primeros diez afios, denominada “Por qué ha sido exitosa la reestructuracion
portuaria en Colombia™’.

Siguiendo los términos de referencia de la consultoria, este informe presenta un
primer capitulo relacionado con las transformaciones que han ocurrido en el sis-
tema portuario y maritimo internacional; el segundo capitulo presenta los cambios
regulatorios principales que han ocurrido en Colombia en los Ultimos diez afios, el
impacto directo de la participacion de las sociedades portuarias sobre el comer-
cio exterior colombiano y algunos elementos sobre los cambios en la eficiencia
portuaria logrados por las Sociedades Portuarias Regionales; el tercer capitulo
estima el impacto econdmico y social que continla presentandose en el periodo
2003-2010 respecto al periodo 1993-2000, derivado también de la restructu-
racion del sistema portuario que comenzo en 1991 con la Ley 1.2 de 1991,y el
cuarto capitulo presenta el resumen, las conclusiones y las recomendaciones de
politica econémica sobre los puertos concesionados.

Debe destacarse desde esta introduccion, que a diferencia de lo que ocurria hace
una década, la informacién publica disponible para adelantar este tipo de gjercicios
es hoy dia muy precaria y lo que se presenta en este informe corresponde al nivel
de informacién que ha sido posible obtener durante el desarrollo de la consultoria.

! Zuleta J, LA et al:"Por qué ha sido exitosa la reestructuracion portuaria en Colombia’, Universidad Extern e Colombia. 2003







CAPITULO |

TRANSFORMACIONES EN EL TRANSPORTE MARITIMO
Y EL SISTEMA PORTUARIO INTERNACIONAL

1.1 TRANSFORMACIONES RECIENTES EN EL TRANSPORTE MARITIMO

INTERNACIONAL

A. EL COMERCIO MUNDIAL DE MERCANCIAS Y LA EVOLUCION DEL

TRANSPORTE MARITIMO

A finales de los afios 80 y principios de los 90 del siglo XX, el mundo fue testigo de
importantes cambios en el escenario de la politica econdmica a nivel internacional,
con especial énfasis en dos areas especificas: la movilidad de capitales y el
comercio de bienes y servicios. En ambos campos se avanzd hacia una mayor
liberacion econdmica y hacia la globalizacion, con el objetivo principal de aumentar
la tasa promedio de crecimiento econémico de la economia mundial.

En cuanto a las cifras del crecimiento econémico es claro que la decisién de abrir
la economia mundial estaba basada en el lento crecimiento del PIB mundial del
periodo que siguid a la primera crisis petrolera (Grafica No.1.1):

GRAFICA No. 1.1

INDICES DEL VOLUMEN DE LAS EXPORTACIONES Y DEL PIB MUNDIALES, 1950-2009
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e Entre los afios 1960 y 1973, el PIB mundial crecié a una tasa promedio
anual del 5,5%y el volumen de las exportaciones a otra tasa del 9,0% anual.

e Entre los afios 1974 y 1987, el PIB mundial crecié a una tasa promedio
anual del 3,3% con una tasa del 3,1% para las exportaciones.

A principios de los afios 80 se consideraba que la tasa de crecimiento del PIB era
muy baja para reducir la pobreza mundial y que una mayor apertura de las rela-
ciones econémicas internacionales (comercio y movimiento de capitales) podria
cumplir un papel importante para impulsar la economia mundial.

Con referencia Unicamente al aspecto comercial se esperaba que la reduccion de
obstéaculos (arancelarios y paraarancelarios) al movimiento de mercancias [y a la
prestacion de servicios] se tradujera en un aumento significativo de los volimenes
transados internacionalmente y, por supuesto, del crecimiento econémico®.

Aungue las cifras de crecimiento del PIB y del comercio mundial del periodo 1988-
2010 no respaldan, de manera global, el diagnastico que sirvié de base para justificar
e impulsar la apertura econémica al nivel mundial®, si es pertinente senalar algunos
de los efectos de esta apertura en el comercio internacional, analizando el periodo de
once afnos que va de 1999 al 2009, con unos aspectos interesantes de cambio en la
estructura de las importaciones mundiales y el PIB, asi (Cuadro No. 1.1):

CUADRO No. 1.1

PARTICIPACION DE GRUPOS DE PAISES EN EL VALOR DE LAS IMPORTACIONES MUNDIALES (%)

1999 2004 2008

Paises con més altas importaciones en 1999 afos 42,0 38,0 326
Paises de répido crecimiento e importancia creciente como importadores b/ 12,0 17,0 22,3
Subtotal anteriores 538 55,0 54,9
Otros de América del Norte c/ 6,2 50 45
Otros de Centro y Sur América d/ 2,3 1,8 2,4
Otros de Europa e/ 231 235 22,0
Otros de CEl f/ 05 0.8 11
Otros de Africa g/ 17 17 2,6
Otros de Oriente Medio h/ 15 17 20
Otros de Asia i/ 10,8 10,4 10,3
Total: 100,0 100,0 100,0

Notas : a/ Estados Unidos , Alemania, Francia, Reino Unido y Japén.

b/Brasil, Polonia, Republica Checa, Turquia, Rusia, Sudafrica, Arabia Saudita, Emiratos Arabes Unidos , China, Corea del Sur, Hong

Kang, India, Indonesia y Tailandia
¢/ Canadé y Méxica
d/ Todos menaos Brasil

e/ Todos menos Alemania
Francia, Reino Unido, Polo
f/ Todos menos Rusia

g/ Todos menos Sudafrica

h/ Todos menos Arabia Saudita y Emiratos Arabes Unidos

ong, India, Carea del Sur, Indonesia y Tailandia

Republica Checa y Turqufa

Review (Dec, 2003)
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Cinco paises explicaban en 1999 el 42% del valor de las importaciones
mundiales. Figuran en este grupo Estados Unidos, Alemania, Francia,
Reino Unido y Japoén. Para el 2008, su participacién en las importaciones
mundiales se habia reducido a 32,6%, una disminucién de casi 10 puntos
porcentuales.

Hay trece paises con participaciones individuales mayores al 1% del valor
de las importaciones mundiales en el 2003 y con tasas de crecimiento
de las mismas mayores al 10% durante el periodo 1999-20089 (la tasa
promedio del periodo fue de 7,9%). Los trece paises son: Brasil, Polonia,
Republica Checa, Turquia, Rusia, Sudafrica, Arabia Saudi, Emiratos Arabes
Unidos, China, Corea del Sur, India, Indonesia y Tailandia. La participacion
conjunta de estos trece paises en el valor de las importaciones mundiales
fue de 12% en 1998 y de 22% en 2009, un aumento de mas de 10 pun-
tos porcentuales.

El conjunto de los paises asiaticos incluidos en este grupo (China, India,
Corea del Sur, Indonesia y Tailandia) aumento su participacion en las im-
portaciones mundiales de 7% en 1999 a 14% en 2008. En este grupo
se destaca China, con una tasa de crecimiento promedio anual del valor
de sus importaciones de casi 20% y un incremento en su participacién
en el valor de las importaciones mundiales de 2,8% en 1999 a casi 8%
en 2008.

De 1999 a 2010, la participacién de estos trece paises en el PIB mundial
aumento de 12% a 25%, y China paso de 3,5% a 9,3% de participacion
en dicho periodo.

El diagndstico que sirvié de base para impulsar la globalizacion economi-
ca seria plenamente aplicable a este grupo de paises teniendo presente
por supuesto, las cifras de movimiento de capitales hacia ellos.

Otros grupos de paises, en conjunto desde el punto de vista geogréafico,
disminuyeron o conservaron su participacion en el valor de las
importaciones mundiales:

Otros de América del Norte (Canada y México), de 6,2% en 1999 a 4,5%
en 2008.

Otros de Centro y Suramerica (diferentes a Brasil], de 2,3% en 1999 a
2,4% en 2008.

Otros de Europa, diferentes a los incluidos en los dos primeros grupos
(arriba), de 23% en 1999 a 22% en 20089.
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- Otros de Asia, diferentes a los anteriormente mencionados en el grupo
dos, de 10,8% en 1999 a 10,3% en 2008.

* Losgrupos de paises que incrementaron su participacion en el valor de las
importaciones mundiales, no mencionados anteriormente y analizados en
conjunto, fueron los paises de la Comunidad de Estados Independientes,
anterior Union Soviética; los demas paises africanos y los demas paises
de Oriente Medio. En conjunto, estos paises aumentaron su participacion
de 3,7% en 1999 a 5,8% en 2008.

Se puede concluir de lo anterior que en la ultima década de globalizaciéon econé-
mica han surgido un conjunto importante de paises que estan sustituyendo con
alguna rapidez a las actuales potencias econémicas como “locomotoras” de la
actividad econdmica mundial. Especial mencién merece China en este cometido.
Como efecto resultante, el mundo tiene actualmente mas “locomotoras” que an-
tes, lo cual ha permitido que la magnitud de los ciclos econdmicos mundiales no
dependa Unicamente de lo que ocurre en los paises avanzados (el primer grupo
considerado).

El comercio exterior de China puede utilizarse como ejemplo de los cambios en
las corrientes de comercio en el mundo. La estructura de su comercio exterior
(exportaciones + importaciones), en valor, se madificd asi, de 2001 a 2009
(Grafica No. 1.2):

GRAFICA No. 1.2

DISTRIBUCION DEL VALOR DEL COMERCIO EXTERIOR DE
CHINA POR REGIONES GEOGRAFICAS, 2001-2009
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Fuente: Estimaciones con base en cifras d v£0.0rg, pagina de la Organizacion Mundial del Comercio

12 3



- Disminuyé la participacion del valor de su comercio con Norteameérica de 50%
a 45% del total, pero, como se puede observar, continda siendo la principal
region para su intercambio comercial, principalmente los Estados Unidos.

- Disminuyd también la importancia de su comercio con su propia region,
Asia, de 21% a 18%, aunque sigue siendo muy importante.

- Aumentd la participacion de su comercio con Europa, principalmente la
Unién Europea, de 18,5% a 20%.

- Aumentd la participacion de su comercio con otras regiones del mundo
en desarrollo: Ameérica Central y del Sur (de 2,4% a 4,7%), Comunidad de
Estados Independientes, antigua Unién Soviética (de 2,6% a 3,2%), Africa
(de 2,1% a 4,1%]) y Oriente Medio (de 3,2% a 4,9%).

Se observa en estas cifras una muy importante diversificacion del comercio
exterior chino, con una creciente participacion de los paises en desarrollo, pero
con una preponderancia todavia muy marcada del comercio con los Estados
Unidos, la Unién Europea y su propia region (83% en 2009).

Era de esperarse que las rutas del comercio mundial y maritimo también
evolucionaran al ritmo de los cambios en las corrientes de comercio que propicid
la globalizacion y, muy especialmente, China con su irrupcion en los mercados
mundiales después de muchas décadas de relativo aislamiento.

Si se comparan los afios 1995 y 2008, en cuanto al comercio maritimo de
contenedores por las tres principales rutas oceanicas, se puede observar en el
Cuadro No. 1.2 el mayor crecimiento del trafico de contenedores que van de Asia
hacia los Estados Unidos (9,7% anual) y Europa (12,9%)] que el que va de regreso,
de los Estados Unidos y Europa hacia Asia (5,4% y 6,5%, respectivamente).

También es de anotar el mayor crecimiento del trafico transatlantico de los
Estados Unidos a Europa [8,1%)] que del trafico en sentido contrario (6,3%]). Una
observacion: en todos los casos la corriente del trafico es mas fuerte en direccion
Asia-USA-UE, que en direccion UE-USA-Asia.

CUADRO No. 1.2

TRAFICO DE CARGA DE CONTENEDORES DE LAS MAYORES RUTAS MARITIMAS
INTERNACIONALES, 1995 Y 2008 (Millones TEU)

Ruta Transpacifica Ruta Transatlantica Ruta Europa-Asia
Asia a USA USA a Asia USA a Europa  Europaa USA  Europa a Asia  Asia a Europa
1995 4,0 35 12 1,5 2,3 2.8
2008 134 6,9 33 3,3 8,2 5,2
Crec prom anual (%) 9,7% 5,4% 8,1% B6,3% 6,5% 12,9%
Fuente: Review f Maritime Transport, 1897 y 2010
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El alto crecimiento del comercio mundial en las Ultimas décadas, conformando
entre Asia y USA y Asia y Europa los principales corredores intercontinentales del
transporte maritimo, ha llevado a replantear las rutas de dicho intercambio.

Haciendo referencia al transporte de contenedores [(aunque se presenta
también para graneles y para otros tipos de medios y modos de movilizacion de
mercancias), actualmente se presenta a nivel mundial una especializacién regional
con puertos Hub, que concentran o buscan concentrar el grueso del transporte
entre continentes, sirviendo de concentradores (transbordadores) del trafico
intercontinental, en relacién a puertos regionales de destino final (importaciones)
o salida inicial [exportaciones] de las mercancias.

Si se hace referencia GUnicamente a la ruta Transpacifica, el Mapa No. 1.1 muestra
la ubicacion actual de transbordo en el mercado de la Costa Este, tanto de Estados
Unidos como de Centroamérica y Surameérica. Figuran alli los principales puertos
Hub regionales, los cuales distribuyen y reciben mercancias que vienen y van al
continente asiatico.

MAPA No. 1.1
EL MERCADO ACTUAL DE TRANSBORDO EN EL CARIBE

@Buenaventura

Port Traffic (TEU, 2008)
® Llessthan0.5M
® 05Mto1.0M

@ 1oMw25Mm

. More than 2.5 M

Note: Transshipment Traffic in Red

Fuente: Rodrigue, Jean-Paul, Global Supply Chains, Maritime Transportation and the Caribean
Transshipment Market: The Challenges of Growth and Hationalization, (octubre 2010]
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La ampliacion en curso del Canal de Panama, que esta programada para
terminarse en 2014-2015, permitira el cruce de barcos de mas de 5.500 TEU
de capacidad. De ahi puede deducirse que en la actualidad por alli es impaosible el
cruce de los grandes barcos portacontenedores (o graneleros) de mayor tamafio
ya existentes. A partir del 2014 o 2015, el Canal podra manejar el cruce de
barcos hasta de 12.600 TEU (o graneleros de mayor tamafio), con lo cual se le
dara un vuelco a las rutas maritimas intercontinentales, especialmente a la ruta
transpacifica, la cual permite el comercio maritimo, como se menciond, entre Asia
y la Costa Este, tanto de los Estados Unidos como de Centroamérica y Surameérica
(Cuadro No. 1.3).

CUADRO No. 1.3
PRONOGSTICO DEL TAMANO DE BARCOS CONTENEDORIZADOS HACIA 2015

(TEW)
Tipo de bugue 1998 2000 2005 2010 2015
Tamanio tipico 4.500-5.000 4.500-5500 5.500-7000 8.000-8.000 10,500
Lejano Este-Europa

Tamafio mas grande 7.500 7.500 9.200 14.500 14.500
; Tamafio tipico 4.500-5.000 4.500-5.000 5.500-8.500 7000 8,600

Transpacifico
Tamafio mas grande 6.250 6.700 8100 8.000 10.500
Tamafio tipico 3.500 3.500 4,000 5.000 8.500

Transatlantico
Tamafio méas grande 4.500 4.500 4.800 6.500 8.500
Tamafio tipico 2.000 2500 3.000 3.000 3.500

Norte-Sur
Tamafio mas grande 3.000 3.500 3.500 3.500 4.000
Barcos Tamafio tipico 400 550 650 700 850
alimentadores Tamafio més grande 850 900 1000 1200 1500
Fuente: Tomado de: R. Stenvert and A. Penfold: “Caontainer Port Strategy. Emerginglssues’. Ocean Shipping Consultants Ltd (2007)

Las opciones que tienen las navieras para la ruta transpacifica son principalmente
los puertos de la Costa Oeste de Norteamérica y el ferrocarril de costa a costa®.
Las lineas navieras han ido paulatinamente prefiriendo la opcién del Canal de
Panama (AllWateroption), con los problemas de capacidad ya anotados, debido a
gue la ampliacion del Canal de Panama representaria ahorros en costos redondos
gue van del 6% para barcos de 6.000 TEU hasta 16% para barcos de 8.000
TEUS.

La ampliacién del Canal de Panama también modificaré apreciablemente todas las
demas rutas maritimas, creando una ruta eje principal que circundara el circulo
ecuatorial y rutas pendulares que transitaréan unas de norte a sur [y viceversa)
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e irén otras simplemente entre los diferentes continentes. La ruta transpacifica se
subsumira en la ruta eje principal (Mapas No. 1.2y 1.3).
MAPA No. 1.2

RUTA TRANSPACIFICA DESPUES DE LA AMPLIACION DE CANAL DE PANAMA
SUBSUMIDA EN LA RUTA EJE PRINCIPAL

LJ

Option (d):
4th revolution

Fuente: Asaf Ashar. ‘Revolution # 4" Cantainerization International (Dec. 2008), p. 47.
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MAPA No. 1.3

SISTEMA GLOBAL DE TRANSPORTE DE CARGA MARITIMA GUE ESTARIA EMERGIENDO CON LA
EXPANSION DEL CANAL DE PANAMA

Fuente: Rodrigue, Jean-Paul, Global Supply Chains, Maritime Transportation and the Caribean Transshipment Market: The Challenges of Growth and Ratio-
nalization, (octubre 2010

B. LAS TRANSFORMACIONES NECESARIAS EN LA INDUSTRIA DEL
TRANSPORTE MARITIMO

Para que este crecimiento acelerado del comercio internacional fuese posible®,
sin generar aumentos en los costos del transporte por via maritima (el principal
medio de transporte de mercancias, mas del 90% del mismo)’, se requeria
un aumento significativo en la productividad fisica de barcos y puertos y, en
general, del transporte internacional de mercancias. Si esto Ultimo no ocurria
se presentaria ineludiblemente un aumento generalizado y persistente en las
tarifas del transporte.

Se visualizé entonces las importantes transformaciones que deberia emprenderse
en la industria portuaria, con lo que se hace evidente la necesidad de movilizar
montos significativos de capital para mejorar la productividad en los puertos,

€  Elvolumen del comercio internacional crecio al 8,2% anual en el perfodo 1988-2007 frente &l 31% anual en el periodo 1973-1987 (ver Gréafica No. 11)

7 |as congestiones y bajas productividades en los puertos se traducen en costos mas altos
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no teniendo los estados la capacidad de realizar tal tAREA en medio de las
ingentes demandas de la poblacion por servicios basicos de educacion y salud,
entre otras areas. Como consecuencia, Sse comenzaron a privatizar puertos
publicos en algunos paises (Inglaterra, principalmente) y a trasladar, en otros, la
administracion de los puertos publicos a empresas privadas especializadas en
esta actividad. También se promovié la construccion de puertos.

Afortunadamente, se venia dando una tendencia a transportar mercancias bajo
el concepto multimodal desde la década de los afios 50, es decir, a ubicar la
responsabilidad de movilizar un producto de un lugar o pais A a otro B a una
Unica empresa con la utilizacion (coordinacion) de diversos medios de transporte
independientes [camiones, trenes, barcos, barcazas, aviones, etc.). Este proposito
se dificultaba por la baja “unitizacién” del transporte de mercancias, es decir, por
el exceso de cargas sueltas [carga general o graneles) cuyo manejo se hacia muy
costoso en mano de obra y en tiempo.

La introduccion del contenedor desde esta década abrid la posibilidad de
consolidar las mercancias no granuladas en un solo “empaque”, lo que representé
un importante avance en la senda de la “unitizacién” del transporte de mercancias,
facilitando a su vez una mas profunda utilizacién del concepto multimodal®. En los
afios 50 del siglo XX, esto permitio la aparicion de barcos portacontenedores,
cada vez de mayor tamano, como se explicod anteriormente.

Los buques graneleros también aumentaron sus tamanos y los puertos y los
mismos buques mejoraron enormemente los sistemas de cargue y descargue
de mercancias a granel, haciéndolos mas automaticos y continuos, e incidiendo
nuevamente en la intensidad del capital de la industria naviera, en la generacion de
economias de escala y en la reduccion de los costos unitarios y las tarifas.

Podria afirmarse, entonces, que la segunda mitad del siglo XX fue testigo de una
relativa especializacion de los buques, segun el tipo de carga movilizada. Esto se
vio no solo en el caso de los contenedores, sino también en la movilizacion de otro
tipo de cargas como los graneles sélidos (alimentos, minerales, madera, cemento,
guimicos, arena, grava, sal, etc.), los graneles liquidos o gaseosos (petroleo, gas,
derivados del petréleo, quimicos), los productos refrigerados, los extrapesados y
los vehiculos®.

Volviendo al caso del contenedor'®, este representaba indudables ventajas: a) Reduccion
significativa de los costos y tiempos de manipulacion de las mercancias en puertos,
aeropuertos, fronteras, terminales de transporte en general, etc,; b) enormes ventajas

sion de la Produccion en una Terminal M
t de Ciencia i E yeria Naltiques,
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(costos y seguridad) de contral y seguimiento de las mercancias a través de todo su
recorrido; c) reduccién en costos de las inspecciones de las diferentes autoridades,
principalmente aduaneras’.

El contenedor impulsé un aumento en la productividad fisica en dos &reas
especificas, con referencia aqui Unicamente al transporte maritimo de
mercancias'?, lo cual cred una importante tendencia hacia la disminucién de los
costos y tarifas del transporte:

A. Por un lado, dio lugar a la aparicién de buques especializados en el
transporte de contenedores, barcos que se denominaron simplemente
portacontenedores. Estos buques han ido creciendo en tamario, pasando
de 250 TEU" en los anos 50 a mas de 10.000 TEU en la actualidad. En
cada aumento de tamario se evidenciaban nuevas economias potenciales
de escala, pues en la medida en que se incrementaban los tamanos, el
crecimiento del volumen (capacidad de carga) era proporcionalmente
mayor que el del area de las paredes del buque [costo de construccion o de
capital). Se trata de una economia de escala que proviene de la ingenieria 'y
se refiere a economias en los costes de inversion por unidad de mercancia
movilizada (Cuadro No. 1.4 y Gréfica No. 1.3).

CUADRO No. 1.4
CARACTERISTICAS DE LOS BUQUES PORTACONTENEDORES

SUBPAN- SUPER POST

FEEDER | [ EEDERMAX | AMAX (38 | PANAMAX PANAMAX |, PROYECTO
(1a generacitn) | (2a generacitn) > (3a generacion) o ..+ | MALACAMAX
generacion) (4a generacion) | (5a generacion)
TPM 5000 20000 35000 50000 60000 70000 80000 243000
?ESzc‘dad e 250 1000 2000 3000 4000 5000 6000-7000 18000
Eslora 150 m 200 m 240 m 260m 280 m 300m 320 m 400 m
Manga 25 m 28m 30m 32m 32m 40 m 43 m B0 m
Calado 8m 10m 12m 18 m 13,5 m 14 m 14 m 21m
Filas S/C 10 10 12 13 13 18 17 24
Filas B/C 8 8 10 10 10 12 14 16
Alturas S/C 8 8 8 8 B B 6 6
Alturas B/C 8 8 9 9 9 9 9 10
Velocidad 24 24 24 24 24 24 24 24
S/C Sobre cubierta

B/C bajo cubierta
Fuente: Cargo System

Fuente: Citado e de Terminales Portuarias de Contenedores a

Partir de Dat

t Equivalent Unit). Tamt
0 a nivel mundial son 1o
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GRAFICA No. 1.3
ECONOMIAS DE ESCALA POR TAMANO DE BUQUE
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Fuente: Ashar, AsafTrends in Liner Shipping and the Future Rale of SPRC. 2010. p12

El aprovechamiento de estas economias requiere dos condiciones sine qua
non: i) El buque debe permanecer la mayor parte del tiempo posible navegan-
do y la menor parte en puertos; i) no seria razonable construir barcos porta-
contenedores de tamafo creciente si los puertos no tienen las condiciones
necesarias de calado, numero y longitud de los muelles, equipamiento, nivel de
servicios y capacidad administrativa (logistica), de tal forma que posibiliten la

atencién de dichos bugues en puertos mayoristas (Hub)'.

B. Precisamente, se requiri6 de equipos especiales en puertos para la
manipulacién de las mercancias que venian en los contenedores’s. Se
disefiaron y construyeron enormes grlas especializadas en descargar y
cargar mercancias en los buques (gruas portico), almacenarlas en bodega
(gruas apiladoras] u organizarlas en los buques (griuas de puerto). También
hubo que invertir fuertemente en equipos para mavilizar contenedores en
la terminal y para cargar o descargar camiones, trenes u otros medios de
transporte que llevan o extraen mercancias de los puertos. Igualmente, se
hicieron grandes inversiones en construccion y ampliacion de muelles, en
dragado de canales y sitios de atraque, en adecuacion de vias de acceso
maritimas, fluviales y terrestres; en bodegas de almacenamiento, en puestos
de acopio refrigerados y en una infraestructura minima para prestar servicios
a la carga, a los bugues y a las tripulaciones, entre muchas otras areas.

Por supuesto, estas importantes inversiones en infraestructura fisica y en
equipamiento de los puertos conllevan a su vez economias de escala derivadas

on de poderosas bombas
on), bandas transportadoras, gr(

6n o impulso, enormes tuberias de conduccion, tangues
n cucharas, tolvas, etc
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de la especializacidn, tanto para el bugue [costes variables decrecientes)'®
como para el puerto (costes fijos y variables cuyo coste por unidad se reduce al
aumentar el volumen de tréfico de contenedores), con reducciones en ambaos
casos en las tarifas portuarias.

No sobra mencionar, por su importancia, las economias de red y de alcance
presentes en el transporte multimodal, accesibles a través de redes de
logistica que capturan economias en la movilizacién coordinada de multiples
medios, modos y agentes del comercio internacional.

Con el objeto de maximizar los tiempos de permanencia de los grandes barcos
portacontenedores en el mar y reducir su permanencia en los puertos, se
reorganizd la distribucién o recoleccion de los contenedores por regiones
economicas, mediante dos tipos de puertos: los llamados puertos Hub y los
puertos de destino final o salida inicial de las mercancias.

Los puertos Hub representan puertos mayoristas de distribucion de contenedores
para una determinada region econémica, a los cuales llegan los grandes barcos

portacontenedores, cuya tAREA Es dejar alli mercancia que viene importada de
otras regiones con destino a diferentes paises de la region en la que esté ubicado
el puerto Hub, o recoger en dicho puerto las mercancias que se exportan hacia
afuera de la regién por estos mismaos paises.

Los barcos que llevan los contenedores del puerto Hub regional hacia o desde
el interior de la region son llamados barcos alimentadores (feeders, en inglés).
Estos barcos acopian mercancias que se van a exportar por los diferentes paises
de la regiony la llevan al puerto Hub. Asi mismo, recogen mercancias importadas
por la region en el puerto Hub y la distribuyen a los paises de destino hacia el
interior de la region.

Como se puede observar, los grandes barcos portacontenedores (concentradores)
ahorran tiempo de estadia en puertos, pues Unicamente navegan entre los grandes
centros de produccion y distribucién mundial ([Hong Kong u otros puertos chinos,
por ejemplo] y el puerto Hub regional, deja la distribucién hacia o desde puertas
menores a los barcos alimentadores.

Vale la pena mencionar que en la construccion y operacion de los buques también
se introdujeron a lo largo del siglo XX, principalmente en su segunda mitad,
importantes cambios tecnolégicos en aspectos como el disefio y recubrimiento
de los cascos, el menor peso de buques de capacidad equivalente, la mejoria en el
diseno delas hélicesy en sumantenimiento, entre otros. lgualmente, laintroduccion
de politicas y modelos de programacion de los itinerarios y el disefio de las rutas

3 [ Piain [P



en funcion de los costes de los combustibles y de las condiciones meteoroldgicas
han contribuido a la reduccién de costos operativos de las navieras.

Laindustria portuaria respondit atodos estos cambios tecnoldgicos de laindustria
naviera, al aumento considerable del comercio exterior debido a la globalizacion y
al enorme crecimiento de las economias emergentes, principalmente de Asia. La
respuesta vino esencialmente por medio del cambio en la administracion y gestion
de los principales puertos publicos a nivel internacional y en la privatizacion de
otrosy, por supuesto, en una enorme movilizacion de capital privado para adecuar
los puertos a las nuevas circunstancias del entorno mundial.

Un resultado de toda esta evolucion (principalmente por razones de escala que
generan barreras a la entrada) fue la consolidacién de la industria naviera con
un mayor nivel de concentracion y un mayor poder econémico frente a los puertos
y demas agentes que participan en el comercio internacional.

La informacion disponible sobre concentracion de las industrias naviera y portuaria
se refiere Unicamente al transporte de contenedores, barcos y terminales. Si se
comparan las cifras de los anos 2000 y 2010, en un horizonte atn muy corto' se
aprecia un aumento en la concentracion al sumar las participaciones de las tres o
cuatro empresas navieras de mayor tamarno. La empresa de mayor tamaro en cada
uno de estos dos afios participaba con el 12,1%yel 11,7% de la capacidad disponible
en el 2000y 2010, respectivamente. Si se tiene en cuenta la participacién conjunta
de las dos empresas de mayor tamafio, el porcentaje era de 18,7% en el 2000 y
de 21,8% en el 2010. Si se consideran ahora las tres empresas mas grandes, la
participacion conjunta fue de 24,% en el 2000y de 28,1% en el 2010y, finalmente,
si se toman cuatro empresas, los porcentajes respectivos fueron de 29,5% en el
2000 y de 32% en el 2010. Se trata de un oligopolio no muy concentrado si se
toma el mercado mundial como uno solo. Las conclusiones pueden ser diferentes si
se desagrega el andlisis por rutas o por mercados regionales, pero no se dispone
de la informacion pertinente (Cuadro No. 1.5).

CUADRO No. 1.5
PORCENTAJES ACUMULADQS DE PARTICIPACION DE LAS 20 EMPRESAS OPERADORAS MAS IMPORTANTES DE BARCOS

PORTACONTENEDORES AL NIVEL MUNDIAL, 2000, 2005 Y 2010 (%)
Numero de empresas de

mayor a menor tamano 2000 £00s 20
La de mayor tamano 12,1% 10,7% 11,7%
Las 2 de mayor tamano 18,7% 18,4% 21,8%
Las 3 de mayor tamano 24,3% 23,6% 281%
Las 4 de mayor tamano 29,5% 28,4% 32,0%
Las 5 de mayor tamano 34,2% 33,0% 35,6%
Las 6 de mayor tamano 38,2% 36,5% 38,9%

>
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CUADRO No. 1.5

PORCENTAJES ACUMULADOS DE PARTICIPACION DE LAS 20 EMPRESAS OPERADORAS MAS IMPORTANTES DE BARCOS
PORTACONTENEDORES AL NIVEL MUNDIAL, 2000, 2005 Y 2010 (%)

NUmero de empresas de

mayor a menor tamano 2000 005 0T
Las 7 de mayor tamano 421% 39,7% 42,0%
Las 8 de mayor tamano 45,2% 42,9% 45,1%
Las 9 de mayor tamano 48,0% 486,1% 47,8%
Las 10 de mayor tamano 50,8% 49,2% 50,2%
Las 11 de mayor tamafno 53,3% 51,7% 52,5%
Las 12 de mayor tamano 55,6% 54,2% 54,7%
Las 13 de mayor tamaro 57,8% 56,6% 56,8%
Las 14 de mayor tamano 59,8% 58,9% 58,7%
Las 15 de mayor tamano 62,0% 61,2% 60,6%
Las 16 de mayor tamarno 64,0% 63,5% 62,4%
Las 17 de mayor tamano 65,8% 65,5% 63,8%
Las 18 de mayor tamano 67,0% 67,6% 651%
Las 18 de mayor tamano 68,1% 69,5% 66,3%
Las 20 de mayor tamano 69,1% 71,0% 67,5%

Fuente: UNCTAD; El Transporte Maritima en 2008, p124

En cuanto a los operadores internacionales de terminales de contenedores,
la informacion disponible es muy escasa y no muestra indicios de una mayor
consolidacion entre los afios 2006 y 2008. La participacion de los cuatro
operadores de mayor trafico internacional de contenedores fue en el 2008 del
29%, con participaciones de 9,9%, 6,8%, 6,7% y 5,5%, respectivamente, para
mostrar que se trata de un oligopolio de baja concentracion, pero que deberia
analizarse mas bien en términos de mercados regionales, aunque no se dispone
en tal caso de la informacién (Cuadro No. 1.6).

CUADRO No. 1.6

CUOTA DE PARTICIPACION DE LOS SIETE PRINCIPALES OPERADORES DE TERMINALES INTERNACIONALES EN EL TRAFICO
MUNDIAL DE CONTENEDORES, 2006 A 2008 (Porcentajes)

2008 2007 2008
PSA International 8,0 9.8 99
HPH 89 89 68
APM Terminals 6,5% 64 87
DP World 8,0 49 55
Cosco Pacific 2,0 2.2
Eurogate 15 15
SSA Marine 10 08
Subtotal 29,4 325 335
Resto 708 67,5 68,5
;’fr;t;zipacion% de las 4 mayores 294 280 289

Fuente: UNCTAD; El Transporte Maritimo en 2008, p124
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1.2 LA EVOLUCION DE LOS PUERTOS

La respuesta de los puertos ante los importantes cambios tecnoldgicos del
transporte maritimo y multimodal generé una transformacion sustancial en estos
nodos o interfaces entre el mar o rutas maritimas y la tierra o rutas terrestres
de transporte. Para entender un poco mas este proceso, vale la pena mostrar
algunas definiciones usuales sobre lo que es un puerto maritimo, atendiendo
basicamente a las variadas funciones que desempefia.

A. Definicién funcional de un puerto

El caracter multifuncional de los puertos estd directamente expresado en la
definicién que sobre los puertos ofrece la UNCTAD [United Nations Conference on
Trade and Development):

Los puertos son interfaces entre los distintos modos de transporte y
son tipicamente centros de transporte combinado. En suma, son areas
multifuncionales, comerciales e industriales donde las mercancias no solo
estan en trénsito, sino que también son manipuladas, manufacturadas y
distribuidas. En efecto, los puertos son sistemas multifuncionales, los cuales,
para funcionar adecuadamente, deben ser integrados en la cadena logistica
global. Un puerto eficiente requiere no solo infraestructura, superestructura
y equipamiento adecuado, sino también buenas comunicaciones v,
especialmente, un equipo de gestion dedicado y cualificado y con mano de
obra motivada y entrenada.

La Unién Europea, por su parte, define un puerto como “una zona de tierra y agua
dotada de unas obras y equipo que permitan principalmente la recepcion de buques,
su carga y descarga, y el almacenamiento, recepcion y entrega de mercancias, asi
como el embarco y desembarco de pasajeros”. Esta definicién enfoca principalmente
los aspectos tradicionales de un puerto, un nodo entre el transporte maritimo vy el
terrestre, sin hacer relacion a temas como la integracion del puerto a cadenas
logisticas de transporte y el desarrollo regional y local (hinterland).

B. ¢Qué hace un puerto?

El papel de un puerto se puede inferir de las definiciones anteriores, aunque las
diferencias entre ambas revelan que este nodo, dentro de la cadena de transporte
de mercancias, tiene diferentes funciones, las cuales han ido evolucionando a
traves del tiempo.

La misma UNCTAD plantet la evoluciéon general de los puertos atendiendo a

los servicios prestados. Para ello la UNCTAD habla de cuatro generaciones de
puertos, mientras algunos ya mencionan una quinta generacion (Cuadro No. 1.7):
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CUADRO No. 1.7

EVOLUCION APROXIMADA DE LOS PUERTOS EN LOS PAISES DESARROLLADOS DE ACUERDQ A LOS SERVICIOS

PRESTADQS Y A OTRAS CARACTERISTICAS

Genera- Primera » , - Quinta
. - Segunda generacion  Tercera generacion Cuarta generacion .
ciones ---> generacion generacion
Tiempo .
. Antes de los Después de los 80 y hasta  Finales del siglo XXy A partir del
aproximado - Entre los B0 y los 80 R
- anos 60. 1985 principios del XXI 2010
Redes de
e-logistica,
. agentes de
Centro logistico y Puertos en red. 9
> - . . . software,
Concepcion  Interfase Centro de trans- plataforma internacional Comunidad portuaria.
. . o . . P semantic web,
principal ---> tierra-mar  porte y distribucién  de comercio. Centros de Servicios logisticos abrendizaie
transpaorte intermodal integrados. P J
colaborativo,
logistica colabo-
rativa.
Carga, Ademas de los de Predomina la unitizacion,
descarga, la 1era generacion, principalmente contene- i
» Lo de la generacion an-
. almace- otros de transfor- dorizacion, de la carga. .
Tipo de ser- . - - P terior pero como parte
- namiento, macion de cargas, Actividades logisticas y )
vicios ---> . L . o o de una red integrada de
principal- servicios industriales de distribucion, servicios -
. . i transportemultimodal.
mente car- y comerciales para avanzados de informacion
ga general mercancia y buque. y comerciales.
. Baja Especializacion e
Nivel de es- I P ) . o Alta especializacion
o especial- incipiente por termi-  Alta especializacion de .
pecializacion .~ ", T . de terminales por
izacion de nales principalmente terminales por productos.
——> ; productos.
terminales  graneles
Es mucho mayor aln
por la conformacion
de redes, coordinadas
- Baja ) Crece con las Zonas de por administraciones
Generacion i Mayor generacion . P
generacion Actividades Logisticas y 0 un gran operador, de
de valor de valor .
de valor puertos diversos puertos, otros
agregado ---> agregado )
agregado SEecos. centros intermodales y
plataformas logisticas, e
integradas en una red de
transporte multimodal.
Las redes tienen unidad
comercial y de gestion,
asi coma una estrategia
de crecimiento y expan-
sién comun, tendiendo
a compartir sistemas
informaticos.
Integracion Baja Se incrementa la colab-
con otras integracion oracion e integracion
actividades entre Mayor integracion entre agentes y con la
portuarias actividades administracion del puerto.
---> portuarias Comunidad portuaria.
Integracion o . .
g , Baja inte- Mejoran las relaciones con
con la region . . ” . -
o gracion con  Mayor integracion el hinterland. Relacion de
. hinterland beneficio mutuo.
localidad --->

seen R Carl maritimo; U

El Puerto en su
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a. Primera generacidn de puertos (antes de los afios 60). El puerto era sim-
plemente una interfase entre dos modos de transporte, es decir, una inter-
fase tierra-mar o mar-tierra. Los servicios ofrecidos se relacionaban casi
exclusivamente con las operaciones de carga y descarga y con el almace-
namiento. No era frecuente encontrar puertos con terminales especializa-
das. El valor agregado generado era bajo y cada agente trabajaba por su
cuenta. No existia una preocupacion por el hinterland.

b. Segunda generacién [entre los afios 60 y los 80). Con la influencia del con-
tenedor (los buques portacontenedores y los buques graneleros) comien-
za una mayor especializacion de las terminales portuarias. Hay una mayor
integracion y coordinacion entre agentes y comienza en mayor medida a
utilizarse el concepto de transporte multimodal con “unitizacién” creciente
de las cargas. Hay una mayor integracion con el hinterland y un mayor
valor agregado generado, porque ahora se ofrecen servicios adicionales de
transformacion de cargas, servicios industriales y comerciales para mer-
cancia y buque.

c. Tercera generacion [después de los 80 y mas o menos hasta casi
finales del siglo XX]. Se habla ya de la existencia de los puertos como
centros logisticos del transporte principalmente multimodal y plataformas
del comercio exterior. Se consolida una tendencia muy clara hacia la
especializacion de los puertos o de las terminales dentro de ellos por tipo
de carga. Los puertos Hub y los puertos Feeder son, por otra parte, una
muestra de especializacion geografica de los puertos. La “unitizacion” de la
carga, principalmente contenedorizada se vuelve un hecho predominante.
Los centros logisticos se concretan en Zonas de Actividades Logisticas'®y
en puertos secos, con una alta generacion de valor agregado. Se comienza
a hablar de comunidad portuaria, o que implica una mayor integracion
entre agentes. Siguen firmes y creciendo las relaciones de doble via entre
los puertos y el hinterland.

d. Cuarta generacion (finales del siglo XX y primera década del XXI]. Se
conocen como puertos en red con servicios logisticos integrados. Se
consolidan redes integradas de transporte multimodal y la especiali-
zacion de los puertos y terminales. La red puede estar conformada
por varios puertos, centros intermodales y plataformas logisticas, inte-
grados por un gran operador en una gran red de transporte multimo-
dal. Estas redes tienen unidad comercial y de gestion, estrategias de
crecimiento y expansion comunes y sistemas de informacion también
integrados.

1aria en la que se autoriza el desarrallo de actividades o servicios, complementarios o

| bien,
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e. Quinta generacion (después del 2010). A lo anterior de la cuarta genera-
cion se anaden redes de e-logistica'®, agentes de software®, aprendizaje

colaborativo®' y logistica colaborativa®

C. ¢Cudles son las partes fisicas de un puerto sobre las que hay que

intervenir en un plan de inversiones, publicas o privadas®®?

Los puertos incluyen las siguientes partes®*:

a. Infraestructura de protecciény abrigo: algunos puertos requieren diques®
para proteccion del puertoy las naves. Los llamados puertos naturales no lo
requieren o solo en proporciones minimas. Los diques dibujan el perimetro

exterior del puerto.

b. Infraestructura de acceso y atraque: permiten la aproximacion y amarre
de los buques de tal forma que puedan cargarse y descargarse. Para ac-
ceder al puerto es necesaria la presencia de unas infraestructuras mari-
timas y terrestres de acceso, constituidas por canales, zonas de aproxi-
macion, obras de defensa (rompeolas, espigones, esclusas) y sefalizacion

(faros, boyas), carreteras, vias férreas, etc.

Los muelles pueden disponer de explanada de operacién anexa o sin dicha
explanada, pueden ser pantalanes o muelles en los que sobre ellos solo
hay elementos para el transporte del producto (tuberia) o para el paso de

personas (pasajeros).

c. Superestructura: construcciones fijas y equipos maviles ubicados sobre la
infraestructura tales como almacenes, silos, depdsitos, edificios de servi-

cios, gruas y otros equipos de carga y descarga, tuberias, oficinas, etc.

Ademas de estas partes basicas, los puertos modernos cuentan con otras
facilidades que pueden aumentar el valor que agregan a su actividad. Un enfoque
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son las llamadas Zonas de Actividades Logisticas (ZAL] mientras que otro
complementario puede ser por ejemplo los puertos secos o terminales interiores
(ver recuadros No. 1y 2).

Recuadro No. 1: Zonas de Actividades Logisticas (ZAL) *

En los Ultimos afos, los puertos de tercera generacion han ido asumiendo cada vez op-
eraciones logisticas de mayor valor anadido que la mera carga y descarga de mercancia.
La realizacion de nuevas y mas diversas actividades requieren mayores espacios y mas
adaptados a las necesidades propias de estas operaciones, espacios que es dificil en-
contrar en el interior de los puertos, cuya zona de servicios se dedica preferentemente
a las funciones tradicionalmente portuarias. Es por ello que se hace necesario construir
poligonos industriales que den cabida a estas actividades en las inmediaciones o cer-
canias de los puertos: son las denominadas Zonas de Actividades Logisticas o abrevia-
damente ZAL.

Asf, una ZAL es un area del entorno portuario gestionada por un operador inmabiliario (que
puede ser la propia Autoridad Portuaria, una Empresa por esta participada o un tercero),
acondicionada para su uso por empresas de transporte o industriales que desarrollen
actividades logisticas y que anaden valor al transporte intermodal, como pueden ser em-
presas dedicadas a la consolidacion y desconsolidacion de cargas, paletizacion, contener-
izacion, almacenaje, manipulacion de mercancias, embalaje y etiquetado, ensamblado final,
preparacion de envios, distribucion, gestion de pedidos, servicios de consignacion, servi-
cios transitarios, despacho aduanero, transporte de larga distancia o capilar, reexpedicion
de cargas, servicios auxiliares al transporte, etc.

* Rla Costa, Carles (2006), Op. cit. p16.

Recuadro No. 2: Puerto seco o terminal interior *

El interés de los puertos en intentar aumentar su hinterland o érea de influencia los ha
llevado a buscar la captacion de tréafico en puntos cada vez mas alejados de su ubicacion
geogréfica. Una de las formas de captar este tréfico es mediante el uso de puertos secos
o terminales interiores.

Un puerto seco o terminal interior es una terminal internacional localizada en el interior del
pais (relativamente alejada de la costa) y directamente conectada a través de la red ferro-
viaria con uno o varios puertas origen y/o destino de los traficos a que se dedica. El objetivo
de una terminal interior es captar y concentrar tréficos procedentes del area de influencia
de la terminal interior para enviarlos al puerto de referencia en el que serén embarcados
hacia su destino final o viceversa, actuar como centro de distribucion de los traficos con
destino a dicha area de influencia que sean desembarcados en el puerto.

* Rua Costa, Carles (2008), opus cit. p15.
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CAPITULOII

TRANSFORMACIONES DE LA INSTITUCIONALIDAD DEL TRANSPORTE
MARITIMO Y DE LOS PUERTOS MARITIMOS EN COLOMBIA

En este capitulo se muestra cémo las anteriores transformaciones del sistema
portuario y maritimo internacional, junto con la posicion relativa del pais en dicho
contexto, han llevado a Colombia a un cambio en la institucionalidad (reglas del
juego] y en la organizacion de la industria portuaria con resultados importantes en
la productividad y eficiencia portuarias.

2.1 LA APERTURA ECONOMICA
2.1.1  La competitividad y los puertos

Desde mediados de los afios 80 del siglo XX, el Gobierno comenzo a realizar un
proceso de apertura econémica con el resto del mundo, cuyos dos ejes principales
fueron la apertura comercial y la mayor movilidad de capitales con el exterior.

La apertura comercial se concentrd en la reduccién de todo tipo de trabas
arancelarias y no arancelarias al comercio, con una aceleracion de dicho proceso
al comienzo de los afios 90, durante el gobierno del Presidente César Gaviria.

La apertura en cuanto al movimiento de capitales hacia y desde Colombia fue
también acelerada en ese momento, mediante cambios legales (leyes y decretos),
de tal forma que, por ejemplo, los inversionistas extranjeros vieron facilitados sus
tramites, asi como abierto de manera mucho mas amplia el &mbito de los sectores
econeémicos en los que podrian invertir sus capitales y modificados (eliminados) los
limites a la remision de utilidades al exterior.

Por supuesto, el Gobierno era consciente en ese momento (comienzos de los afios
90) de que la apertura constituiria un reto de proporciones mayulsculas, tanto
desde el punto de vista macroecondémico como también micro. En este ultimo
ambito, la situacion en los puertos era una preocupacion importante por las
siguientes circunstancias:

- No existia en los puertos, principal puerta de entrada de las mercancias
movilizadas hacia y desde los mercados internacionales, capacidad fisica
ni principalmente técnica suficientes para hacer frente a la entrada y
salida de mercancias en un entorno de mayor libertad de comercio, pero
con tarifas de transporte y portuarias internacionalmente competitivas.
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- Tampoco se disponia de recursos financieros publicos suficientes para
emprender las inversiones necesarias para solucionar o solventar estas
falencias fisicas y tecnoldgicas en un plazo relativamente corto.

Se esperaba que sobretodo al principio de la apertura la movilizacién de mercancias
resultantes del comercio exterior experimentara un fuerte crecimiento. De hecho,
una revision de las cifras de cuentas nacionales a precios constantes muestra
gue las tasas de crecimiento promedio anual del comercio exterior de bienes y
servicios aumentaron apreciablemente del quinquenio 1981-1985 [-0,1% anual)
al quinquenio 1986-1990 (7,6% anual), cuando se esperaba un incremento
mas fuerte una vez se abriera totalmente la economia colombiana, como era el
proposito del Gobierno.

Estas previsiones fueron, de hecho, confirmadas en el tiempo, cuando la apertura
se hizo mas intensa, o sea, en el quinquenio 1991-1995, periodo en el cual la
tasa de crecimiento anual del comercio exterior se duplicé (14,6% anual]. Este
fenémeno se hizo méas evidente en el caso de las importaciones, cuando las
mismas pasaron de crecer 4% en el quinquenio 1986-1990 a crecer 22% en &l
quinguenio 1991-1995 [Cuadro No. 1.1).

CUADRO No. 1.1

COLOMBIA: CRECIMIENTO DEL COMERCIO EXTERIOR Y DEL PIB, 1981-1995

Tasas de crecimiento promedio anual sobre valores a precios constantes

Periodos quinquenales

1981-1985 1986-1890 1991-1985
Exportaciones 1,6% 10,7% 7,6%
Importaciones -1,6% 41% 21,9%
22331”.2': Exterior Bienes y 01% 7 6% 146%
Producto interno bruto 229 4,8% 4,6%

Fuente: Célculos de los consultores con base en cifras de Cuentas Nacionales del DANE

A principios de los afios 90, el pais enfrentaba serias restricciones de capacidad en
los puertos maritimos y era sometido a continuas sanciones (recargos) por parte
de las lineas navieras, en vista de los largos tiempos de espera de los buques para
ser atendidos en los puertos. Como se analiza en mayor detalle en el capitulo |ll,
los tiempos de espera en Colombia eran en promedio, en la época de Colpuertos,
de diez dias frente a tiempos de espera internacionales que eran en general de un
dia 0 menos, dependiendo del tipo de producto, entre otras variables.
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Otra forma de plantear el problema de la congestion portuaria era la siguiente: los
puertos publicos, los que dependian de Colpuertos [actuales Sociedades Portuarias
Regionales]), laboraban unicamente 290 dias al afio, durante dos turnos diarios,
para un total de 4.640 horas de servicio al afio. Los puertos que funcionan para
economias abiertas y altamente competitivas trabajan al menos 360 dias al afio 'y
tres turnos diarios, para un total de 8.640 horas al afio. Esto quiere decir que los
puertos competitivos ofrecian un 86% mas de tiempo de servicio al afio frente a
los principales puertos publicos colombianos, o lo que es lo mismo, el tiempo total
ofrecido por los puertos colombianos era apenas el 54% del tiempo ofrecido por
los puertos altamente competitivos.

No solamente el tiempo de trabajo era visiblemente menor en la era de Colpuertos,
sino la misma productividad fisica del tiempo efectivamente trabajado, debido a
gue no se aprovechaban las importantes economias de escala presentes en la
utilizacion de equipos modernos en puertos, patios y bodegas y en la utilizacion
de naves cada vez de mayor tamano, cuya generacion de economias de escala
depende de que se mantengan navegando la mayor parte del tiempo (ver capitulol).
Todas estas restricciones de productividad se reflejaban, por supuesto, en las
tarifas de transporte y las tarifas portuarias, las cuales eran ostensiblemente
mayores a las internacionales.

Por otra parte, el Gobierno era consciente de que la solucion del problema en los
puertos era costosa y que para enfrentar todos los retos sociales que surgieron de
la Constitucion Paolitica de 1991 debia buscarinversionistas privados que aportaran
no unicamente los capitales necesarios, sino las tecnologias indispensables para
administrar los puertos publicos.

Era claro en su momento que sin unas acciones de fondo el pais tendria enormes
dificultades para competir en los mercados internacionales. La congestion en
puertos, indicador de una baja productividad fisica en los procesos portuarios,
se convertiria en un sobrecosto permanente y creciente para las exportaciones
y para las importaciones de materias primas, bienes intermedios y bienes de
capital, con un impacto negativo en la competitividad de la produccion del pais,
al menos en la etapa portuaria, con el consiguiente impacto sobre las tarifas de
transporte maritimo y las tarifas portuarias.

En referencia unicamente a la infraestructura de puertos, el pais enfrentaba al
comienzo de la apertura comercial una crisis bastante profunda, debido a que
la entidad responsable de la ejecucion de la politica portuaria, Empresa Puertos
de Colombia [Colpuertos), era de una enorme ineficiencia, ademas de que era la
entidad encargada por ley de administrary explotar los puertos publicos, controlar,
regulary supervisar los puertos privados y tenia el monopolio de las actividades de
cargue y descargue y servicio de los buques (ver recuadro No. 2.1).
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Recuadro No. 2.1: La era de Colpuertos, 1959-1993a

Problemas de ineficiencia y sobrecostos: en la década de 1980 Colpuertos tuvo
pérdidas durante siete anos.

Las pérdidas en 1989 fueron de $14.300 millones.

En 1980 la empresa tenia 8177 empleados y, segin la Contraloria General de la
Republica, se debian liquidar 3.273 puestos de trabajo (el 40% de la planta).

En 1987/88 la terminal de Cartagena estuvo inactiva el 50% del tiempo y la de
Buenaventura un 40%.

Reserva de carga: hasta 1986 las navieras colombianas tenian la garantia de
transportar la carga sin competencia.

En la época de Colpuertos las terminales maritimas trabajaban méaximo 290 dias afo
y 18 horas al dia.

Un bugue esperaba en promedio 10 dias para ser atendido.

a. Viloria de la Hoz, Joaquin (2000). Los puertos maritimos de Colombia en la década
de los noventa. Banco de la Republica, sucursal Cartagena; presentacion de Power
Point obtenida en la Internet.

En la era de Colpuertos, “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, Monémeraos Colombo-Venezolanos, Ecopetral,
Colterminales, entre otros. Los puertos privados estaban localizados en zonas fuera
de la jurisdiccién de Colpuertos y movilizaban banano, carbén e hidrocarburos.”

2.1.2 La competitividad, los puertos y los TLC

Como parte de su objetivo de acelerar el crecimiento econémico y social, Colombia
ha disenado una agresiva politica de penetracion de mercados internacionales,
tradicionales y nuevos, mediante varias estrategias, entre las cuales figura la
suscripcidn (o negociacién) de TLC con algunos paises o zonas econémicas®®.

Elobjetivo primordial con estos tratados es aumentarydiversificarlas exportaciones
de productos de mayor valor agregado [mayor diferenciacion), pues se entiende
gue asi se multiplican las posibilidades de empleo de mayor calificacién, se impulsa
el desarrollo tecnoldgico, se aumentan el nivel de vida y se acerca el pais cada vez
mas a un desarrollo econémico y social autosostenido.

ertos a las Sociedades Portuarias: Los puertos del Caribe Colombiano, 1990-19989.
o gional, No. 16,0ct., 2000, p.9

osury EFTA; TLC suscritos: Estados Unidas
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Las cifras para el caso de Colombia muestran que “si se sumaran las ventas de
bienes de tecnologia alta, media, baja y otras transacciones, o dicho de otro modo,
si al total exportado se le excluyen las ventas (al exterior]) de bienes primarios y
las manufacturas basadas en recursos naturales, las ventas (restantes, las de
contenido tecnologico) participan cada vez menos en el total; a agosto de 2010,
representaron el 24,7%, el valor méas bajo en toda la década.” [Entre paréntesis
anadido por los consultores)®® (Grafica No. 2.1).

Este aspecto se puede ver de manera comparativa con algunos paises
latinoamericanos, agregando para 2000 y 20089 el conjunto de las
exportaciones manufactureras de alta, media, baja y basadas en recursos
naturales. En la Gréafica No. 2.2 se puede observar que Colombia ocupa un lugar
bajo en el contexto latinoamericano, con una participacion de las exportaciones
de manufacturas en las exportaciones totales de 38% en 2009, por debajo
de México (81%), Brasil (63%), Argentina [52%), Peru (48%]), Chile (44%).
Ademas, la participacion de Colombia ha disminuido de 42% en 2000 a 38%
en 2008.

GRAFICA No. 2.1

Exportaciones de Colombia por intensidad tecnolégica
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Alvarez Rubiano, Martha Cecilia y M
Con Necesidad de Cambio,; docurmento OEE-10, Ofic

Ul La Estructura de Exportaciones Colombianas:
Ministerio de Comercio, Industria y Turismo, p. 7.
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GRAFICA No. 2.2

Participacion de las Exportaciones Manufactureras en las Totales para
Algunos Paises de Latinoamérica
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Es claro que una estrategia exportadora basada en bienes que agregan valor
debe estar apoyada en una alta competitividad no solo en la parte de trans-
formacioén de los productos, sino también en el transporte de las mercancias.
Esto es mas especifico para productos manufacturados que para productos
del sector minero-energético o productos agropecuarios con caracteristicas de
commoaodities (productos genéricos, basicos y sin mayor diferenciacién entre sus
variedades).

No es posible llevar adelante una estrategia exportadora con productos de media
o alta diferenciacion, o de media o alta tecnologia, sin una posicién competitiva
favorable [bajos costos vy alta diferenciacion). En cambio, en productos minero-
energéticos o en productos agropecuarios sin transformacion, las posibilidades
en las exportaciones estdan mas concentradas [no es lo Unico, por supuesto) en la
disponibilidad del producto a una calidad estandary en los precios internacionales,
incluida la tasa de cambio. En cualquier caso, siempre es mas factible penetrar
los mercados internacionales de cualquier producto o servicio si se los esta
produciendo y movilizando a costos o precios bajos.
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2.2 TRANSFORMACIONES EN LAS REGLAS DEL JUEGO SOBRE EL
TRANSPORTE MARITIMO Y LOS PUERTOS EN COLOMBIA

2.2.1 Aspectos Generales

Colombia, como la casi totalidad de los paises del mundo, formé parte del proceso
de globalizacion en que estaba inmerso el planeta. Este proceso exigia una institu-
cionalidad y una normatividad especiales, nueva para muchos paises; su conforma-
cién venia discutiéndose desde hacia varias décadas (a partir de 1948])°,

El proceso de globalizacion comercial se formalizé al nivel internacional median-
te la creacion en 1995 de la Organizacion Mundial del Comercio (OMC])°, foro
econémico mundial donde los paises protocolizaron y perfeccionaron los acuer-
dos alcanzados en las rondas Tokio y Uruguay (incluidos en el GATT) respecto al
comercio internacional de bienes y de servicios, incluidas reglas para adopcion
de aranceles y demas obstaculos al comercio; ademas de reglas de competen-
cia, inversiones extranjeras, realizacion de acuerdos comerciales (TLC), normas y
practicas de sanidad vegetal y animal, de seguridad y lucha contra el terrorismo
y, mas recientemente, reglas sobre comercio electronico, medio ambiente, as-
pectos laborales, cooperacion técnica, alrededor o vinculadas al comercio inter-
nacional de bienes y servicios®'. La OMC es el foro de negociaciones comerciales
internacionales en el mundo.

No es mera coincidencia, entonces, que a partir de mediados de la década de los
afios 80, Colombia haya comenzado un proceso de liberacion y flexibilizacion de su
economia, concretado en las siguientes acciones o reformas:

a. Colombia habia suscrito el GATT desde 1981, renovando su propésito de
seguir una politica de promocion de exportaciones con liberacion de las
importaciones de bienes de capital e insumos intermedios. Colombia se
suscribi, asi mismo, como miembro pleno de la OMC desde 1995.

b. Enlos afios 1990y 1991 se profundizd la liberacion comercial de bienes
(iniciada en 1986] y se creo una institucionalidad especifica del comercio
exterior (Ley Marco de Comercio Exterior).

c. En 1991 se realizé una importante reforma financiera y cambiaria, con la
intencién, entre otras, de promover la competencia entre los intermediarios,
estimular la inversién extranjera y flexibilizar el movimiento de capitales con
el exterior [Estatuto Cambiario y Ley 45 de 13990).

29 Primgr
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d. En 1990 se introdujo una reforma laboral con el objetivo de flexibilizar el
mercado de este factor productivo [Ley 50 de 1990].

e. En 1991 se modificé el regimen de inversién extranjera con el objeto de
incentivar la entrada de capitales al pais.

f.  Entre los afios 1991 y 1994 se intensificd el proceso de privatizaciones,
gue buscaba mayor eficiencia, mayores ingresos para el Estado y la
atraccion de los capitales extranjeros. Se estructuré también un régimen
de concesiones para que los capitales extranjeros o nacionales financiaran
las enormes necesidades de inversion en infraestructura.

En el ambito portuario, la Ley 1.2 de 1991 ordena la liquidacion de Colpuertos, cred la
Superintendencia General de Puertos, con las tAREAS de control y supervision de los
puertos y de otorgamiento de las concesiones portuarias, y creo la posibilidad de que
inversionistas privados y publicos constituyeran sociedades portuarias, unas privadas
y otras publicas (llamadas estas Ultimas Sociedades Portuarias Regionales).

En 1992, se restructuro el Ministerio de Obras Publicas y Transporte como Minis-
terio de Transporte, se cred INVIAS (Decreto 2171) y se reglamenté el régimen
de concesiones y licencias portuarias previstas en la Ley 12 32

La Ley 12 tambiéen establecido que el Ministerio de Transporte deberia expedir cada
dos afios planes de expansién portuaria, en los cuales se fijaran las inversiones
publicas que deben realizarse y las privadas que deben estimularse para expandir
la capacidad portuaria y/ 0 para que se establecieran nuevos puertos, asi como las
metodologias para estimar las contraprestaciones que deberian pagar al Estado los
inversionistas beneficiados con concesiones para administrar Sociedades Portuarias
Regionales y las tarifas que estas sociedades podrian cabrar a sus clientes.

El siguiente Cuadro [No. 2.2) elaborado por la Contraloria General de la Republica
presenta una relacién de normas expedidas entre 1991 y 20089, las cuales
afectan directa o indirectamente al sector portuario.

CUADRO No. 2.2
MODIFICACIONES LEGALES POSTERIORES A LA LEY PRIMERA DE 1991

Estatuto de Puertos Maritimos — cred la Superintendencia General de Puertos, ordena Ia liqui-

Ly il o e dacion de Colpuertos.

Reestructuroé el Ministerio de Obras Publicas y Transporte como Ministerio de
Decreto 2171 de 1992  Transporte, crea el Invias y define la relacién de coordinacion entre la DIMAR
y el Ministerio de Transporte.

>

32 Congraloria Ceneral de la Repdblica (P010) Desarrollo de las Concesiones Portuarias en Colombia - Sociedades Portuarias Regionales.w
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CUADRO No. 2.2
MODIFICACIONES LEGALES POSTERIORES A LA LEY PRIMERA DE 1991

Decreto 708 de 1992

Decreto 838 de 1992

Ley 105 de 1993

Ley 161 de 1994

Ley 336 de 1896

Decreto 1179 de 1999

Decreto 1180 de 1998

Decreto 101 de 2000

Decreto 2741 de 2001

Ley 790 de 2002

Ley 856 de 2003

Decreto 1800 de 2003

Decreto 2053 de 2003

Decreto 3008 de 2005

Decreto 1370 de 2007

Decreto 3083 de 2007

Decreto 4735 de 2009

Fuente: Contraloria General de la Republica (2010), Desarrollo de las Concesiones Portuarias en Colombia

3

Reglamento las garantias que deben otorgarse de acuerdo con la Ley 1.2 de 1991,

Reglamento el régimen de concesiones y licencias portuarias previstas en la Ley 1.2 de 1991.

Designo al Ministerio de Transporte como responsable de la definicion de politicas y regulacion en
trénsito y transporte. Define la integracion del sector y del sistema nacional de transporte.

Determind la organizacion de Cormagdalena y le otorga |a potestad para conceder permisos,
autorizaciones o concesiones para el uso de las méargenes del rio Magdalena.

Adoptd el Estatuto Nacional de Transporte, unifica principios y criterios para la

regulacion, reglamentacion y operacion del transporte; define para el transporte maritimo la
calidad de servicio publico esencial que continuara rigiéndose por las normas de operacién con-
tenidas en la Ley 1.2 de 1991y concordantes.

Cre6 la Comision de Regulacion de Transporte CRTR.

Reestructuroé la Comision de Regulacion de Transporte, los tres expertos comisionados ya no
seran de libre nombramiento y remocion, sino de periodo fijo de tres afnos nombrados por el
Presidente de la Republica.

Modificé la denominacién de Superintendencia General de Puertos por
Superintendencia de Puertos y Transporte (Supertransporte).

Trasladé al Ministerio de Transporte las funciones en materia de concesiones y actividad portuar-
ia y limita accionar de la Superintendencia a funciones de inspeccion, control y vigilancia.

Expidio disposiciones para adelantar el Programa de Renovacion de la
Administracion Publica a través de la fusion de entidades para subsanar duplicidad de funciones.

Ordena la inclusién de los valores recaudados por contraprestaciones en el presupuesto de
ingresos propios del Invias y su destinacion.

Creo el Instituto Nacional de Concesiones Inco y determina su estructura.

Modificé la estructura del Ministerio de Transporte, que incluye labores de formulacion de
regulacion econdémica y técnica en transporte, transito e infraestructura. Traslada al Inco las
solicitudes de concesiones en tramite a cargo del Ministerio.

Cred la Comisién Intersectorial para orientar el estudio de la revision del esquema contractual de
concesiones.

Autorizé otorgar concesiones en plazos superiores a veinte afos y hasta treinta afos, bajo
ciertas condiciones, y a modificar las vigentes hasta por el plazo que sea necesario para que el
inversionista recupere su inversion.

Establecié mecanismos de cuidado y conservacién ambiental en los puertos maritimos dedicados
al cargue de carbon.

Reglamento el tramite de solicitud de concesiones para el desarrollo de las actividades portuar-
ias previstas en la Ley 1 de 1991.

Sociedades Portuarias Regionales
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Las graficas nimeros 2.3 y 2.4 muestran de manera estatica la transformacion
gue experimento la intervencion del Estado en la politica portuaria, si se compara
el periodo 1991-1999 con el periodo 2000-2010.

GRAFICA No. 2.3

ENTIDADES PUBLICAS QUE INTERVENIAN EN EL DESARROLLO PORTUARIO, 1992-1999
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GRAFICA No. 2.4

ENTIDADES PUBLICAS QUE INTERVIENEN EN EL DESARROLLO PORTUARIO, 2012
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1

1

1 L . .

\ Inspeccion y vigilancia
1

‘\ Control funcionamiento
1

1

1
1

CORMAGDALENA
Regulacion

Inspeccion y vigilancia

D TP

Autorizacion nuevos puertos
Otorgamiento de concesiones
Control cumplimiento concesiones
DEPARTAMENTO NACIONAL DE
PLANEACION

Supervision y seguimiento

1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
1
)
1
!
: ; Y Control
Planes de expansién portuaria )
A
A\

DIMAR
Relacion de
coordinacion

MINISTERIO DE DEFENSA
Vigilancia maritima
Relacion de entidad
adscrita

Politicas de defensa

POLICIA ANTINARCOTICOS
Inspeccién narcéticos

MINISTERIO DE MEDIO AMBIENTE

Sanidad animal y vegetal |
Licencias ambientales

MINISTERIO DE AGRICULTURA
Politicas agropecuarias

Impuestos y aduanas Finanzas publicas
Fuente: Elaboracion de la consultoris

Como se puede observar de la lectura de las finalidades u objetivos de las dispo-
siciones del Cuadro No. 22 y de la comparacion de las Graficas 2.3 y 2.4, existe
en Colombia una muy intensa divisién de funciones del Estado en cuanto a la
politica portuaria:
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a. ElMinisterio de Transporte establece las politicas del sector y actia como
ente regulador.

b. La Superintendencia de Puertos y Transporte se encarga de las funciones
de inspeccion, vigilancia y control de la actividad portuaria. Antes tenia
el control de los contratos de concesion y una mayor especializacion en
puertos, pues de 1991 a 2000 esta entidad actuaba Gnicamente sobre los
puertos.

c. Un organismo diferente, la Agencia Nacional de Infraestructura (ANI)33,
tiene como responsabilidad estructurar y administrar los contratos de
concesion del sector transporte.

d. El Invias realiza actividades relacionadas con la construccion vy
mantenimiento de las vias y canales publicos de acceso a los puertos.

e. LaDimartiene, entre otras atribuciones, las de autorizary controlar las ac-
tividades relacionadas con el arribo, atrague, maniobra, fondeo, remolque y
zarpe de las naves y artefactos navales, y la de practicar la visita de recep-
cién a puerto colombiano a las naves y artefactos navales a través de las
Capitanias de Puerto.

f. Cormagdalena, por su parte, es la entidad competente para manejar los
asuntos portuarios en los Ultimas 27 kilémetros del rio Magdalena.

g. Se amplia el periodo para elaborar los planes de expansién portuaria (Plan
de Desarrollo - Prosperidad para todos 2010 - 2014, 2010).

En resumen, hay una importante fragmentacion institucional de las funciones
estatales que se refieren al transporte maritimo y una pérdida de una necesaria y
deseable especializacion en areas que tienen no solo una importancia vital para la
economia del pais por sus mismas caracteristicas intrinsecas, sino también por
la magnitud de las mismas (alrededor de B0 puertos entre privados y publicos).

2.2.2 Algunas Caracteristicas de las Funciones de la Superintendencia
de Puertos y Transportes (SPT) Respecto al Transporte Maritimo

En 2008, la SPT ejercia vigilancia sobre 971 puertos maritimos del pais,
correspondientes a 53 de servicio publico y 38 de servicio privado. De estos
91 puertos, 64 estaban en operacion, 5 en construccion, 10 por construir, 9
en tramite ante la SPT y 3 eran inoperantes®*. Por supuesto, la SPT también
gjerce vigilancia y control sobre los operadores portuarios, muelles turisticos,
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embarcaderos e interviene directamente en el otorgamiento, contral vy
supervision de las homologaciones de muelles, las autorizaciones temporales de
funcionamiento y las licencias portuarias, ademas del control y vigilancia sobre el
grado de cumplimiento de los contratos de concesion portuaria (Cuadro No. 2.3).

CUADRO No. 2.3
PUERTOS MARITIMOS DE COLOMBIA

LICENCIAS | LICENCIAS | AUTORIZAC. | AUTORIZAC.
PORTUARIAS| PORTUARIAS| TEMPORALES| TEMPORALES| TOTAL
S. PUBLICO | S. PRIVADO | S. PUBLICO | S. PRIVADO

: HOMOLOG |HOMOLOG.
PUBLICO| PRIVADQ| S.PUBLICO|S.PRIVADO

ZONA PORTUARIA

ZONA
PORTUARIA CART- M 4 2 7 0 0 1 0
AGENA DE INDIAS

ZONA
PORTUARIA 1 2 0 2 0 0 0 0
DE SANTA MARTA

ZONA
PORTUARIA DE 22 6 1 3 0 0 0 2
BARRANQUILLA

ZONA
PORTUARIA DE B 1 2 1 0 0 0 0
BUENAVENTURA

ZONA
PORTUARIA DE 1 1 0 1 1 0 1 0
TUMACO

ZONA
PORTUARIA DEL
GOLFO DE
MORROSQUILLO

ZONA
PORTUARIA DE 0 1 0 0 0 0 0 0
TURBO

ZONA
PORTUARIA DE 1 0 0 0 0 0 0 0
TRIBUGA

ZONA PORTUARIA
DE LA GUAJIRA

ZONA PORTUARIA
DE SAN ANDRES 1 1 0 0 0 0 0 0
ISLAS

TOTALES 44 20 5 8 1 0 3 2

SERVICIO
PUBLICO

SERVICIO
PRIVADO

53

38

TOTAL 9N

(@]
N
(@]
o
o
@
(@]
(@]

Fuente: Supertransportes, 2008
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Ademas de vigilar, inspeccionar y controlar los puertos maritimos y fluviales, y su
infraestructura, la SPT tiene bajo su responsabilidad las empresas del servicio
de transporte terrestre, vial y férreo, el transito terrestre y el transporte aéreo.
Para el afio 20089, la SPT vigilaba a casi 1000 empresas, distribuidas asi: 91
maritimas, 224 fluviales y 681 de otros sectores del transito y transporte.

El Cuadro No. 2.4 muestra las actividades de supervisién que realiza la SPT en el
campo portuario. Estas actividades cubren las areas de los contratos, las obras
civiles (inversion y mantenimiento), los temas laborales y de seguridad social, las
tarifas, las condiciones de operacion, los aspectos financieros, el movimiento
fisico de la carga, la calidad de la gestion y aspectos societarios como estatutos,
escrituras de constitucion, composicion accionaria, existencia y representacion
legal, realizacion de asambleas, etc. Ademas, como se menciond, replica algunas
de las anteriores respecto a los operadores portuarios y realiza seguimientos al
proceso de inspeccion fisica simultdnea de mercancias (IFSM) en todos los puertos.

CUADRO No. 2.4

ACTIVIDADES DE SUPERVISION Y CONTROL DE LA SUPERINTENDENCIA
DE PUERTOS Y TRANSPORTE EN EL AREA PORTUARIA

LABORAL Y
CONTRACTUAL OBRAS SEGURIDAD | TARIFAS | OPERACIONES| FINANCIERA MOVIMIENTO GESTION | SOCIETARIA
CIVILES SOCIAL DE CARGA

Seguimiento
g Seguimiento
Y Cumplimiento . Cumplimiento . Seguimiento  de reporte  Seguimiento
. de obras de X Anélisis de Seguimiento
Cumplimiento del » de obligaciones X del Reglamento : reporte de de indica- Estatutos y
inversion y los estudios . de ingresos y .
clausulado laborales y se- iy de Condiciones movimiento de  dores de escritura de
manten- tarifarios . costos ) o
guridad social de Operacion carga gestion SIGP  constitucion
imiento
y SEICSI
(equipos)
vemﬁcac@” RE‘Q“SEFQ,y I Anélisis de  Seguimiento
de certifi- verificacién Verificacion cer- Pago de con- los informes  composicion
cacion de de tarifas tividado PBIP  traprestacion , D .
. de gestion accionaria
equipos portuarias
Verificacion
de los certifi- g @l ThsE
cacados de )
- de Vigilancia
calibracion
de basculas
Incor-
poracion
logotipoy  Seguimiento
vigilado SU- CERL
PERTRANS-
PORTE
Anélisis de
los estados
financieros
Asistencia a
Asambleas
SGP: Superintendeica General de Puertos
SPT: Superintendencia de Puertos y Transporte
SDP: Superintendencia Delegada de Puertos
MT: Ministerio de Transporte
CERL: Certificado de existencia y representacion legal
Fuente: Superintendencia de Puertas y Transporte (2003); Modelo de Supervision y Control del Sisterna Portuario Colombiana
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2.3 IMPORTANCIA DE LA TRANSFORMACION PORTUARIA EN EL
COMERCIO EXTERIOR COLOMBIANO

En esta seccion se describe la participacion de la actividad de las Sociedades
Portuarias Regionales (SPR]) en el comercio exterior colombiano por via maritima
y las particularidades de dicha participacion respecto a los diferentes tipos de
carga y modos de transporte maritimo.

También se mostraré el desempefio de las SPR en cuanto al volumen de las
exportacionesy las importaciones, mencionando ademas su importancia creciente
en actividades de transbordo y transito internacional.

2.3.1 El comercio exterior total y por via maritima del pais

Para empezar, en 2010, el 87% del volumen conjunto de las importaciones y ex-
portaciones colombianas se realizd por via maritima. Este porcentaje ha oscilado
entre 94% y 97% en los afios transcurridos desde 1998 hasta 2010. Para las
exportaciones, el porcentaje es de 98% en 2010 con un rango que va de 95%
a 98%. La participacién del transporte maritimo en las importaciones ha venido
aumentando progresivamente en los Ultimos diez afios, pues ha pasado de 89%
en 1998 a 91% en 2008 y a 93% en 2010 [Grafico No. 2.3).

GRAFICA No. 2.3

PARTICIPACION DEL TRANSPORTE MARITIMO EN EL COMERCIO INTERNACIONAL DE COLOMBIA, 1998-2010
Saobre volimenes transportados
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Fuente: Calculas de los consultores con base en cifras de la DIAN, pagina web.
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También es importante anotar que las transacciones comerciales con el exterior
aumentan (o decrecen] a tasas mucho mas altas que el PIB. Asi, a valores
constantes, se observa a primera vista que las importaciones [de bienes y
servicios) tienen una variabilidad mucho mayor que las exportaciones®, frente a
los cambios en el PIB (Grafica No. 2.4):

Porcentajes (%)

20%

15%

GRAFICA No. 2.4

TASAS DE CRECIMIENTO PROMEDIO ANUAL DE LAS EXPORTACIONES E
IMPORTACIONES DE BIENES Y SERVICIOS Y DEL PIB, 1991-2008p

25%

Crec prom 1991-1995

Crec prom 1998-2000
Crec prom 2001-2005
Crec prom 2006-2009

10%

191
7.8
6,4
4,6 46 44 46 46
N ‘ . .JBB .
09
-36
- N

-5%

Exportaciones de bienes y Importaciones de bienes Producto Interno
SEervicios y servicios Bruto

Fuente: Calculos de los consultores a valores constantes con base en DANE, Cuentas Nacionales base 1934 y base 2005

1991-1995: crecimientos anuales de 4,6% para las exportaciones y de
19% para las impaortaciones, de bienes y de servicios, y de 4,6% para el
PIB.

1996-2000: crecimientos anuales de B6,4% para las exportaciones y
de -3.6% para las importaciones, de bienes y servicios, y de 0,9% para
el PIB.

2001-2005: crecimientos anuales de 4,6% para las exportaciones y
de 7,8% para las importaciones, de bienes y servicios, y de 3,6% para
el PIB.

2006-2009: crecimientos anuales de 4,4% para las exportaciones y
de 8,8% para las importaciones, de bienes y servicios, y de 4,6% para
el PIB.

el exterior debido a que las cifras disponibles del Dane para los dltimos
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Por supuesto, las cifras anteriores se reproducen con alguna excepcion en el periodo
1996-2000, si se realiza la comparacion entre el PIB y el volumen del comercio
exterior por via maritima incluyendo Unicamente bienes: (Grafica No. 2.5].

GRAFICA No. 2.5

TASAS DE CRECIMIENTO PROMEDIO ANUAL DEL VOLUMEN DEL COMERCIO EXTERIOR Y DEL PIB
COLOMBIANGS, 1996-2010p
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g 4.6
g
o 4%
5 ’ 36
[an
3%
2%
/lﬂ/u O,g
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exportaciones en importaciones en
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Fuente: Célculos de los consultores con base en DANE

- 1996-2000: crecimientos de 8% para las exportaciones de bienes y de
1% para las importaciones con un crecimiento del 0,9% para el PIB.

- 2001-2005: crecimientos de 4,5% para las exportaciones de bienes y
de 7,4% para las importaciones con un crecimiento del 3,6% para el PIB.

- 2006-2009: crecimientos de 7,5% para las exportaciones de bienes y
de 6,5% para las importaciones con un crecimiento del 4,6% para el PIB.

Estos indicadores que relacionan el PIB con el comercio exterior indican asi mismo
la presencia de una mayor apertura del pais a los mercados internacionales, tanto
en valor como en volumen.

Las cifras incluidas en las anteriores gréaficas respaldan grosso modo la hipotesis
de que las importaciones responden en muy buena medida a los cambios en el
PIB. Las importaciones crecen muy rapido (mas répido que el mismo PIB) cuando
se incrementan las tasas de crecimiento de la economia y viceversa.
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Por otra parte, también puede avanzarse la hipétesis de que las exportaciones
mas bien pueden depender principalmente de lo que suceda en los mercados
internacionales [PIB mundial), con el crecimiento del consumo de hogares en el
pais®8, con las decisiones politicas de otros paises [caso Venezuela), con la politica
comercial de Colombia y los tratados comerciales, con la evolucion de la tasa de
cambio, con los precios relativos, etc.), ademas de afectar el PIB. La relacion grafi-
ca de las exportaciones con el PIB es menos clara de interpretar®’.

2.3.2 Participacion del comercio de las SPR en el volumen total del
comercio colombiano

Dado que el 97% del volumen del comercio exterior colombiano se realiza por via
maritima, en esta subseccién se estima la evolucién de la participacion de las SPR
en el comercio maritimo.

Para estimar dicha participacion se dispone de la siguiente informacion:

- Las cifras del volumen del comercio exterior (importaciones y exportacio-
nes) por via maritima de acuerdo con la compilacion de la DIAN®E,

- Las cifras del volumen del comercio exterior y del trafico de mercancias
por parte de las Sociedades Portuarias Regionales, obtenidas de la reco-
pilacion anual de la Superintendencia de Puertos y Transporte®S.

- Se considero pertinente realizar el andlisis de la participacién de las SPR
en los totales del comercio via maritima excluyendo las cifras de comer-
cio exterior de petréleo y sus derivados (sin excluir las cifras de comercio
de productos de refineria). Para ello se recurrié a las cifras sobre comer-
cio de petradleo de la Dian.

Respecto al volumen de las exportaciones por via maritima, las SPR han aumenta-
do su participacion en los totales nacionales (excluyendo el petréleo) de un prome-
dio del 9,9% en el periodo 1998-2001 a otro del 12,2% en el periodo 2006-2010.
Este desempefio de las SPR, en cuanto a las exportaciones, es importante si se
tiene en cuenta que se dio en medio de un contexto de alto crecimiento de las
exportaciones totales por via maritima (6,3% en el periodo 1999-2010). Es decir,

senida, ello puede desestimular las exportaciones, pues los empresarios

umenta de manera sc
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se gano participacién creciendo todavia mas réapido (7,8% en el mismo periodo)
gue los tatales nacionales. Sin embargo, hay que anotar que se observa una dismi-
nucion de la participacion de las SPR para los Ultimos tres afios: 13,5% en 2008;
11,8% en 2009y 11,6% en 2010 (Grafica No. 2.6), asociada principalmente a los
efectos de la crisis internacional del 2008 sobre el comercio exterior colombiano.

GRAFICA No. 2.6
PARTICIPACION DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS EN LAS EXPORTACIONES MARITIMAS SIN PETROLEO, 1998- 2010
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Fuente: Calculos de los consultores con base en cifras del DANE y Superpuertos

Respecto a la participacion de las SPR en el volumen total de las importaciones del
pais por via maritima hay que resaltar la muy alta participacion de estas empresas
(4nicamente 4 de mas de 60 puertos existentes en el pais): 62% en 2010, habiendo
incluso alcanzado porcentajes hasta del 73% en afios anteriores, pero con una
disminucién en la participacion en los dltimos afnos. Las importaciones realizadas
por las SPR crecieron practicamente a la misma tasa anual promedio durante el
periodo 1999-2010 que las importaciones totales: 4,2% (Gréafica No. 2.7).

GRAFICA No. 2.7
PARTICIPACION DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS EN LAS IMPORTACIONES MARITIMAS SIN PETROLEQ, 1998-2010
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Fuente: Célculos de los consultores can base en cifras del DANE y Superpuertos
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Sumando importaciones y exportaciones por via maritima, las SPR han conservado
una participacién en esta sumatoria, durante el periodo 1999-2010, que promedia
entre un 22% y un 23%, con picos de 20% en 2001 y 25% en 2002 y 2008
(Grafica No. 2.8).

GRAFICA No. 2.8

PARTICIPACION DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS REGIONALES EN EL
COMERCIO EXTERIOR MARITIMO DEL PAIS, 1998-2010
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Fuente: Cifras de la DIAN v de Superpuertos

El anélisis de la participacion de las SPR en el comercio internacional de mercancias
no se agota en su sentido econdmico con las transacciones de comercio de impor-
tacion y exportacion. Las SPR también participan en otro tipo de tréfico de impor-
tancia econdmica para el pais. Este es el transbordo o transito internacional. Este
tipo de tréfico se refiere a cuando una mercancia que viene para un pais diferente
a Colombia es descargada temporalmente en un puerto colombiano para su pos-
terior reenvio, por cualquier medio de transporte, a su destino final fuera del pais.

Cuando el transbordo (diferente viaje o trayecto] o transito internacional [mismo
viaje o trayecto] se realiza de manera sistematica y en alguna magnitud [caso de
los puertos Hub que se mencionaron en la seccién 1) contribuyen a disminuir las
tarifas que se cargan al transporte de mercancias de importacién y exportacion,
pues reducen los costos por unidad al permitir el aprovechamiento de economias
de escala, tal como se explico en el Capitulo I. También contribuyen a la atraccion
de inversion extranjera, a la generacion de empleo y al desarrollo de las regiones
en gue se realizan“®.
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Asi las cosas, en el denominador de las anteriores participaciones podria incluirse

validamente, desde el punto de vista econémico y social, el concepto de tréafico
total de los puertos maritimos*".

Con esta maodificacién en mente, las SPR aumentaron su participaciéon promedio
en el tréfico total de los puertos maritimos de 23,8% en el periodo 1998-2001 a
28,0% en el periodo 2007-2010. Comparados estos porcentajes con los equiva-
lentes del comercio exterior, se observa que para el primer periodo mencionado la
participacion promedio de las SPR en el trafico total era un poco mayor que para
el caso del comercio exterior [23,8% respecto al trafico frente a 22,0% frente
al comercio exterior) mientras que para el segundo periodo fue apreciablemente
mayor que la del comercio exterior (28% Yy 23%, respectivamente]. Esto indica que
las SPR son las principales protagonistas del transbordo o tréafico internacional,

con una participacion promedio en dicho trafico de 87,6% en el periodo 2007-
2010. (Gréfica No. 2.9].

GRAFICA No. 2.9

PARTICIPACION DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS
REGIONALES EN EL TRAFICO MARITIMO DEL PAIS, 1998-2010
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2.3.3 Cambios en la Composicion del Tipo de Productos del Tréafico de
las Sociedades Portuarias Regionales

Las Sociedades Portuarias Regionales han aumentado desde el afio 2000
el trafico de carbén a granel (de 7,4% en 2000 a 17% en 2010 del trafico
total en cada afio) y el de contenedores (de 42% a 59%). Se anota también la
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disminucién en la participacion de la carga general (de 14% a 6%, del granel
solido diferente al carbén (de 33% a 18%]) y del granel liquido [de 3,4% a 1,5%)]
(Cuadros No. 2.5y 26).

Al comparar las cifras por sociedad portuaria entre 2000 y 2010, Barranquilla
ha aumentado relativamente su trafico de carbén a granel y disminuido la carga
general y el granel sdlido. Buenaventura muestra avances importantes en el tra-
fico de contenedores, con disminucion también del peso de la carga general y del
granel sélido diferente al carbén. Cartagena ha concentrado mucho mas su tra-
fico de contenedores disminuyendo al maximo el de carga general y Santa Marta
se ha especializado fuertemente en el trafico a granel del carbén, con disminucién
del peso relativo de la carga general.

CUADRO No. 2.5

DISTRIBUCION DEL TRAFICO PORTUARIO DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS

REGIONALES POR TIPQO DE CARGA, 2010
(Porcentajes)

Tipo de Carga SPR Barranquilla SPR Buenaventura SPR Cartagena SPR Santa Marta ~ TOTAL

Carboén a granel 6.8 85 00 62,7 18,7

Contenedores 308 52,2 999 84 58,86

Carga general 158 77 01 86 57

Granel liquido 05 33 00 2,1 15

Granel salido exc.carbon 365 30,3 00 20,2 178
1000 100,0 100,0 100,0 1000
Fuente: Superintendencia de Puertos y Transporte

CUADRO No. 2.6

DISTRIBUCION DEL TRAFICO PORTUARIO DE LAS SOCIEDADES

PORTUARIAS REGIONALES POR TIPO DE CARGA, 2000
(Porcentajes)

Tipo de Carga SPR Barranquilla ~ SPR Buenaventura SPR Cartagena SPR Santa Marta ~ TOTAL
Carbaén a granel 0,0 13 0,0 38,8 74
Contenedores 26,3 328 928 13,2 422
Carga general 26,3 19 57 18,6 138
Granel liguido 0,3 58 0,0 26 34
Granel solido exc.carbén 471 48,2 1,5 26,7 33,2

TOTAL TRAFICO 1000 1000 1000 1000 100,0

Fuente: Superintendencia de Puertos y Transporte
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24 INFRAESTRUCTURA DE INSPECCION FISICA SIMULTANEA DE
MERCANCIAS (IFSM) EN LAS SOCIEDADES PORTUARIAS
REGIONALES

En 2009 (ultimo afio con informacién disponible], las sociedades portuarias
regionales, incluida Contecar, disponian de un area total para las actividades de
inspeccion fisica simultdnea que alcanzaba 42.680 metros cuadrados, de dicha
area dedicada a las inspecciones 19.672 m? estaba construida con un area de
parqueo de 5.312 m2. (Cuadro No. 2.7)

CUADRO No. 2.7

AREAS DE LA ZONA DE INSPECCION FiSICA SUMULTANEA

SOCIEDAD PORTUARIA AREA TOTAL (M2) AREA PARQUEO (M2) ~ AREA CONSTRUIDA (M2)  TIPO AREA
Mixta
S.PR. BUENAVENTURA SA. 20.375,80 184715 3.626,90 (cubierta y
aire libre)
Mixta
S.PR SANTA MARTA S.A. 5.633 1.565 5.533 (cubierta y
aire libre)
S.PR. CARTAGENA SA 812 + 812 Cubierta
S.PR. BARRANQUILLA 6.259 1.800 Aire libre
CONTECAR S.A 2.400 2400 Cubierta
Fuente: Tomado de Superintendencia de Pue! ). Infraestructura “IFSM” en las Sociedades Portuarias Regionales, Contecar,

Muelles el Bosque y San Andrés Port Socie

Las areas de oficina de las autoridades encargadas de realizar las IFSM son de
tamafio diverso [Cuadro No. 2.8).

(Cuadro No. 2.8).

OFICINAS AUTORIDADES PROCESO IFSM

AREA OFICINAS

SOCIEDAD PORTUARIA AUTORIDADES (M2) TIPO AUTORIDADES SERVICIOS PUBLICOS
DIAN, ICA, ACUEDUCTO, ENERGIA ELECTRICA, ASEQ,
S.P.R. BUENAVENTURA SA. 10515 INVIMA, POLICIA ALCANTARILLADO SANITARIO Y PLANTA
ANTINARCQOTICOS ELECTRICA DE EMERGENCIA
IN\/ID!\‘AAAN‘IJSGGIA ACUEDUCTO, ENERGIA ELECTRICA, ASEQ,
S.P.R. SANTA MARTA S. A. ANTINAF,{COT\COS ALCANTARILLADO SANITARIO Y PLANTA
ELECTRICA DE EMERGENCIA
(Proyecto)
DIAN, ICA,
S.PR. BARRANQUILLA INVIMA, POLICIA ACUEIiLLJgZSTiE‘Eﬁi:jAOEéEA?\‘TWRAl%lAOASEO
ANTINARCOTICOS
DIAN, ICA, ACUEDUCTO, ENERGIA ELECTRICA, ASEQ,
S.PR. CARGAGENA S A 314,4 INVIMA, POLICIA ALCANTARILLADO SANITARIO YPLANTA
ANTINARCOTICOS ELECTRICA DE EMERGENCIA
ACUEDUCTO, ENERGIA ELECTRICA, ASEQ,
CONTECAR S A+ 722 ALCANTARILLADO SANITARIO Y PLANTA
ELECTRICA DE EMERGENCIA

Trans ). Infraestructura “IFSM” en las Sociedades Portuarias Regionales, Contecar,

Fuente: Tomado de Superintendencia de P
Muelles el Bosque y San Andrés Port Society.
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En las dareas dedicadas a las actividades de IFSM se cuenta con cdmaras de video,
software especializado y, en algunas, con escéneres (Cuadro No. 2.9].

CUADRO No. 2.9

EQUIPOS PROCESO IFSM

SOCIEDAD PORTUARIA No. CAMARA DE VIDEQ SOFTWARE ESCANER
S.PR.BUENAVENTURA SA 28 C-CURE 9000 NO

S.PR. SANTA MARTA SA 15 DVR-NAT NO

S.PR. BARRANQUILLA 2 ASPA 21 NO
S.PR. CARGAGENA S A. * * S

CONTECAR S A &

Fuente: Tomado de Superintendencia de Puertos
Muelles el Bosque y San Andrés Port Society.

y Transporte (009 Infraestructura “IFSM” en las Sociedades Portuarias Regionales, Contecar,

También se dispone de un recurso humano que en 2009 estaba representado en
personal de puerto, Dian, Invima, ICA y policia antinarcéticos, en un nimero que
supera en conjunto 200 personas [Cuadro No. 2.10).

CUADRO No. 2.10

RECURSO HUMANO (HR) PROCESO IFSM

SOCIEDAD PORTUARIA PUERTO DIAN INVIMA ICA POLICIA ANTINARCOTICOS ~ TOTAL RH
S.PR. BUENAVENTURA S.A. 18 12 NO

S.PR. SANTA MARTA SA. 74 25 NO

S.PR. BARRANQUILLA 3 ASPA 21 NO

S.PR. CARGAGENA S A. Sl

CONTECAR S A.
Fuente: Tomado de Superintendencia de Puertos y Transporte (2009, Infraestructura “IFSM” en las Sociedades Portuarias Regionales, Contecar,

Muelles el Bosque y San Andrés Port Society.

En 20089, el tiempo disponible de las autoridades para las inspecciones se ubicaba
entre diez y veinticuatro horas durante seis o siete dias a la semana, dependiendo
de la SPR. La inspeccién de un contenedor tenia una duracién en horas variable
(de dos a cinco horas, segin SPR). El costo de la inspeccién también era diferente
por SPR: de 185 a 450 dolares para contenedores comunes y de 80 a 400
dolares para contenedores refrigerados (Cuadro No. 2.11).

CUADRO No. 2.11

PRESTACION DEL SERVICIO PROCESO IFSM

No. HORAS No. HORAS COSsTO COSsTO
. PROMEDIO PROMEDIO PROMEDIO PROMEDIO
SOCEEAD FORMUARR IFIGIRAS Dles INSPECCION INSPECCION INSPECCION INSPECCION
CONTENEDOR REEFER CONTENEDOR REEFER (USD
S.PR. BUENAVENTURA S.A, 10 12 5 05 300 80
S.PR. SANTA MARTA SA. 18 25 2 2 200 240
SPR BARRANGUILLA easise  rgpp 3 2 450 400
requiere
S.PR. CARGAGENA S A. B 8 185 225
CONTECAR S A * 5 8 185 225
Fuente: [omado de Superintendencia de Puertos y Transporte (2009, Infraestructura “IFSM” en las Sociedades Portuarias Regionales, Contecar,

Muelles el Bosque y San Andrés Port Society. .
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CAPITULO Il

IMPACTO ECONOMICO Y SOCIAL DE LAS SOCIEDADES
PORTUARIAS REGIONALES EN EL PERIODO 2003-2010

3.1 INTRODUCCION

El proceso de restructuracion portuaria en Colombia lleva ya veinte afios, iniciado
como se mencionod en el Capitulo Il a partir de la expedicion de la Ley 1.2 de 1991.
Como se explicd en la primera evaluacién de dicho proceso®, los beneficios del
mismo se han venido alcanzando principalmente a traves del incremento en la
capacidad, productividad y eficiencia en el manejo de los puertos publicos con-
cesionados, basicamente los puertos que administran las empresas conocidas
como Saociedades Portuarias Regionales [SPR). Por supuesto, estos incrementos
se traducen en beneficios netos directos para los diferentes agentes econémicos
involucrados en la actividad de los puertos concesionados, pero también generan
unos costos adicionales de transaccion que deben ser descontados de los prime-
ros para obtener los beneficios netos finales.

En este capitulo se estiman los beneficios netos directos obtenidos por los princi-
pales agentes que intervinieron en el funcionamiento de los puertos concesiona-
dos por el Estado durante el periodo 2003-2010, y que pudieron ser estimadaos
con la informacién disponible. Se quiere conocer si se han venido presentado ele-
mentos o condiciones que permitan obtener beneficios adicionales a los agentes
involucrados, adicionales a los obtenidos durante el periodo 1993-2000, prime-
ros siete anos después del inicio de las concesiones portuarias, luego de la liqui-
dacién de Colpuertos.

Los principales agentes relacionados con la actividad de los puertos concesionados
son los usuarios [exportadores e importadores), los inversionistas en las SPR, el
Gobierno y los operadores portuarios. El impacto de estos ultimos no se pudo
obtener debido a las dificultades para recopilar su informacion (son mas de 200
empresas y no existe una base estadistica disponible sobre ellas).

Por su parte, se tienen en cuenta, como se menciong, los costos de transaccion
gue conlleva la propia restructuracion, como los costos de control y seguimiento
de los contratos de concesion por todas las partes involucradas, los costos
legales, las pdlizas de seguros, los gastos de vigilancia fisica para asegurar los
intereses de todos los agentes, las indemnizaciones, multas, sanciones y litigios,
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entre otros, todos los cuales trascienden los costos usuales de transformacion o
de prestacion de servicios. Estos costos son los llamados costos de transaccion,
los cuales no existirian en un mundo sin incertidumbre.

Asi que los beneficios netos finales estan configurados por los beneficios netos
directos de los agentes menos los costos de transaccion de esos mismaos agentes.
Para este ejercicio, los costos de transaccion de los inversionistas y del Gobierno ya
vienen incluidos en sus gastos corrientes y no deben ser duplicados. Los costos de
transaccion que faltarian serian los de los usuarios y los de los operadores portuarios.
No existe informacion disponible sobre los costos de transaccion de los primeros ni
sobre los ingresos y gastos (incluidos los de transaccion) de los segundos.

En todo el ejercicio deben evitarse, por supuesto, las dobles contabilizaciones
entre agentes. Es el valor neto recibido por cada agente lo que interesa y no el
valor bruto de los servicios prestados por cada uno.

Los puertos concesionados, cuya actividad consolidada se analiza en funcién de su
impacto econdmico, son los siguientes:

Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla

Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura

Sociedad Portuaria Regional de Cartagena

Sociedad Portuaria Regional de Santa Marta

3.2 LAS INVERSIONES EN PUERTOS DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS,
LOS INCREMENTOS EN LA PRODUCTIVIDAD Y LAS DISMINUCIONES
EN TARIFAS

3.2.1 Las Inversiones en los Puertos Concesionados

Indudablemente, seria imposible obtener los beneficios netos mencionados si las
Sociedades Portuarias Regionales no hubiesen realizado un importante esfuerzo
de inversion en equipos y en la infraestructura portuaria. No hubiese sido posible
movilizar los volumenes de mercancias que se presentaron tanto en los primeros
siete afos de las concesiones (periodo 1993-2000) como en la primera década
del siglo XXl con la infraestructura heredada de Colpuertos. Se requeria un
importante incremento en la productividad fisica portuaria y en la competitividad
de los puertos concesionados.

Para empezar, el volumen movilizado de mercancias por los cuatro puertos
analizados crecié a una tasa anual promedio de 8,5% en el periodo 2003-2010,
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tasa mucho mayor a la del crecimiento del PIB en ese mismo periodo: 4,6% anual.
El volumen movilizado pasé de alrededor de 17 millones de toneladas en 2002 a
mas de 32,5 millones en 2010 (Gréfica No. 3.1).

GRAFICA No. 3.1
Sociedades Portuarias Regionales: Miles de toneladas Movilizadas, 1993-2010
35.000 '

En cuanto a la inversion fisica, durante los diez afios que van de 2001 a 2010 las
Sociedades Portuarias Regionales y el Invias invirtieron en total US$355 millones a
precios constantes de 2010, de los cuales el 73% se realizd en los Ultimos cuatro
afos del periodo. En 2011 se realizaron, por parte de las Sociedades Portuarias y
el Invias, inversiones por US$123 millones adicionales ** (Grafica No. 3.2).

GRAFICA No. 3.2

Sociedades Portuarias Regionales e Invias: Inversion en los Puertos Concesionados, 2001- 2010
Millones de dolares de 2010
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Fuente: Célculos de los consultores con base en cifras de las Sociedades Portuarias vy el Invias, convertidas a
daélares con la TMRy deflactadas con el IPC de los Estados Unidos.

43 [gsta Ias cifra no incluye las inversiones de Ia Sociedad Portuaria Regional de Buenaventura para 2011
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El 70% del valor de la inversion en los puertos concesionados en los Ultimos diez
anos, casi US$250 millones de délares de 2010, ha sido realizado por la Sociedades
Portuarias Regionales, con un 30% correspondiendo al Invias (Grafica No. 3.3].

GRAFICA No. 3.3

Distribucion de la Inversién Bruta en Capital Fijo (IBCF) de las Sociedades Portuarias
y el Invias en los Puertos Concesionados, 2001- 2010
Valores en millones constantes de 2010
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Fuentes: Estimaciones de l0s consultores con base en cifras de las Sociedades Portuarias Regionales.

Si se compara la inversion realizada en los puertos concesionados con la inversién
total en el pais en infraestructura de transporte, se obtienen unos porcentajes
de participacion que oscilan entre 0,47% en 2005, hasta 1,55% en 2008, cifras
que tienen cierta importancia si se tiene en cuenta que se trata de inversiones
ubicadas solamente en cuatro localidades del pais (Grafica No. 3.4)*.

Segln documento del Invias, durante 2011 se terminaron las obras de dragado
de profundizacién del canal de acceso al Puerto de Cartagena, las cuales
comenzaron en 2009, y ampliaron la seccién del canal en la base, de 84 a 132
metros. También, en 2011, se realizd el dragado de mantenimiento del canal de
acceso al Puerto de Buenaventura, con una inversion de $8.400 millones*.

el Dane 4
Jeden esta

tura de transporte, la inclui
gua, puertos

pist
en represas.

45 |nstituto Nacional de Vias (Invias), sin titulo, junio de 2011, p.p. 68-71
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GRAFICA No. 3.4

Participacion de la Inversién Bruta en las Sociedades Portuarias(*) respecto a la Inversion
Bruta del Pais en la Infraestructura de Transporte (#), 2005-2010
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Las inversiones de las Sociedades Portuarias han sido efectuadas, por supuesto,
en equipos [gruas porticos y de tierra, tanques de almacenamiento de graneles,
motobombas de succidon, bandas transportadoras y cargadores de graneles, en-
tre otros equipos) y en la infraestructura en puertos (muelles, patios, bodegas,
vias internas, etc.). Todo esto acompariado de una reingenieria en la parte admi-
nistrativa, que ha introducido tecnologias de logistica interna (procesos internos) y
externa [procesos con otros agentes de la cadena de transporte).

Los efectos de estas inversiones fisicas y en tecnologias administrativas especia-
lizadas para el transporte maritimo se reflejan en aumentos en la productividad y
eficiencia portuarias. Aqui se traen a colacién algunos indicadores que muestran
efectos importantes en las variables mencionadas, aun con la precariedad de las
cifras disponibles.

3.2.2 Algunos Indicadores de Productividad Fisica

Un indicador interesante de analizar es el del volumen de mercancias movilizado
por metro lineal de muelle, teniendo en cuenta que en los primeros afos de las
concesiones se presentaban todavia congestiones en puertos, herencia y lugar
comdun de la era Colpuertos. Otros indicadores son los del tiempo de permanencia
por bugue en puerto y los del tiempo no trabajado en muelles, también por buque.

La informacién disponible sobre metraje lineal de muelles se circunscribe a los afios
1995 a 1999, cuando todavia existia la Superintendencia General de Puertos,
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y a informacién de los afios 2008-2010, suministrada directamente por la
Sociedades Portuarias Regionales. De esta informacién se deduce que para
el promedio de los afios 1995 a 1999, las Sociedades Portuarias Regionales
movilizaron un promedio de aproximadamente 1,5 millones de toneladas por
metro lineal de muelle, mientras que para 2010, la movilizacién por metro lineal
de muelle aumento a 4,5 millones por metro lineal de muelle, el triple del periodo
1995-1999 (Gréfica No 3.9).

GRAFICA No. 3.5

Sociedades Portuarias Regionales: Miles de toneladas
movilizadas por metro lineal de muelle
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Fuente: Estimado con cifras de la Superintendencia General de Puertos para 1995-1998 v con cifras de las Sociedades Portuarias para 2008-2010,

Estos resultados de mercancias movilizadas por metro lineal de muelle han ocu-
rrido, como se menciong, en un contexto de un alto crecimiento de la movilizacion
de mercancias por comercio exterior y transbordo.

Por su parte, la reduccién en los tiempos de espera de los bugues en fondeo, ma-
niobras y muelles son también producto principalmente de los aumentos en la efi-
ciencia operativa: mas y mejores equipos y una mejor organizacion de la logistica
interna y de la logistica con otros eslabones de la cadena del transporte.

En general, los tiempos actuales de espera en fondeo en Colombia son minimaos
y, cuando se presentan, se deben mas a condiciones externas de los puertos que
a problemas de eficiencia operativa. En 1995, un buque podia permanecer hasta
dos dias fondeado en espera de que se le permitiera atracar en un muelle. En
eépocas mas recientes, se han presentado problemas de congestion en algunos
puertos por causa de pérdida de calado o por problemas en el eslabén terrestre
de la cadena de transporte.

Un indicador acerca de la posible congestion en los puertos es el de los tiempos

no trabajados en muelles. Estos tiempos se han reducido en promedio en las
Sociedades Portuarias a un tercio de dia por bugue en 2010 cuando en 1995 los
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tiempos no trabajados por buque en muelles eran mayores a 3 dias. Igualmente,
los tiempos promedios de estadia total en puertos, por buque, se ha reducido de
casi 9 dias en 1995 a 1,4 dias en 2010 (Gréfica No. 3.6).

GRAFICA No. 3.6

Sociedades Portuarias: Dias de permanencia en Puerto y dias no
trabajados en muelles, 1995-2010
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Fuente: Estimaciones de los consultores con base en cifras de la Superintendencia de Puertos y Transporte y de las Sociedades Portuarias.

No sobra mencionar que una parte de estas ganancias en eficiencia, incluyendo
la reduccion en tiempos de espera, es también debido al incremento en el tiempo
de servicio que, como se menciono en el Capitulo Il, aumenté sustancialmente en
horas-dia y, por supuesto, en horas-ario.

También es bueno recordar que la eficiencia de un servicio portuario esta muy
relacionada con la oferta de servicios maritimos de exportacién e importacion:
Entre mayor sea el nimero de frecuencias y destinos disponibles, mayor el
namero de puertos servidos, mayor el nimero de servicios semanales y mayor el
nimero de navieras prestando estos servicios, menores seran los fletes y tarifas
portuarias. El interés de las navieras en un puerto especifico depende en gran
medida de los costos, tiempos de servicio y calidad del mismo ofrecida por los
puertos.

Considérese, a guisa de ejemplo, el caso del inicio de funcionamiento de una de
las Sociedades Portuarias Regionales, comparando los afios 1992 y 1998. Los
servicios maritimos de esta Sociedad aumentaron asi, en dos de sus rutas“:

43 Spciedad Portuaria de Cartagena: Ventajas y Beneficios del Nuevo Esguerna Portuario, 1998
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- El'ndmero de servicios semanales ofrecidos aumenté de 3,5 a 14,5.

- El'ndmero de puertos servidos se incremento de 8 a 14.

- El'numero de lineas navieras prestando sus servicios aumenté de 8 a 19.
3.2.3 Las Tarifas de las Sociedades Portuarias®’

Los incrementos en la productividad fisica y, en general, en la eficiencia operativa,
se traducen en unas tarifas en pesos constantes también reducidas para los
diferentes procesos portuarios.

La tarifa promedio ponderada para importacién y exportacion que regia en
tiempos de Colpuertos alcanzaba alrededor de $94.900 por tonelada a precios de
2010. Esta tarifa disminuy6, en pesos constantes de 2010, a menos de la mitad
($35.444) durante el periodo 1993-2000, para luego continuar descendiendo
a un nivel de $22 602 por tonelada en 2003; $19.417 en 2006 y $14.099 en
2010 (Gréfica No. 3.7).

GRAFICA No. 3.7

Sociedades Portuarias Regionales:
Tarifa anual promedio a precios constantes de 2010
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Es interesante observar que las tarifas promedio cobradas por las Sociedades
Portuarias disminuyeron a una tasa anual promedio de -3,9% en pesos constantes
en el periodo 2002-2010. Los mayores descensos en tarifas se presentaron en
actividades o procesos portuarios como el muellaje (-9,8% anual), las operaciones

vos diferen

ometidos a fra

en las tarifas ¢ en a demar
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portuarias (-6,7%]) y el uso de las instalaciones (-6,6%). Las tarifas promedio de las
operaciones portuarias subcontratadas fueron las Unicas que se incrementaron
(9,3% anual] mientras que las de almacenaje permanecieron practicamente
iguales a precios constantes (-0,6%]) (Grafica No- 3.8).

GRAFICA No. 3.8

Sociedades Portuarias Regionales: Tarifas por Tonelada Movilizada
segln Proceso Portuario, 2001-2010
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Fuentes: Las tarifas promedias del 2001 al 2010 son estimadas de las cifras de la Superintendencia de Puertos y Transporte
(toneladas) y de las Sociedades Portuarias (ingresos). Se excluyeron las tarifas de Almacenaje.

3.2.4 Los fletes de las lineas navieras

Es indudable que los fletes que cobran las lineas navieras también experimentan
los efectos favorables de los aumentos en la eficiencia con que se administran los
puertaos, incluyendo en dicha eficiencia los tiempos de permanencia de los barcos
en los puertos y los servicios de valor agregado que se les prestan a estas navesy
a su tripulacion. La participacion del Estado, con sus inspecciones es parte impor-
tante de los tiempos y costos de las navieras.

Para el presente ejercicio no se logro obtener una serie de informacion acerca de
los fletes que cobran las navieras para los periodos utilizados, basicamente 1993-
2000 y 2003-2010. Se construyd una serie que relaciona porcentualmente los
costos de fletes y seguros de importacion de mercancias (diferencias CIF y FOB de
valor de importacién] con los valores CIF importados, es decir, la proporcién que
representan los fletes y seguros respecto al valor total de la mercancia en puerto
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de importacion. No se lleva tal tipo de estadistica para las mercancias de exporta-
cién, pues se considera que en este caso los seguros y fletes son responsabilidad
del importador en el exterior.

Como se puede observar en la Grafica No. 3.9, hay una muy clara tendencia de
disminucién del costo de los fletes y seguros respecto al valor total de importacion
de las mercancias, reduciéndose esta participacion de niveles de 8,3% en 1991
(con Colpuertos] a niveles de 6,2% a 6,7% entre 1995 y 2008 vy, finalmente, a
niveles de 5,3% en 2009 y 5,9% en 2010. Estos porcentajes se calcularon con
las cifras del Dane para todas las importaciones con excepcion del petréleo y sus
derivados. Se podria deducir de estas cifras que los ahorros de los usuarios finales
fueron cuantiosos durante el periodo 1992-1998, para luego ser menores de ahi
en adelante. Desafortunadamente, no se cuenta con cifras de valor importado
CIF y FOB de los puertos concesionados (SPR) y tampoco es posible estimar los
ahorros para las exportaciones.

GRAFICA No. 3.9

Importaciones Totales de Colombia sin Petréleo ni Derivados:
Porcentaje de Seguros y Fletes sobre Valores CIF
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Fuente: Estimacion de los cons n cifras del Dane.

Existe, sin embargo, un estudio realizado por la Sociedad Portuaria Regional
de Cartagena [SPRC), para el periodo 1990-1997, en el cual estima el ahorro
logrado por los usuarios importadores y exportadores, con las cifras de la
Sociedad Portuaria. Este estudio ubica los ahorros de los usuarios para los afios
1993-1997 en US$S09 millones y estima que de ahi en adelante los ahorros
aumentaran a una tasa del 3,9% anual. Estas cifras ilustran la importancia que
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tendria incluir los ahorros por fletes, pero no se dispone de cifras histéricas que
permitan estimar dichos ahorros para el periodo 2003-2010 [con respecto al
periodo 1993-2000), para todo el comercio exterior realizado a través de las SPR
y con una metodologia comparable a la del presente documento (Grafica No. 3.10).

GRAFICA No. 3.10

Estimacion del Ahorro en Fletes para los Importadores y
Exportadores mediante Contenedores, histérico 1990-1997, proyeccion 1998-2010
(Millones de délares)
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Fuente: elaborado por los consultares con base en cifras de la SPRC

3.3 BENEFICIOS ECONOMICOS NETOS DE LOS USUARIOS

Los principales agentes que intervienen en el tema portuario son los usuarios fina-
les (importadores y exportadores), los inversionistas que administran los puertos
concesionados y el mismo Estado. Otros agentes que también intervienen son los
operadores portuarios®,

Los diferentes agentes se benefician tanto de las mayores inversiones como
también de las mayores productividades y eficiencias portuarias por diversas vias.
Como un resultado de las mismas:

- Los wusuarios finales de los servicios portuarios (importadores y
exportadores] enfrentan menores tarifas por los servicios portuarios
recibidos y menores costos de oportunidad al reducirse los tiempos de
espera en los procesos de cargue y descargue y las congestiones por
falta de capacidad portuaria operativa u otras circunstancias.

s operadores mt
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- El Estado libera recursos para otros usos, concentrandose en esta
area en el mantenimiento y ampliacion de la infraestructura portuaria
publica, basicamente los accesos maritimos y terrestres a los puertos
concesionados.

Como se menciond, estos beneficios econémicos que reciben los usuarios provie-
nen principalmente, en este caso, de la reduccién de tarifas portuarias (por parte
de los cuatro puertos mencionados) y de la disminucién de los tiempos de espera
(congestiones) en los puertos.

3.3.1 Beneficios recibidos por los usuarios finales imputables a la
reduccion de tarifas

Los beneficios de la reduccion de tarifas para los usuarios finales (importadores y
exportadores), durante el periodo 2003-2010, se estiman en este gjercicio como
los ahorros que obtienen estos agentes directamente, cada afo, de importar o ex-
portar los diferentes volimenes de mercancias a una tarifa portuaria menor que
la que prevalecia en el periodo 1993-2000, establecida por las cuatro sociedades
portuarias mencionadas.

Para el presente ejercicio, el ahorro anual generado por tonelada movilizada de
mercancias de importacion, exportacion o transbordo durante el periodo 2003-
2010, debido a la reduccién en las tarifas portuarias, se calcula como la diferencia
entre la tarifa promedia ponderada que cobraron las Sociedades Portuarias entre
2003 y 2010, y la tarifa promedio ponderada de estas mismas Sociedades para
el periodo 1993-2000. El anélisis se realiza en pesos constantes, pues la mayoria
de los agentes que reciben ingresos realizan sus gastos en pesos y no en dolares
(con excepcidn principalmente de los gastos en inversiones).

En este caso se estima el valor presente a 2011 del ahorro anual realizado por
los usuarios gracias a la reduccioén en tarifas en el segundo periodo respecto al
primero. Se utilizan dos tasas de descuento convertidas a pesos: a) la tasa de los
bonos del Tesoro de los Estados Unidos a diez afios, considerada libre de riesgoy,
b) la correspondiente al costo de capital en Colombia, la cual incorpora aspectos
como primas de riesgo del mercado y del pais, partiendo de la mencionada tasa
libre de riesgo, entre otras variables®.

El ahorro alcanzado por los usuarios®®, estimado mediante la utilizacion de las ci-
fras del comercio exterior que se movilizé a través de los puertos concesionados
(importacion y exportacion), alcanzé un valor presente neto a 2011 de $2.530 mil
millones, si se utiliza como tasa de descuento la tasa a diez anos de los bonos del

48 Sanchez Segura, Jairo Humberto. (2010). La Tasa de Descuento en Paises Emergentes — Aplicacion al Caso Colombiano, Revista EAN, No.
B8, julio-diciembre 2010 (120-135).

58 Hecho posible a través de las ganancias en eficiencia, las cuales, a su vez, permiten los mayores volimenes.
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Tesoro de los Estados Unidos, convertida a pesos (2,16%] y un valor presente neto
de $1.623 mil millones, si la tasa utilizada para descontar el flujo anual de ahorros
es la del costo de capital en Colombia en pesos (12,21%)] (Cuadro No 3.1).

CUADRO No. 3.1

ESTIMACION DE LOS AHORROS ADICIONALES PERCIBIDOS POR LOS USUARIOS DEBIDO A LA REDUCCION EN

TARIFAS GENERADA POR LA REESTRUCTURACION PORTUARIA, 2003-2010
AHORROS RESPECTO A LA TARIFA PROMEDIO DEL PERIODO

1993-2000
$/Ton, toneladas y%
- Tarifas . . Ahorros por cuenta de las
INFORMACION SPR Comercio Exterior Volumen SPR SPR &/
foim(j/ Exportacién Importacion Total Exportacién  Importacion Total
(Toneladas miles) ($ de 2010 en Millones)
Tarifa Colpuertos
Importacion 1992 112147
uss
Tarifa Colpuertos
Exportacion 1992 65.436
Uss
Tarifas Socie-
dades Portuarias
Uss$
Periodo estudio
anterior 1993- 35.444
2000
2003 23.092 6.468 9.057 15525 79.899 111.876 191775
2004 1971 8.008 9776 17785 126.000 153812 279812
2005 8.826 7040 10.391 17430 116.983 172669 289652
2006 19.417 8.285 12.312 20597 132.783 197323 330108
2007 17.402 9653 12740 22.393 174162 229852 404.013
2008 16.238 9.689 (1815l 23199 186.078 259.484 445562
2008 18.990 9.229 12128 21.357 170.316 223.822 394138
2010 14.099 9.361 13126 22.487 199.812 280167 479.980
VPN 2011 banos $1065980 $1463887 $2529.867
tesoro
VPN 2011 costo $684597  $939286 $1623883
capital Col
Tasa de Bonos del
Tesoro USA
A 10 anos, expre- 216%
sada en pesos
Costo capital con
riesgo pais, en 2,.21%

pesos 1

Superintendencia de Puertos y

), multiplice
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El ahorro alcanzado por los usuarios es mayor para las mercancias de importacion

gue para las de exportacion, dado que las exportaciones de mayor volumen (carbény

petrdleo) son movilizadas por puertos privados especializados, mientras que una pro-

porcion mayoritaria de las importaciones se moviliza por los puertos publicos admi-

nistrados en concesidn por las Saciedades Portuarias Regionales (Grafica No 3.11).
GRAFICA No. 3.11

Sociedades Portuarias Regionales: Ahorros adicionales de los usuarios por disminucion en las tarifas, 2003- 2010
(Millones de pesos constantes de 2010)
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Fuente: Estimaciones de los consultores con base en cifras de la Superintendencia de Puertos y Transporte v de las Sociedades Portuarias

También es util relacionar la magnitud del ahorro adicional alcanzado por los
usuarios por reduccion de tarifas (diferencia 2003-2010 y 1993-2000] con un
agregado macroeconémico como el valor del comercio exterior colombiano. La
participacion del ahorro en tarifas que percibieron los usuarios de las Sociedades
Portuarias Regionales en el valor del comercio exterior colombiano fue de 0,3%
en 2003 y de 0,36% en 2010, con un promedio de 0,32% durante los afios
considerados. Como era de esperarse, los ahorros por reduccién en tarifas son
mayores para las importaciones que para las exportaciones [Grafica No 3.12).

GRAFICA No. 3.12
Participacion de los ahorros por reduccion adicional de tarifas en el valor del comercio exterior colombiano, 2003-2010
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3.3.2 Beneficios recibidos por los usuarios finales atribuibles a la
reduccion de los tiempos de espera de los buques en puertos

Los usuarios finales (importadores y exportadores) también se benefician de la
reduccidn en los tiempos de espera de los buques en fondeo, maniobras y muelles.
Estas reducciones, como se menciond, son producto principalmente de la
inversion realizada que incrementa la eficiencia operativa: mas y mejores equipos
e instalaciones y una mejor organizacion de la logistica interna y de la logistica con
otros eslabones de la cadena del transporte.

Con la informacion de tiempos de espera y estadia de los buques, ademas del
costo diario de espera de un buque y del numero de arribo de bugues, se estima
el ahorro de los usuarios por menores tiempos de estadia y espera de los buques
en puerto y en fondeo, comparando las condiciones del periodo 2003-2010 con
aquellas que estaban vigentes para el periodo 1993-2000.

El valor presente neto a 2011 del ahorro de los usuarios por menaores tiempos de
espera y estadia en puertos es de $142.423 mil millones, si la tasa de descuento
es la de los Bonos del Tesoro y de $102.224 millones si dicha tasa corresponde
mas bien a la del costo de capital ([Cuadro No. 3.2).

CUADRO No. 3.2

SOCIEDADES PORTUARIAS REGIONALES: AHORROS ADICIONALES EN LA REDUCCION DE LOS TIEMPQS DE ESPERA Y

SERVICIO DE LOS BUGUES, 2003-2010 COMPARADOS CON LOS OBTENIDOS EN PERIODO 1993-2000
(Unidades, dias, US$

y pesos)
o Vil Ahorro Ahorro
e 1995 1998 1997 - 2001 - bugue/dia Buques Bugues Bugues Bugues Bugues Bugues Buques Bugues usuarios —usuarios
> 2000 2010 5 2003 2004 2005 2008 2007 2008 2008 2010 en milonesen milones
1993 US$aprox
de $a/ de $ b/
Tiempo
promedio
de fondeo 10 2 1 0 0 30.000 4562 5808 4352 4273 4840 4510 4490 4608 = $0
por nave
(dias)
Tiempo
promedio

de

servicio 10 4 2 1513712000 4562 5808 4352 4273 4840 4510 4.490 4.609 142423 102.224
en puerto

por nave

(dias)

TOTAL

(millones
de pesos
de 2010)

27548 30.339 19158 18.294 16.566 14170 151686 13.287 142423 102.224
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Resumiendo respecto a los usuarios de las Sociedades Portuarias Regionales (im-
portadores y exportadores), los ahorros logrados por dichos agentes, derivados de
las disminuciones en tarifas y en tiempos de los buques en los puertaos, alcanzaron
unos valores presentes netos en 2011 de $2.672 mil millones, si se descuentan
los valores anuales (2003-2010]) a una tasa equivalente a la de los Bonos del Teso-
ro de los Estados Unidos, y de $1.726 mil millones, si la tasa de descuento utilizada
es mas bien la del costo de capital en Colombia (Cuadro No. 3.3 y Grafica No. 3.13).

CUADRO No. 3.3

AHORROS ADICIONALES DE LOS USUARIOS DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS REGIONALES EN LOS ANOS 2003-

2010 RESPECTO A LOS ANOS 1993-2000 POR REDUCCION EN TARIFAS Y EN TIEMPOS DE ESPERA DE LOS BUGUES
(Millones de pesos constantes de 2010)

Ahorro de Ahorro de

Usuarios en  Usuarios en

millones de  millones de
pesos a/ pesos b/

2003 2004 2005 2008 2007 2008 2008 2010

Ahorros

adicionales

por 191775 279812 289652 330106 404013 445562 384138 479980 2529867 1623883
menores

tarifas

Ahorros
adicionales
por
menores
tiempos de
espera

27546 30338 19158 18294 16566 14170 15166 13.287 142.423 102.224

Total
ahorros 219.321 310152 308812 348400 420579 459732 409.304 493266 2.672.280 1726107

adicionales

GRAFICA No. 3.13

Ahorros adicionales de los usuarios por menores tarifas y menores tiempos de estadia en puertos,
comparando periodo 2003-2010 con periodo 1993-2000
(Millones de pesos constantes de 2010)
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Fuentes: Estimaciones de los consultares con base en cifras de las Sociedades Portuarias Regionales y la Superintendencia de Puertos y Transporte.
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3.4 BENEFICIOS ECONOMICOS NETOS DE LOS INVERSIONISTAS

Los inversionistas de las Sociedades Portuarias Regionales han obtenido utilidades
netas durante el periodo de analisis, cuyo valor presente neto a 2011 representa
los beneficios netos de dichos agentes.

El valor presente neto a 2011, obtenido por los inversionistas durante el periodo
2003-2010, fue de $1.004 mil millones descontados a la tasa de los Bonos del
Tesoro y, de $661 mil millones si la tasa de descuento es la del costo de capital
en Colombia [Cuadro No.3.4).

CUADRO No.3.4

UTILIDADES NETAS DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS REGIONALES, 2003-2010

(Millones de pesos constantes de 2010)

VALOR PRESENTE NETO 201

Tasa de Bonos del  Costo capital con

2003 2004 2005 2008 2007 2008 2008 2010 ) .
Tesoro USA riesgo pais

Utilidades

I 118.811 108.990 87.608 158.508197.838133.325134.757 171.851 $1.004.458 $661.033

La Gréfica No.3.14 presenta la serie anual de las utilidades netas de los
inversionistas a precios constantes de 2010, mientras que la Grafica No.3.15
muestra cémo han evolucionado dichas utilidades netas como proporcion de los
ingresos netos de las Sociedades Portuarias regionales: Los porcentajes han
variado desde 18% en 2005 hasta 30% en 2007.

GRAFICA No.3.14

Sociedades Portuarias Regionales: Utilidades netas, 2003-2010
(Millones de pesos constantes de 2010)
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GRAFICA No0.3.15

Sociedades Portuarias: Participacion de las Utilidades Netas
de las Sociedades Portuarias Regionales en los Ingresos
Brutos, 2003-2010
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Fuente: Estimado con base en cifras de las Sociedades Portuarias.

Una tendencia similar a la de la gréfica No.3.15 se refleja en la estimacion de
las utilidades netas por tonelada movilizadas por las SPR: aumentan rapidamen-
te de 2005 ($4.120) a 2007 ($7.148) para luego caer bruscamente en 2008

($4.428), aumentando gradualmente durante 2009 ($4.873) y 2010 ($5.259)
(Gréafica No.3.16).

GRAFICA No0.3.16

Utilidades netas por tonelada movilizada de las Sociedades
Portuarias Regionales, 2003 - 2010
(Pesos de 2010)
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3.5 BENEFICIOS ECONOMICOS DEL ESTADO (GOBIERNO NACIONAL)

En su relacion con las Sociedades Portuarias Regionales (SPR], el Gobierno
nacional debe desempefiar varias funciones, entre otras las siguientes de interés
para el analisis del presente documento:

- Vigilar el desempeno y el cumplimiento de los contratos de concesion de
las SPR.

- Negociar y renegociar los contratos de concesion.

- Vigilar y controlar a las SPR en sus relaciones con otros agentes
econémicos.

- Disefar el esquema de contraprestaciones que deben pagar las SPR por
la utilizacion de los bienes publicos concesionados.

- Cobrar los impuestos a que haya lugar derivados de la actividad de las SPR.

- Realizar las inversiones necesarias en los canales y vias de acceso a los
puertos concesionados.

En la medida de lo posible se puede estimar el beneficio neto econémico del Estado
en el desempefio de estas funciones, teniendo en cuenta que recibe ingresos de
contraprestaciones e impuestos, pero al mismo tiempo debe invertir en vias y cana-
les de acceso y desempefiar las otras funciones de seguimiento, vigilancia y control,
tanto de los contratos de concesion como también de las operaciones de las SPR.

De los anteriores items de ingresos del Estado, se tiene con precision la informa-
cion de contraprestaciones pagadas afio a afio por las SPR al Gobierno, con la
existencia incluso de férmulas que permiten proyectar este tipo de ingresos. Lo
mismo puede afirmarse de los impuestos pagados por las SPR, cuya informacion
se obtuvo directamente de estas empresas.

En cuanto a las inversiones realizadas por el Estado, se utiliza la informaciéon dis-
ponible del Invias, que incluye los gastos incurridos en cada uno de los proyectos
de intervencién en los canales y vias de acceso a las SPR. Estas inversiones, obte-
nidas como cifras de valor invertido en un periodo que puede ser mayor a un afo,
se dividen por el nimero de afos que cubre el periodo, de tal forma que se pueda
obtener promedios de inversién anuales.

La informacion mas imprecisa es la de los gastos de funcionamiento del Estado,

representado en entidades como la Superintendencia de Puertos y Transportes y
el Inco (actual Agencia Nacional de la Infraestructura). Se estima la participacion
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de las acciones de estas entidades en los puertos concesionados como porcen-
tajes relativamente pequefos de los gastos ejecutados por las mismas. Asi, se
asumio, con base en numero de inspecciones realizadas y otras variables, que
lo correspondiente a puertos representé en promedio entre el 7% vy el 10% del
presupuesto de la Superintendencia y el 0,2% del presupuesto del Inco. Estas en-
tidades estatales atienden primordialmente los temas del transporte y la infraes-
tructura de carretera.

Con estas anotaciones acerca de la informacion, se estiméd que los beneficios
econdmicos del Estado (Gobierno) en sus relaciones con las SPR, durante el periodo
2003-2010, alcanzaron un valor presente neto en 2011 de $600.650 miles de
millones, si se utiliza la tasa de los Bonos del Tesoro como factor de descuento,
mientras si se utiliza la tasa de costo de capital, este valor presente neto de los
beneficios netos del Estado es de $433.578 miles de millones (Cuadro No' 3.5).

CUADRO No. 3.5

BENEFICIOS ECONOMICOS DEL ESTADO, 2003-2010
(Millones de pesos constantes de 2010)

VALOR PRESENTE
NETO 20M
Tasa bonos Tasa costo

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2008 2010 .
del Tesoro de capital

gg:zgag/“esm’ 37207 31818 28462 2812 2214 195684 21290 18362 186418 132527
+ Impuestos
o 93568 74846 68757 , o 16140 78453 71012 76771 622971 424165

- Inversiones

. 2787 17733 18972 861.017 56760 219681 491868 204.363 131957
Realizadas ¢/

- Gastos de Fun-

. : 757 688 1243 1032 1.208 1128 1328 2318 8.691 5513
cionamiento d/

TOTAL NETO 130.019 103.087 76.243 111464  76.029 41130 B9.014 43628 600650 433578

erritoriales

n periodo

un 0.2% de su pres

En términos de pesos constantes de 2010, los beneficios netos de los ingresos
del Estado disminuyeron entre 2003 y 2005; aumentaron a $111.464 miles
de millones en 20086, para luego disminuir hasta $41.130 miles de millones en
2008; aumentar a $69.014 miles de millones en 2009 y disminuir nuevamente
en 2010 a $43.628 miles de millones [Grafica No 3.17).
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GRAFICA No. 3.17

Beneficios econémicos del Gobierno en sus relaciones con las Sociedades Portuarias, 2003-2010
(Millones de pesos constantes de 2010)
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Fuente: Estimaciones de los consultores deflactando la informacion nominal suministrada por las Sociedades Portuarias regionales con el IPC
3.6  COSTOS DE TRANSACCION

Como se anotd en la parte inicial del capitulo, los beneficios netos obtenidos por los
diferentes agentes econémicos en sus actividades en los puertos concesionados
se generan en un entorno de alguna incertidumbre, normal en todo negocio, pero
gue puede resultar en contingencias algunas previsibles, otras no tanto.

En todo caso, estas contingencias deben ser cubiertas a priori (las previsibles
mediante seguros, gastos de vigilancia, algunos gastos legales, etc.), a poste-
riori (las no tan previsibles como las indemnizaciones, multas, sanciones y otros
gastos legales) o cuando se presenten (siendo previsibles, como los gastos de
interventorias y algunos gastos legales). Todos estos gastos son conocidos como
costos de transaccion, en el sentido que no configuran costos directos de la
prestacion del servicio, o de la utilizaciéon del mismo, sino mas bien costos extra-
mercado, es decir, ajenos al mero pago de un precio que responda a la confluen-
cia de los costos (incluidos los del capital) y a la disposicion o capacidad de pago
de los usuarios.

De todas formas, se espera que en un entorno como el portuario, todos los agentes
incurran en costos de transaccion. El problema con estos costos es la dificultad
para obtenerlos y cuantificarlos, unas veces porque no existe su contabilizacion v,
otras veces, porque la informacion pertinente no esté disponible.

Para este estudio se dispuso Unicamente de los costos de transaccion de las So-

ciedades Portuarias [incluidos en sus P&G) y del Gobierno (incluidos en sus gastos
ejecutados), sin que se tenga acceso a costos de transaccion (en puertos) de los
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usuarios finales (importadores y exportadores) y de los operadores portuarios®”.
Estas falencias de la informacién llevan a esperar un cierto nivel de subvaluacion
de los costos de transaccion.

También hay que tener en cuenta que dada la mayor certidumbre que existe
en la prestaciéon de un servicio como el portuario, frente a servicios como el del
transporte por carretera o ferrocarril, es de esperar que existan menores costos
de transaccion en el primero que en los segundos.

Como costos de transaccion de las Sociedades Portuarias se incluyeron los gas-
tos de vigilancia, seguros, interventoria a contratos, indemnizaciones, multas, san-
ciones y algunos gastos legales. El valor presente neto a 2011 de estos costos
alcanzo la cifra de $149.909 miles de millones, si se estima con la tasa de des-
cuento de los bonos del Tesoro de los Estados Unidos y el valor de $99.901 miles
de millones, si la tasa de descuento es la del costo de capital. Sin embargo, hay
gue recordar que estos costos de transaccion ya estan considerados (restando)
en la cifra de las utilidades netas y no deben ser restados nuevamente de la suma
de los beneficios netos de los agentes®® (Cuadro No. 3.6).

CUADRO No. 3.6

COSTOS DE TRANSACCION DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS REGIONALES, 2001-2010

(Millones de pesos constantes de 2010)

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2op 298 bonos Tasa costo
del Tesoro de capital

Gastos de Vigi-

lancia 7880 7570 8.336 9516 10.449 10.866 11888 11519
Interventoria a

Contratos ) : ) ) ) ) floE e
Gastos Legales 3251 748 893 1.009 497 743 987 588
Seguros 8488 8622 8590 8150 8.014 9.380 10400 9834
Indemnizacciones 58 15 45 158 2.521 545 386 889
Multas,

Sanciones y 32 8 1 1 19 - 59 9
Litigios

COSTOS DE

TRANSACCION 19819 17961 18.864 18.832 21.500 21543 23929 23042 148808 99.901

Fuentes: Calculos de los consultores con base en cifras suministradas por las Sociedades Portuarias

51 Aunque en este caso tampoco se incluyeron los operadores portuarios en la contabilizacion de los beneficios netos.

52 No es posible, con la informacién disponible, identificar el monto de los costos de transaccion de las entidades del Gobierno que tienen relacion con
las actividades de los puertos concesionados. De todas formas, su monto, cualquiera que sea, ya esté restado en los gastos de funcionamiento de las
entidades consideradas.
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En millones de pesos constantes se observa que los costos de transaccion han venido
aumentando gradualmente durante el periodo 2003-2010, de un valor de $19.829
mil millones en 2003 a otro de $23.042 mil millones en 2010, debido basicamente
al incremento en gastos de seguros y gastos de vigilancia (Grafica No. 3.18).

GRAFICA No. 3.18

Costos de transaccion de las sociedades portuarias regionales, 2003 - 2010
(Millones de pesos de 2010)
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Finalmente, se anota que los costos de transaccion que se identificaron (los de
las Sociedades Portuarias) representaron durante el periodo un promedio del
4% de los ingresos brutos de estas Sociedades, cifra relativamente pequefia,
aungue no se tienen elementos de comparacion con otros sectores del sector
transporte o de otros servicios cuya prestacion surja de la administracion privada
de concesiones otorgadas por el Estado [Grafica No. 3.19).

GRAFICA No. 3.19

Sociedades Portuarias: participacion de costos de transaccion en Ingresos, 2003-2010
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s por las Sociedades Portuarias Regionales
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3.7 INDICADORES DE IMPACTO SOCIAL

Entre los indicadores de impacto social de la actividad portuaria, concretamente
de la actividad de los puertos regionales concesionados, se incluyen en este ana-
lisis los siguientes:

- Empleo generado
- Impuestos pagados a las administraciones publicas nacional y territorial
- Inversion social y ambiental realizada directamente

3.7.1 Generacién de empleo

Las Sociedades Portuarias Regionales generaron en 2010 un ndmero de em-
pleos, entre planta y temporales, que ascendié a cerca de 1300 personas®, sin
contar con los empleos generados por los operadores portuarios®®. Contando con
cifras unicamente de tres SPR (Santa Marta, Cartagena y Barranquilla), el empleo
ha venido aumentando gradualmente desde 2001, cuando se ocupaban 464 per-
sonas, para llegar a 1275 personas en 2010 [Cuadro No. 3.7].

CUADRO No. 3.7

EMPLEOS DIRECTOS DE PLANTA Y TEMPORALES EN LAS SOCIEDADES PORTUARIAS REGIONALES, 2001-2010
2001 2002 2003 2004 2005 2008 2007 2008 2008 2010

Santa Marta 196 190 201 202 214 231 285 245 249 244
Buenaventura nd nd nd nd nd nd nd nd nd nd
Cartagena nd nd nd nd 318 339 348 382 425 526
Barranquilla 268 295 402 462 454 470 529 603 846 505
TOTAL 464 485 603 664 986 1.040 ma 1230 1.320 1275

Se considera que las SPR administran puertos con la tecnologia mas avanzada
obtenible actualmente. Como se sabe, tal tecnologia es relativamente intensiva en
la utilizacién del capital y no es de esperar que las SPR sean grandes generadoras
de mano de obra. Las tarifas que se aplicarian por los servicios portuarios serian
mucho mas altas si se utilizara mano de obra de manera intensiva, pues no podrian
aprovecharse todas las economias que se derivan de la escala de los equipos
actualmente en uso. Esto generaria mayores costos sociales, pues disminuirian
apreciablemente los beneficios netos de usuarios importadores y exportadores,
inversionistas y el mismo Estado. Como contrapartida a la generacion de mano
de obra, se considera que en términos generales la mano de obra actualmente
ocupada es de alta calificacion.

53 No se dispone de informacion comparable para la SPR de Buenaventura.

54 Algunas SPR incluyen empleo de operacion portuaria pues las SPR operan los equipos directamente.

80 N 3



3.7.2 Ingresos percibidos por el Estado en forma de impuestos

Las SPR contribuyen a los ingresos de la Nacién, los departamentos y los muni-
cipios. En el afio 2010 pagaron a estos niveles de Gobierno la suma de $76.771
miles de millones, de la cual el 10% fue a los territorios y el resto a la Nacion. Estos
impuestos representaron en 2010 el 12,6% de los ingresos netos de las SPR
(Gréficas No. 3.20y 3.21).

GRAFICA No. 3.20

Sociedades Portuarias Regionales: Impuestos Pagados a la Nacion y a los Departamentos y Municipios, 2001-2010
(Millones de pesos de 2010)

16140
120.000
103.356
93.568
100.000
74948 7oA 78771

80.000 68757 71.012

60.000

40.000

20.000

2003 2004 2005 2008 2007 2008 2009 2010
Fuente: £st) slor nominal suministradas por las Sor jes Partuarias.

PC del DANE

Cifra

GRAFICA No. 3.21

Sociedades Portuarias: participacion de impuestos en
ingresos Netos, 2003-2010

20.0%
18.0% (72 7S
16,0%
14,0%
12,0%

10,0%

8,0%
6,0%
4,0%
2,0%

0.0%
2003 2004 2005 2008 2007 2008 2009 2010

Fuentes: Célculos de los cansultores con cifras suministradas par las Sociedades Portuarias.
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3.7.3 Inversiéon social y ambiental

La inversion social y ambiental de las Sociedades Portuarias Regionales ascendid
a $7.363 millones en 2010 (Cuadro No. 3.8).

CUADRO No. 3.8

INVERSION SOCIAL Y AMBIENTAL DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS REGIONALES, 2005-2010
(Millones de pesos de 2010)

Tasa Costo de Capital en

2003 2004 2005 2006 2007 2008 2009 2010 Tasa Bonos del Tesoro
Colombia

Inver. Social

e — 5521 8221 8553 9.677 8510 7363 $44.317 $32.084

Fuente: Informacion de Ia arias Regionales

Las principales areas de inversion en temas sociales y ambientales han sido las
siguientes:

- Implementacion del sistema de cargue directo del carban (SPRSM].

- Integracion al sistema de gestion de calidad los procesos ambientales
(SPRSM]).

- Diseno de planes de manejo ambiental y su aprobacion por la autoridad
ambiental.

- Mejora detecnologias para minimizarimpactos ambientales, saneamiento
basico, mejoramiento paisajistico, monitoreo, capacitacion y educacion
ambiental de la comunidad portuaria (SPRSM).

- Actividades de medicién y seguimiento ambiental (SPRC).

- Retiro de aguas oleosas y residuos peligrosos [SPRC).

- Reconversion tecnologica de los aires acondicionados (SPRC).

- Retiro de residuos sélidos asimilables a urbanos [SPRC).

- Riego para minimizar la generacion de material particulado en vias
internas del puerto (SPRC).

- Programas de educacion y desarrallo de la comunidad portuaria (SPRC).
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- Programas de vivienda [SPRC].

- Programa de impacto a la comunidad (escuelas, nutricion de infantes,
donaciones a entidades especializadas en atencion a la comunidad, etc.]
(SPRC).

3.8 ESTIMACION DEL BENEFICIO NETO SOCIAL

Los beneficios sociales netos de la actividad de las Sociedades Portuarias Re-
gionales ascendieron, a valor presente neto en 2011, a $4.322 mil millones
($2.277 millones de ddlares), si se descuentan los beneficios netos anuales del
periodo 2003-2010 a una tasa equivalente a la tasa de los Bonos del Tesoro
de los Estados Unidos, como tasa considerada libre de riesgo, y a $2.852 mil
millones ($1.503 millones de délares), si la tasa de descuento es la del costo de
capital en Colombia, afectada con los factores de riesgo pais y riesgo de merca-
do (Gréfica No. 3.22 y cuadro No. 3.9].

GRAFICA No. 3.22

Total beneficio econdmico vy social de la actividad de las cuatro Sociedades Portuarias
Regionales, adicional en 2003 - 2010 a lo obtenido en 1993 - 2000
(Millones de pesos constantes de 2010)

800.000

700.000

600.000
500.000
400.000
300.000
200.000

100.000

2003 2004 2005 2008 = 2007 2008 2009 2010

Los mas importantes beneficiarios de la actividad de las Sociedades Portuarias
Regionales son los usuarios finales, es decir, los importadores y exportadores.
A ellos confluyen un poco mas del 60% de los beneficios netos generados por
reduccidn de las tarifas y por menos tiempos de espera de los buques en puerto®®.
En cifras, los usuarios finales percibieron entre $2.5239 mil millones y $1.623 mil
millones, de valor presente neto en 2011 sobre los beneficios del periodo 2003-
2010, segun la tasa de descuento utilizada: los bonos del Tesoro de los Estados
Unidos o el costo de capital en Colombia (Cuadro No. 3.9 y Gréafica No. 3.21).

S5 Este porcentaje seria posiblemente mayor si se lograra obtener la informacion de fletes para los periodos 1993-2000 y 2003-2010.
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CUADRO No. 3.9

BENEFICIO NETQ DE LA REESTRUCTURACION PORTUARIA EN EL PERIODO 2003-2010

COMPARADO CON EL BENEFICIO OBTENIDO EN EL PERIODO 1993-2000
Millones de pesos de 2010

Valor Presente Neto 2011

Bonos del Costo de

2003 2004 2005 2008 2007 2008 2008 2010 ;
Tesoro a/ capital b/

Ahorros adicionales por
menores tarifas (importa- 191775 279812 289.852 330108 404.013 445562 394138 479980 2529.867 1623883
dores y exportadores)

Ahorros adicionales por

USRS E e Gl 27546 30339 19169 18294 16568 14170 15188 13287 142423 102224
espera (importadores y
exportadores)
Utilidades netas de las

Sociedades Portuarias
Beneficios netos del

Gobierno

Inversion social y am-
biental

Total beneficio social 488150 522228 478184 626.593 703.098 643863 621584 716109 4.321715 2852802
Total beneficio social

(millones de US$dolares $2277 $1.503
de 2010)

Notas: &
b/

118811 108890 87608 158509 197938 133.325 134757 171851 1004.458 661.033

130.019 103.087 76243 111464 76028 41130 68.014 43628 600.650 433578

5.521 8.221 8553 9677 8.510 7363 44317 32084

eto de

Otros beneficiarios de la actividad de las SPR fueron los accionistas de estas em-
presas y el Gobierno. El Gobierno recibioé aproximadamente el 14.5% de los bene-
ficios netos totales: entre $801.000 y $434.000 millones, también dependiendo
de la tasa de descuento utilizada.

GRAFICA No. 3.21

Valor presente neto a 2011 de los beneficios econémicos y sociales de los diferentes
agentes que tienen que ver con la actividad de las Sociedades Portuarias Regionales, 2003-2010
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3.9 c',GUE SE ESPERA PARA ADELANTE?
3.9.1 El escenario

La expansion del Canal de Panama, importante recalcarlo, es un verdadero punto de in-
flexién en el transporte de mercancias entre Oriente [China, Hong Kong, Singapur, Malasia,
Corea, etc.) y las costas del Este de Norte, Centro y Surameérica, ademés del Caribe®®.

Muchos puertos de Centroameérica, el Caribe y las costas norte y meridionales de Su-
rameérica (en los océanos Pacifico y Atlantico) estan previendo, y se estan preparando
para una intensa competencia entre ellos a fin de convertirse en centros de distribu-
cion de mercancias hacia y desde el oriente. Las grandes economias potenciales de
escala presentes en los buques post-Panama podran ser explotadas ahora de manera
mas amplia por las grandes navieras, siempre y cuando dispongan de puertos con una
infraestructura y unos servicios adecuados. El objetivo es el de evitar que los grandes
barcos portacontenedores estén entrando a muchos puertos y puedan asi minimizar
su estadia, Unica forma de obtener las economias de escala que se derivan de sus
grandes tamafas, con lo cual se reducen las tarifas de transporte maritimo.

Otro efecto benéfico de la ampliacion del Canal de Panamay la reorganizacion de las
rutas mediante el transbordo es que se podran integrar de manera mas expedita y
menos costosa las diversas rutas, de tal forma que una parte cada vez mayor de la
mercancia transportada pueda cambiar de ruta en los puertos de transbordo.

Como ya se menciond en el Capitulo |, el actual Canal de Panama solo permite el
paso de barcos de hasta 4.500 TEU, mientras que con la ampliacion este tope
subira hasta los 12.000 TEU, con cifras posiblemente similares para los buques
de graneles secos y de transporte de vehiculos. Los paises con disponibilidad de
puertos para buques post-Panama, y que por sus servicios y eficiencia sean
seleccionados por las grandes navieras como centros de distribucion de mer-
cancias, seran beneficiados por menores tarifas para sus importaciones y ex-
portaciones, con ventaja competitiva en el mercado internacional.

Una importante proporcion de los puertos de Centroameérica y el Caribe estan
adelantando proyectos de inversion para aumentar su capacidad operativa y asi
convertirse en puertos Hub.

Comao ejemplos de lo anterior pueden citarse los siguientes®”:
Freeport tiene planes de inversion en gran escala que llevarian su capacidad anual a

3,5 millones de TEU, con extensién de los muelles hasta 2.750 metraos y utilizando 27
gruas portico.

56 | as nuevas esclusas del Canal de Panamé son 40% mas largas, 0% maés anchas y 43% més profundas que las originales.

57 Zulets, LA, y Lino Jaramillo: La consolidacion de un centro de trasbordo internacional en Cartagena como elemento de la competitividad del
comercio exterior colombiano. Documento elaborado para la Sociedad Portuaria Regional de Cartagena, marzo de 2011
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Kingston mantiene un récord histérico de altas inversiones para conservar su
reputacion como el principal puerto de transbordo de contenedores en el Caribe.

Informacién reciente sobre Panama indica que la terminal MIT tiene una capacidad
actual de 2,8 millones de TEU y la posibilidad de recibir barcos de 13.000 TEU.
Por su parte, la Terminal de Balboa también supera los 2 millones de TEU de
capacidad, con 22 gruas Super-Post Panamax.

Segun la revista The Economist las terminales de Colén (MIT) y Balboa se convirtieron
en el ano 2010 en los puertos de mayor demanda en América Latina®e.

Puerto Cristdbal opera con 8 grias Super-Post Panamax y tiene capacidad para
atender naves de 13.000 TEU.

En el primer puerto del Perd, El Callao, hay un desarrallo portuario de modernizacion
de muelles para el trafico de contenedores por valor de 1.300 millones de ddélares®.

Otros proyectos en el Peru:

Terminal portuaria General San Martin, en Pisco, que demandara una inversion de
USS$ 107,8 millones.

Terminal portuaria de Salaverry, cuya inversién asciende a US$ 129,4 millones.
Terminal portuaria de Iquitos, con una inversién de US$ 13,2 millones.
Terminal portuaria de llo, con una inversion no conocida.

Una ilustraciéon paralela de este afan competitivo que se ha despertado en
Latinoameérica y el Caribe por las nuevas corrientes de comercio que fluiran a
través del Canal de Panama lo ofrecen los puertos de los Estados Unidos.

En este caso, existen basicamente dos rutas para llevar mercancia de los Estados
Unidos al Oriente y viceversa: a) la ruta de Oriente-Costa Oeste, conectando por
ferrocarril con las ciudades del oeste norteamericano y, b) la ruta Oriente-Canal
de Panama-Costa Este, llamada todo-agua.

Se menciona que la expansion del Canal de Panama favorecera el trayecto todo-
agua en detrimento de la ruta Oriente-Costa Oeste, con una reduccion en fletes
maritimos que podria ir del 15% al 20% ©°, producto de reducciones en el costo

58 The Economist. 'Panama s E America? " July 16 th 2011

1 de mar

58 Diario el Peruano. Informacion de p

st Hobert. (2010). Transshipment, Logistic, Warehousing and Distribution — What will happen in the Caribbean? presentacion en
Point. Extraido de: http://www.usatoday.com/money/economy/story/2011-09-30/ports-bigger-ships/50637090/1
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de los buques de aproximadamente el 20% al pasar de bugues de 4.500 TEU a
otros de 8.000 TEU®".

La carrera por aprovechar el cambio en las corrientes de comercio que surgiran
de la expansion del Canal de Panama (proyectado para agosto de 2014] la han
emprendido una serie importante de puertos en la Costa Este de los Estados
Unidos, casi todos los puertos sobre la Costa Este y el Golfo de México tienen
proyectos en ejecucién o en su etapa de planeacién®.

Los proyectos en los Estados Unidos incluyen temas como profundizacion de ca-
nales de acceso®?, construccién de nuevas terminales de contenedores, construc-
cion de muelles para el atraque de bugues de mayor tamaro y ampliacion de vias
de acceso terrestre [vias vehiculares y de ferrocarril), entre muchas otras facetas
de inversion en un puerto.

Para dar una idea de la magnitud del esfuerzo de inversién que surgié en los Estados
Unidos a raiz del proyecto de ampliacion del Canal de Panama, los planes de expan-
sién y/ 0 modernizacion de los puertos de la Costa Este y el Golfo de México tienen un
valor de casi US$20.000 millones, con cerca de la mitad para ser completados en
los préximos cinco afos (2012-2016). A manera de comparacion con el pasado, el
Gaobierno federal estimé que el capital gastado en todos los puertos de los Estados
Unidos en los B0 aros desde 1946 hasta 2006 fue de $31.000 millones®.

3.9.2 Los planes de inversion de las Sociedades Portuarias en Colombia

Respecto a los planes de inversién de las cuatro SPRs, se dispone de la siguiente
informacion:

- Eltotal del Plan Maestro de inversiones de Buenaventura (2007-2034) por
un valor total de US$450 millones constantes de 2007;

- ElI'Plan Maestro de Santa Marta para el periodo 2008-2033, por un valor
de US$127 millones de 2008;

- El Plan de inversiones de la Sociedad Portuaria de Cartagena (incluyendo
CONTECAR) de 2008 a 2017, por US$653 millones y,

- El Plan de inversiones de la Sociedad Portuaria Regional de Barranquilla
por US$179 millones constantes de 2007, para el periodo 2007-2033.

81 Horton, Michael. (2008). Los Puertos de Colombia frente a la Expansién del canal de Panama. Presentacion de Power Paint
62

Spivak, Jefirey. (2011). The Battle of the Ports; American Planning Association. p!

82 Unicar
de

84 Spivak, Jeffrey. (2011). Op.cit., p. 2

nte un puerto sobre la Costa Este (Norfolk) o el Golfo de México tiene el calado suficiente para permitir el atraque de barcos portacontenedores
J

b - BT 57



Estas inversiones cubren aspectos importantes de infraestructura, equipos y adn
dragado de los canales de acceso. No es posible agregarlas por rubros consis-
tentes pues unos planes estan elaborados por tipo de terminal [contenedores,
granel liquido, granel solido, carga general, etc.) mientras que otros por tipo de
infraestructura o equipo a invertir.

Es importante anotar que todas las SPRs han acelerado sus inversiones a raiz
de las prorrogas de los contratos y que la mayoria han visto cortos sus planes de
inversion ante la nueva coyuntura que plantea la ampliacion del Canal de Panama
y, en algunos casos documentados, han superado sus compromisos de inversion
en mas del 40%.

Segln un documento de la Superintendencia de Puertos y Transporte [SPT)%%/,
SPRs como Buenaventura han ejecutado a agosto de 2011 el 33% de su plan de
inversiones, que cubre un periodo de 28 afios (2007-2034), en solo 4 afios y 7
meses. La SPR de Santa Marta, informa la SPT, ha ejecutado el 36% de su plan de
inversiones (27 afos) en solo 3 afios y 7 meses. De las demas SPRs no informa
la SPT al respecto pero se sabe que también andan acelerando sus desarrollos
portuarios y por encima de sus Compromisos.

3.9.3 Las madificaciones anunciadas y/o necesarias del entorno normativo
a. Las contraprestaciones

Mediante el Decreto 1873 de 2008, el Gobierno disefiéd un nuevo esquema de
contraprestaciones para el pago de la contraprestacion que deben pagar las SPR
por explotar la zona de uso publico y la infraestructura del puerto. La formulacion
del esquema incluye tres alternativas de pago®®e:

i. G =175% IP, siendo C la contraprestacion del afo J IP, los ingresos

proyectados del mismo ano. En el caso de que la realidad sea igual o esté
por debajo de lo proyectado.

i. C=175%*IP+27,5%*(IR - 1P}, donde IR son los ingresos reales y estos
sean mayores que los proyectados.

iii. Gi=17,5%*TRpi*Cgi, donde TRpi es la tarifa real promedio ponderada del
afo iy Cgi es la carga o volumen de mercancias proyectada para dicho afio.

Debe advertirse que esta formulacion no afectd a la Sociedad Portuaria de Car-
tagena por cuanto esta Sociedad ya habia renovado su concesion. Estas formu-
las fueron aplicadas a las Sociedades Portuarias de Barranquilla, Buenaventura y
Santa Marta. Sin embargo, estas formulas se supone que afectaran a todas las
sociedades portuarias en el futuro o a sus prarrogas.

85 Supenintendencia de Puertas v Transporte; Estado de la Infraestructura de Transporte en Colombia; Septiembre de 2077
€6 Decreto 1873 de 2008 y Memorando Interno del Ministerio de Transporte, titulado Alcance del Decreto No. 1873
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Esta formula de la contraprestacion esta disefiada de tal forma que asegure para
el Gobierno un ingreso minimo basado en las proyecciones de ingresos brutos
que presentaron las concesionarias al momento de celebrar sus contratos de
concesion. Asi, silos ingresos reales son menores a los proyectados (caso i), el Es-
tado de todas formas obtiene una contraprestacion basada en los ingresos brutos
proyectados [que ya se conocen), mientras que si el concesionario obtiene unos
ingresos mayares a los proyectados, el Estado [caso i) obtiene una contrapresta-
cion que es la suma del 17,5% de los ingresos brutos proyectados y el 27,5% de
la diferencia entre los ingresos reales y los proyectados.

El caso ii es francamente inconveniente, pues quita al inversionista los incentivos
para aumentar la capacidad de las SPR incrementando la eficiencia operativa y
logistica. Si en algun periodo de tiempo las proyecciones se quedaron cortas, es un
llamado a las SPR a incrementar sus inversiones y no deberia, en ese entendido,
aumentarseles las cargas financieras fijas. Este caso deberia ser remplazado por
una formulacién que, en el caso de que los IR sean mayores que los IP, aumentara
las contraprestaciones [por encima del 17,5% de lo proyectado), inicamente hasta
el punto de que se requieran inversiones en los canales de acceso o demas areas
gue han quedado del resorte del Invias respecto a los puertos concesionados.

Unicamente en el caso iii, en el cual los ingresos reales sean menores a los proyecta-
dos por causa de la reduccién en las tarifas, es decir, que la tarifa promedio real sea
menor que la proyectada (caso iii), la contraprestacion se pagaré como el 17,5% de
los ingresos que resulten de multiplicar la tarifa promedio real ponderada por las car-
gas praoyectadas, de tal forma que se garantice la reduccion en precios que provendria
de una mayor eficiencia, pero se tengan en cuenta las proyecciones de la carga.

Este tercer caso iii tiene dos vertientes: a) un entorno recesivo en el cual la
reduccion en tarifas es una respuesta a la disminucién de la demanda. En este
caso, utilizar la carga proyectada castiga doblemente al inversionista: reduccion
de las tarifas para no perder mercado y pago de la contraprestacion sobre unas
proyecciones de carga que estan por encima de lo que muestra el mercadg; b] si
la reduccitn en las tarifas se debe a ganancias en eficiencia que llevan a atraer
mas demanda (mayores volimenes mavilizados), la formula actual premia a las
SPR de la justa retribucion de su mayor eficiencia.

Se ha sugerido por otros analistas que como los porcentajes anteriores de la
contraprestacion no se van a modificar, al menos se adopten de manera gradual,
en vista de las perspectivas que abriré la expansion del Canal de Panamayy la firma
de los TLC®".

En términos generales, el esquema de contraprestaciones que regira a partir de
2013 presenta a las SPR un escenario dificil en un entorno de recesion econémica

87 Carta de la Sociedad Portuaria Regional Santa Marta (SPRSM) al ministro German Cardona (19 de enero de 2012).
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con reduccién del comercio exterior, o de caida fuerte en el comercio global, por
cuanto puede hacer muy dificil el cumplimiento de las exigencias de las nuevas
inversiones. El esquema definido es claramente asimétrico, pues si la actividad
econeémica internacional y nacional esté en una etapa de fuerte crecimiento el
mayor beneficiado es el Gobierno, pero si se presenta una recesion, el Gobierno no
se ve afectado en su prevision de ingresos mientras el concesionario puede llegar
a enfrentar pérdidas que impidan cumplir con los planes obligatorios de inversion.

En este contexto, es importante enfatizar que cualquier nueva revision del esquema
de contraprestaciones deberia tener como objetivo prioritario la excelencia en la
calidad del servicio portuario en beneficio de la sociedad, de manera que Colombia
logre incrementar su competitividad en este campo. Definitivamente un esquema
de contraprestaciones que tenga un animo fiscalista no va en esta direccion.

b. LaLley1 de 1991 y otras normas que afecten el entorno institucional

La experiencia con los puertos concesionados ha mostrado las bondades de la Ley
1 de 1991. Esta ley abrio la posibilidad de atraer no solo capitales, sino también
capacidades administrativas hacia el negocio portuario, en unas magnitudes sufi-
cientes para sacar al pais del atasco fisico comercial con el exterior e impedir que
los diferentes agentes econémicos (principalmente exportadores e importadores,
ademas de todas las empresas que hay tras ellos) quedasen al nivel internacional
en una situacion competitiva francamente desfavorable con sus pares extranjeras.

Los capitales llegaron al sector portuario y trajeron consigo a empresas con amplia
experiencia en el sector portuario, con modelos de manejo de puertos y habilidades
administrativas y de logistica aprendidas y probadas como eficientes en décadas
de administrar puertos, complementadas con redes logisticas (y de sistemas de
informacion) ya establecidas por ellos mismos desde sus otros puertos.

No en vano, los indicadores de eficiencia portuaria resefiados en secciones
anteriores dan a entender claramente que sin la Ley 1 de 1991 el pais no hubiese
podido manejar el enorme flujo de mercancias de comercio exterior que siguié a
la apertura econémica, o lo hubiese logrado a un muy alto costo en términos de
beneficios netos negativos para los usuarios finales (importadores y exportadores) y
el mismo contribuyente, siendo transferidas todas esas ineficiencias y sobrecostos
a los consumidores, y quedan como Unicos beneficiarios los corruptos, ademas de
aquel tipo de intermediario que medra con el tramite, |la politiqueria y la congestion.
No era posible movilizar de manera costo-efectiva la corriente de comercio exterior
con los indices de eficiencia anteriores a esta Ley.

En cualquier caso, es necesario recalcar la enorme prudencia de que deben im-

buirse, tanto el Gobierno como los legisladores frente a cualquier cambio eventual
de las normas portuarias, teniendo siempre presente que el pais debe precaver
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cualquier modificacién que ponga en entredicho los incentivos para aumentar la
inversion en los puertos. Las modificaciones en este sentido, si fuesen necesarias,
deberian impedir una disminucion del ritmo de inversion necesario para mantener
y aumentar los necesarios niveles de eficiencia en momentos en que el pais se
enfrenta a una mayor apertura generada por los TLC, especialmente con Estados
Unidos y la Unién Europea, y a la posibilidad de no quedarse por fuera de los bene-
ficios que pueda obtener del ensanche del Canal de Panama.

Es importante tener en cuenta, asimismo, los problemas que han generado al
sector portuario los cambios institucionales introducidos después del afio 2000,
principalmente con el debilitamiento del principal interlocutor gubernamental
como es la Superintendencia de Puertos y Transporte. Aunque no es preciso
retornar al mismo esquema institucional anterior, pues algunos cambios fueron
convenientes, si es necesario especializar una entidad (o seccién de la existen-
te] en la interlocucion con los temas maritimos y fluviales. Esto para que exista
una relacion Gobierno-puertos-corredores maritimaos vy fluviales-canales y vias
de acceso hacia y desde los puertos- etc., relacién fluida y de beneficio mutuo
para los diferentes agentes econémicos y el Estado, con los incentivos econo-
micos suficientes para mantener los niveles de eficiencia necesarios (atraccion
de capitales, principalmente privados, y liberacién del Estado para atender otros
frentes prioritarios, como en el drea social]. Es absolutamente necesario en este
contexto fortalecer de manera efectiva la actual Superintendencia Delegada de
Puertos de la SPT.

Finalmente, vale la pena mencionar aqui parte de las sugerencias planteadas en la
citada carta de la SPRSM al Ministro de Transporte, algunas de las cuales pueden
tener un caracter general:

- El plazo de las concesiones deberia asociarse a la magnitud y retorno de
las inversiones establecidas en los respectivos planes de inversion.

- Las condiciones, procedimientos e intervenciones de las autoridades en
las modificaciones a los contratos de concesién portuaria deben ser mas
agiles debido a la necesidad de reaccionar con flexibilidad, por parte de
las empresas concesionarias, ante cambios importantes de los sectores
portuario y maritimo o de la produccion nacional.

- Como corolario, los planes de inversion deben ser ajustados rapidamente
ante cambios no coyunturales en las condiciones de mercado. En este
caso, puede ser necesario madificar los plazos del contrato.

- La férmula de la contraprestacion se debe adaptar al tipo de puerto, se-

gun sea de servicio privado, de servicio publico, fluvial o de especial inte-
rés para el Estado.
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- Las competencias entre las diferentes entidades estatales no son muy
claras y se sugiere estudiar y analizar este tema.

- Se solicita igualmente que se pase a un réegimen mas flexible de precios
0 sistema tarifario para los puertos de servicios publicos y que el contral
ejercido por la SPT se base en cifras financieras reales de las SPR y no
en proyecciones.

- Las tarifas portuarias deberian poder ser modificadas mas frecuente-
mente, para poder reaccionar ante cambios en las situaciones de mer-
cado y no cada dos afios como se establece ahora en los reglamentos.

- Deberia permitirse que una concesion portuaria tenga recintos en areas
no adyacentes a la zona de uso publico concesionada, con el fin de que los
puertos puedan desarrollar proyectos tales como plataformas logisticas,
antepuertos, puertos secos y otro tipo de espacios logisticos que faciliten
el trénsito de las mercancias y eviten las congestiones de bienes y
vehiculos que se presentan usualmente en algunas terminales.

- Se sugiere, ademas, que las normas permitan al concesionario construir
vias de acceso terrestres, maritimas o férreas a la terminal portuaria
y que estas hagan parte del plan de inversiones del puerto, siempre y
cuando las vias sean de uso publico.

Vale la pena concluir este capitulo sefalando que es preciso retornar a un nivel de
informacién sobre el sector suficiente para poder realizar evaluaciones completas
del sector y para la planeacion del mismo.
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CAPITULO IV

RESUMEN Y CONCLUSIONES

4.1 EL COMERCIO MUNDIAL DE MERCANCIAS Y LA EVOLUCION DEL
TRANSPORTE

La globalizacion tuvo como componentes principales la mayor apertura de los
paises al comercio internacional y a la movilizacion de capitales. El objetivo explicito
fue el de acelerar o reactivar el crecimiento de la economia mundial.

Esta apertura econémica tuvo repercusiones importantes en la estructura del
comercio internacional y, también, en el crecimiento de una serie de paises,
principalmente aquellos de alta participacion en la poblacion mundial.

Concretamente, cinco paises explicaban en 1999 el 42% del valor de las
importaciones mundiales: Estados Unidos, Alemania, Francia, Reino Unido y Japon.
Para 20089, su participacion en las importaciones mundiales se habia reducido a
32,6%, una reduccion de casi 10 puntos porcentuales.

Trece paises con participaciones individuales mayores al 1% del valor de las impor-
taciones mundiales en 20089 y con tasas de crecimiento de las mismas mayores
al 10% durante el periodo 1999-20089 (la tasa promedio del periodo fue de 7,9%],
aumentaron su participacion en el valor de las importaciones mundiales de 12%
en 1999 a 22% en 2009, un aumento de mas de 10 puntos porcentuales. Es-
tos paises son Brasil, Polonia, Republica Checa, Turquia, Rusia, Sudafrica, Arabia
Saudi, Emiratos Arabes Unidos, China, Corea del Sur, India, Indonesia y Tailandia.

El conjunto de los paises asiaticos incluidos en este grupo (China, India, Corea del
Sur, Indonesia y Tailandia) aumenté su participacién en las importaciones mun-
diales de 7% en 1999 a 14% en 2008. En este grupo se destaca China, con una
tasa de crecimiento promedio anual del valor de sus importaciones de casi 20%
y un incremento en su participacion en el valor de las importaciones mundiales de
2,8% en 1999 a casi 8% en 2009. De 1999 a 2010, la participaciéon de estos
trece paises en el PIB mundial aumentd de 12% a 25%, con lo que China pasé de
3,5% a 9,3% de participacién en el periodo mencionado.

Otros grupos de paises, mirados en conjunto desde el punto de vista geografico,

disminuyeron o conservaron su participacion en el valor de las importaciones
mundiales.
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Se puede concluir de lo anterior que en la Ultima década de globalizacién econémi-
ca han surgido un conjunto importante de paises que estan sustituyendo con algu-
na rapidez a las actuales potencias econémicas como “locomotoras” de la activi-
dad econémica mundial. Especial mencién merece China en este contexto. Como
efecto resultante, el mundo tiene actualmente mas “locomotoras” que antes, o
cual ha permitido que los ciclos econdmicos mundiales no dependan Unicamente
de lo que ocurre en los paises avanzados (el primer grupo considerado).

Estas transformaciones en la estructura del comercio y el PIB mundiales influye-
ron igualmente en la maodificacion de las principales rutas del comercio internacio-
nal. Existe de hecho un mayor dinamismo de las rutas transoceénicas en sentido
Oriente-Occidente (las rutas transpacifica y de Asia a Europa), en sentido Asia
—Europa y Asia—Estados Unidos, que en sentido inverso. Se ha ido conformando
con estos cambios en las corrientes de comercio un eje matriz de ruta a lo largo
del Ecuador, a partir del cual se alimentan las rutas subsidiarias que conectan
este eje con el norte y el sur del globo terraqueo.

4.2 LAS TRANSFORMACIONES NECESARIAS EN LA INDUSTRIA DEL
TRANSPORTE MARITIMO A NIVEL INTERNACIONAL

Esta tendencia hacia la unificacién de las diferentes rutas a lo largo de una ruta
principal, acentuada con la globalizacion; la aparicion y consolidacion de los grandes
buques portacontenedores y graneleros, ademas del contenedor; los nuevos
desarrollos en las tecnologias de administracién (logistica) del transporte con
los conceptos de transporte multimodal y “unitizacién” de las cargas generaron
desde los comienzos de la apertura economica, la necesidad de contar con
centros regionales portuarios de distribucién mayorista de mercancias [Hub). Asi,
para que las muy importantes economias de escala potencialmente presentes
en buques cada vez de mayor tamafo pudieran ser explotadas con significativos
impactos en la productividad del transparte y, por ende, en las tarifas del mismo.

Para ello fue importante el cambio, igualmente profundo, en la concepcion de la
administracion portuaria y en el papel que deberia jugar el Estado en todos los
cambios que devendrian enlos puertos. Algunos Gobiernos privatizaron los puertos
publicos mientras que la mayoria introdujo cambios en las normas que permitian
otorgar los puertos en concesion para su administracion publica o privada, pero en
manos de empresas especializadas en dicha actividad. Se requeria también para
este proposito una mayor movilidad de capitales con tratamientos mas flexibles
para la asignacion de los mismos por sectores econémicos, mayores porcentajes
de participacion del capital privado, aun extranjero, y una mayor posibilidad de
transferencia de utilidades y repatriacion de capitales a sus paises de origen.

Estas tendencias se intensificaran con la préxima ampliacién del Canal de Panama
(2014), porque se creara con mayor fuerza una ruta eje principal que circundara
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el circulo ecuatorial y rutas pendulares que transitaran unas de norte a sury vice-
versa o simplemente entre los diferentes continentes. Por el Canal podran pasar
buques de mas de 4.500 TEU de capacidad, para llegar hasta los 12.000 TEU.

Como se menciong, se han ido creando importantes centros portuarios de distri-
bucién mayorista de mercancias (Hub), maovilizadas en el comercio internacional,
de los cuales salen y entran los grandes barcos portacontenedores o graneleros,
evitando que este tipo de buques de gran tamano y calado se aparten de la ruta
ecuatorial y lleguen a los puertos de menor tamaro, con lo cual se minimizan las
entradas y estadias de los mismos en los puertos. La distribucion de mercancias
de importacion y exportacion entre los puertos Hub y los demas puertos [y en sen-
tido contrario] la realizan los barcos alimentadores de menor tamafo.

La importancia de la ampliacién del Canal de Panama se refleja, por supuesto, en
gue se obtendrian ahorros en costos, no posibles hoy dia, que van del 6% para
barcos de 6.000 TEU hasta 16% para buques de 8.000 TEU, todo lo cual se tras-
ladara a los niveles de las tarifas de transporte maritimo.

En este contexto, los puertos han jugado también un importante papel, pues
gracias a las inversiones realizadas en ellos y a la presencia de una administracion
especializada en la mayoria de ellos, se han podido incrementar fuertemente las
capacidades instaladas, aumentar las productividades fisicas y enfrentar asi las
altas tasas de crecimiento del comercio internacional.

En los puertos también se explotaron importantes economias de escala con
la inversion en grandes equipos, bodegas, silos, oficinas, etc., y la mejora en
las vias de acceso. Asi mismo, los puertos buscan diferenciar sus servicios y
competir con otros puertos mediante la prestacion de servicios especializados
gue agregan valor y que son muy apreciados por los usuarios importadores y
exportadores.

No sobra mencionar, por su importancia, las economias de red y de alcance
presentes en el transporte multimodal, accesibles a través de redes de logistica
que capturan economias en la movilizacion coordinada de multiples medios, modos
y agentes del comercio internacional.

Vale la pena mencionar que en la construccion y operacion de los buques también
se introdujeron, a lo largo del siglo XX, principalmente en su segunda mitad,
importantes cambios tecnolégicos en aspectos como el disefio y recubrimiento
de los cascos, el menor peso de buques de capacidad equivalente, la mejoria en el
diseno delas hélicesy en sumantenimiento, entre otros. lgualmente, laintroduccion
de politicas y modelos de programacion de los itinerarios y el disefio de las rutas
en funcion de los costes de los combustibles y de las condiciones meteoroldgicas
han contribuido a la reduccién de costos operativos de las navieras.
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La industria naviera experimento, en gran parte debido a su mayor intensidad en
la utilizacion del capital y a su también intensidad en la utilizacién de complejas
tecnologias administrativas, un proceso de concentracion que llevo a que las 4
principales empresas navieras pasaran de participar con un 29,5% del mercado en
2000 a otro de 32% en 2008. Conforman asi un oligopolio no muy concentrado si
se toma el mercado mundial como uno solo. Las conclusiones pueden ser un poco
diferentes si se desagrega el mercado por rutas o por regiones geograficas, pero
no se dispone de la informacién pertinente. Este mayor poder de concentracion
de las navieras repercute posiblemente en un mayor poder de mercado de las
mismas frente a otros agentes, como los usuarios y los mismos puertos. Los
puertas configuran, al contrario, un oligopalio con un menor nivel de concentracion
gue el de las navieras.

Finalmente, vale la pena mencionar que los puertos se muestran como
organismos dinamicos que han venido evolucionando con el transcurso de
las décadas, pasando de ser simplemente unas interfaces tierra-mar para
el transporte de mercancias, anadiendo con los anos otras actividades de
importancia para sus usuarios, como el almacenamiento, la especializacion en
muchos casos por tipo de productos, la conformacién de redes de transporte
multimodal, la creacion de Zonas de Actividades Logisticas y Zonas de Puertos
Secos, la integracién con otras actividades portuarias y con las administraciones
municipales o regionales, entre otras actividades que se han ido desarrollando
en el transcurso de las décadas.

4.3 TRANSFORMACIONES DE LA INSTITUCIONALIDAD DEL TRANSPORTE
MARITIMO Y DE LOS PUERTOS MARITIMOS EN COLOMBIA

En esta seccién se muestra como las anteriores transformaciones del sistema
portuario y maritimo internacional, junto con la posicion relativa del pais en este
contexto, han llevado a Colombia a un cambio en la institucionalidad (reglas del
juego]y en la organizacion de la industria portuaria con resultados importantes en
la productividad y eficiencia portuarias.

A. El diagnaéstico

Desde mediados de los afios 80 del siglo XX, el Gobierno comenzo a realizar un
proceso de apertura econémica con el resto del mundo, cuyos dos ejes principales
fueron la apertura comercial y la mayor movilidad de capitales con el exterior.

Por supuesto, el Gobierno era consciente en ese momento (comienzos de los afios
90) de que la apertura constituiria un reto de proporciones mayulsculas, tanto
desde el punto de vista macroecondémico como también micro. En este ultimo
ambito, la situacion en los puertos era una preocupacion importante por las
siguientes circunstancias:
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- No existia en los puertos la capacidad fisica ni principalmente técnica
suficientes para hacer frente a la entrada y salida de mercancias en un
entorno de mayor libertad de comercio pero con tarifas de transporte y
portuarias internacionalmente competitivas.

- Tampoco se disponia de recursos financieros publicos suficientes para
emprender las inversiones necesarias para solucionar o solventar dichas
falencias fisicas y tecnoldgicas en un plazo relativamente corto.

Se esperaba que al principio de la apertura la movilizacién de mercancias resultan-
tes del comercio exterior experimentara un fuerte crecimiento. Estas previsiones
fueron, de hecho, confirmadas en el tiempo, cuando la apertura se hizo mas inten-
sa, 0 sea, en el quinquenio 1991-1995, periodo en el cual la tasa de crecimiento
anual del comercio exterior se duplicé (14,6% anual).

A principios de los afios 90, el pais enfrentaba serias restricciones de capacidad
en los puertos maritimos y era sometido a continuas sanciones (recargos] por
parte de las lineas navieras, en vista de los largos tiempos de espera de los buques
para ser atendidos en los puertos, resultantes no solo de menores tiempos de
trabajo [Unicamente 290 dias al afio y dos turnos de trabajo) sino también de una
menor productividad fisica en los dias efectivamente trabajados.

La congestion en puertos, indicador de una baja productividad fisica en los procesos
portuarios, se convertiria en un sobrecosto permanente y creciente para las
exportaciones y para las importaciones de materias primas, bienes intermedios
y bienes de capital, con un impacto negativo en la competitividad de la produccion
del pais y con el consiguiente impacto sobre las tarifas de transporte maritimo y
las tarifas portuarias.

La entidad responsable de la ejecucion de la politica portuaria, Empresa Puertos
de Colombia [Colpuertos), era de una enorme ineficiencia, ademas de que era la
entidad encargada por ley de administrary explotar los puertos publicos, controlar,
regulary supervisar los puertos privados y tenia el monopolio de las actividades de
cargue y descargue y servicio de los bugues.

B. El nuevo marco normativo y la globalizacion

Colombia, como la casi totalidad de los paises del mundo, formé parte del proceso
de globalizacion en que estaba inmerso el planeta. Este proceso exigia una insti-
tucionalidad y una normatividad especiales, nueva para muchos paises; su confor-
macion venia discutiendose desde hacia varias décadas (a partir de 1948])y culmi-
né con la creacion, en 1995, de la Organizacion Mundial del Comercio (OMC), foro
economico mundial de negociaciones comerciales internacionales en el mundo.
Colombia se suscribi®, asimismo, como miembro pleno de la OMC desde 1995.

3 T 99



En este contexto o nuevo orden comercial internacional, Colombia expidié
durante los afios 1991-1994 una serie de normas para establecer un marco
favorable a la insercién del pais en los mercados internacionales. Entre estas
normas se destacan la Ley Marco de Comercio exterior, el Estatuto Cambiario
yla Ley 45 de 1990, la Ley 50 de 1990 o de reforma laboral, el nuevo régimen
de inversion extranjera, el nuevo régimen de concesiones para que los capitales
extranjeros o nacionales financiaran las enormes necesidades de inversion
en infraestructura, la reestructuracion del Ministerio de Obras Publicas y
Transporte como Ministerio de Transporte y, la creacion del Invias para el tema
de las obras publicas.

En el ambito portuario, la Ley 1.2 de 1991 ordend la liquidacion de Colpuertos,
cred la Superintendencia General de Puertos, con las tAREAS de control y super-
vision de los puertos y de otorgamiento de las concesiones portuarias, y creo la
posibilidad de que inversionistas privados y publicos constituyeran sociedades por-
tuarias, unas privadas y otras publicas (llamadas estas Ultimas sociedades portua-
rias regionales). Se reglamento el régimen de concesiones y licencias portuarias
previsto en la Ley 12.

La Ley 1.2 también establecit que el Ministerio de Transporte deberia expedir cada
dos afos Planes de Expansién Portuaria, en los cuales se fijaran las inversiones
publicas que deben realizarse y las privadas que deben estimularse para expandir
la capacidad portuariay/ o para que se establecieran nuevos puertos, asi como las
metodologias para estimar las contraprestaciones que deberian pagar al Estado
los inversionistas beneficiados con concesiones para administrar Sociedades
Portuarias Regionales y las tarifas que dichas Sociedades podrian cobrar a sus
clientes.

En afios posteriores, este esquema inicial fue madificado:

a. Se otorgé a Cormagdalena la potestad para conceder permisos, autoriza-
ciones o concesiones para el uso de las margenes del rio Magdalena.

b. Se transformd la Superintendencia General de Puertos en la Superinten-
dencia de Puertos y Transporte, limitando las funciones de esta Ultima al
control, inspeccion y vigilancia.

c. Secred ellnco para el manejo de las concesiones portuarias, dejando al Mi-
nisterio con las tAREAS de formulacién de politicas y regulacién del sector
portuario. Ahora fue transformado en la Agencia Nacional de la Infraestruc-
tura [ANI).

d. Se amplia el periodo para elaborar los planes de expansién portuaria [Plan
de Desarrollo - Prosperidad para todos 2010-2014, 2010).
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De los anteriores literales se colige que el Ministerio de Transporte establece las
politicas del sector, actia como ente regulador, expide el reglamento que contenga
las condiciones técnicas de operacion de los puertos publicos colombianos,
define el monto de la tasa de vigilancia que deben pagar los puertos maritimas
y, con base en la metodologia sefalada en los Planes de Expansion Portuaria, las
contraprestaciones que deben pagar quienes se beneficien con las concesiones
o licencias portuarias. La Superintendencia de Puertos y Transporte se encarga
de las funciones de inspeccian, vigilancia y contral de la actividad portuaria. El Inco
(hoy ANI]) estructuray administra los contratos de concesion del sector transporte.
El Invias realiza actividades relacionadas con la construccion y mantenimiento de
las vias y canales publicos de acceso a los puertos. La DIMAR tiene, entre otras
atribuciones, las de autorizary controlar las actividades relacionadas con el arribo,
atraque, maniobra, fondeo, remolque y zarpe de las naves y artefactos navales vy,
la de practicar la visita de recepcion a puerto colombiano a las naves y artefactos
navales a través de las Capitanias de Puerto. Cormagdalena, por su parte, es
la entidad competente para manejar los asuntos portuarios en los Ultimos 27
kilbmetros del rio Magdalena.

En resumen, hay una importante fragmentacion institucional de las funciones
estatales que se refieren al transporte maritimo y una pérdida de una necesaria y
deseable especializacion en areas que tienen, no solo una importancia vital para la
economia del pais por sus mismas caracteristicas intrinsecas, sino también por
la magnitud de las mismas (alrededor de 60 puertos entre privados y publicos).

Como un resultado negativo de estas transformaciones de la institucionalidad portua-
ria, la informacion sobre el sector, vital para las evaluaciones, el seguimiento y el con-
trol de los diferentes agentes oferentes de servicios, sufrié una desmejora ostensible a
partir del afio 2000, con la creacion de la Superintendencia de Puertos y Transporte.

C. Elcrecimiento econémico y la insercién internacional de Colombia

El Plan Nacional de Desarrollo [PND] contempla como dos de sus ocho pilares el
crecimiento econémico y la competitividad, por un lado, y la relevancia internacio-
nal, por el otro.

Respecto al primero de los dos pilares mencionados (crecimiento econémico
y competitividad), el PND identifica cinco locomotoras del crecimiento, entre
las cuales incluye la infraestructura de transporte como una de ellas. EIl PND
plantea algunas condiciones necesarias para avanzar en esta locomotora de la
infraestructura del transporte:

i. Articulacion institucional

ii. Alta calidad y mantenimiento eficiente de las obras
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iii. Regulacion eficiente
iv. Alta participacion del sector privado en la financiacion de los proyectos
v. Articulacion multimodal

En cuanto al pilar de la relevancia internacional, algunos de los lineamientos para po-
tenciar el posicionamiento y la insercion internacional de Colombia son los siguientes:

i.  Negociacion, implementacion y administracion de acuerdos comerciales
internacionales tipo TLC

i. Promocion de la inversién extranjera en el pais

iii. Facilitacion del comercio exterior: agilizacién de procedimientos, facilitacion
de la informacién sobre reglamentos técnicos, etc.

Entre las metas para medir el desempefo en cuanto a la insercion internacional
estan el crecimiento de las exportaciones con valor agregado, el crecimiento de la
apertura comercial ([X+M)/PIB®8, el crecimiento de la inversién extranjera directa
y el crecimiento de las exportaciones en general.

Como parte de su objetivo de acelerar el crecimiento econémico y social, Colombia
ha disenado una agresiva politica de penetracion de mercados internacionales,
tradicionales y nuevos, mediante varias estrategias, entre las cuales figura la sus-
cripcion de TLC con algunos paises o zonas econémicas®®.

Elobjetivo primordial con estos tratados es aumentarydiversificarlas exportaciones
de productos de mayor valor agregado [mayor diferenciacion), pues se entiende
gue asi se multiplican las posibilidades de empleo de mayor calificacién, se impulsa
el desarrollo tecnoldgico, se aumenta el nivel de vida y se acerca el pais cada vez
mas a un desarrollo econémico y social autosostenido.

Las cifras de las exportaciones colombianas muestran no solo una baja y decre-
ciente participacion de las exportaciones con algun contenido tecnoldgico, sino
una posicion relativamente menor en este aspecto en el contexto latinoamerica-
no, por debajo de paises como Brasil, Argentina, México e inclusive Pera y Chile.

Es claro que una estrategia exportadora basada en bienes que agregan valor debe
estar apoyada en una alta competitividad no solo en la parte de transformacion
de los productos, sino también en el transporte de las mercancias. Esto es mas

n ha 1cioN & la participacion de las exportaciones (X) méas las importaciones sobre el producto interno bruto (PIB), que es una medida
usual de apertura economica

(Canada, Cuba, CAN, Caricom, Mercosur y Efta; TLC suscritos: Estados Unidos
ra Comenzar Negociaci Japon ships/50837080/1

r, Honduras, Gu
ociacion: Coree

[a tra:
el, Turquia y
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especifico para productos manufacturados que para productos del sector minero-
energético o productos agropecuarios con caracteristicas de commaodities
(productos genéricos, basicos y sin mayor diferenciacion entre sus variedades).

iv. Algunas caracteristicas de las funciones de la Superintendencia de
Puertos y Transportes (SPT) respecto al transporte maritimo

Ademas de vigilar, inspeccionar y controlar los puertos maritimos y fluviales, y su
infraestructura, la SPT tiene bajo su responsabilidad las empresas del servicio de
transporte terrestre, vial y férreo, el transito terrestre y el transporte aéreo. Para
el afo 2009, la SPT vigilaba casi 1000 empresas, distribuidas asi: 91 maritimas,
224 fluviales y 681 de otros sectores del transito y transporte.

v. Participacion de las SPR en el volumen total del comercio colombiano

En 2010, el 97% del volumen conjunto de las importaciones y exportaciones co-
lombianas se realizd por via maritima. Respecto al volumen de las exportaciones
por via maritima, las SPR han aumentado su participacién en los totales nacio-
nales (excluyendo el petrélec) de un promedio del 9,9% en el periodo 1998-2001
a otro del 12,2% en el periodo 2006-2010. Sin embargo, hay que anotar que se
observa una disminucién de la participacién de las SPR para los dltimos tres afios:
13,5% en 2008, 11,8% en 2008 y 11,6% en 2010, asociada principalmente a
los efectos de la crisis internacional del 2008 sobre el comercio exterior colom-
biano y el mismo PIB colombiano.

Respecto a la participacion de las SPR en el volumen total de las importaciones
del pais por via maritima hay que resaltar la muy alta participacion de estas
empresas (Unicamente 4 de mas de 60 puertos existentes en el pais): 62% en
2010, habiendo incluso alcanzado porcentajes hasta del 73% en afios anteriores,
pero con una disminucion en la participacion en los ultimos anos.

Sumando importaciones y exportaciones por via maritima, las SPR han conservado
una participacién en esta sumatoria, durante el periodo 1999-2010, que promedia
entre un 22% y un 23%, con picos de 20% en 2001 y 25% en 2002 y 2008.

Las SPR también participan en otro tipo de movilizacién de mercancias de
impaortancia econémica para el pais. Este es el transbordo o transito internacional.
Este tipo de transporte se refiere a mercancias que tienen como destino un pais
diferente a Colombia y se descargan temporalmente en un puerto colombiano
para su posterior reenvio a su destino final fuera del pais, por cualquier medio de
transporte aunque principalmente por via maritima.

El transbordo contribuye a disminuir las tarifas que se cargan al transporte de
mercancias de importacion y exportacion, pues reduce los costos por unidad al
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permitir el aprovechamiento de las economias de escala de los grandes buques y de
las facilidades portuarias. También contribuyen a la atraccion de inversion extranjera,
a la generacion de empleo y al desarrollo de las regiones en que se realiza. Igualmen-
te, el transbordo representa un menor costo de transporte, pues las mercancias
para exportacion e importacion recorren asi menos millas nauticas al llegar direc-
tamente de los puertos del Asia (o de otras regiones industrializadas) al puerto que
realiza transbordos. Se ahorran el costo del transporte de los barcos alimentadores.

Con esta maodificacién en mente, las SPR aumentaron su participacion promedia
en el trafico total de los puertos maritimos de 23,8% en el periodo 1998-2001
a 28% en el periodo 2007-2010. Las SPR son las principales protagonistas del
transbordo o tréafico internacional en Colombia, con una participacién promedio en
este trafico de 87,6% en el periodo 2007-2010.

vi. Infraestructura de Inspeccion Fisica Simultanea de Mercancias (IFSM)
en las Sociedades Portuarias Regionales

En 2009 (ultimo afo con informacién disponible), las Sociedades Portuarias
Regionales, incluida Contecar, disponian de un area total para las actividades de
inspeccion fisica simultédnea que alcanzaba 42.680 m2. De dicha érea 19.672 m?
estaba construida con un area de parqueo de 5312 m2.

En las &reas dedicadas a las actividades de IFSM se cuenta con camaras de video,
software especializadoy, en algunas, con escaneres. También se dispone de un recurso
humano que en 2008 estaba representado en personal de puerto, Dian, Invima, ICA y
policia antinarcéticos en un ndmero que supera en conjunto doscientas personas.

En 2009, el tiempo disponible de las autoridades para las inspecciones se ubicaba
entre 10y 24 horas durante 6 o 7 dias a la semana, dependiendo de la SPR. La ins-
peccion de un contenedor tenia una duracion en horas variable (de 2 a 5 horas, segun
SPRY). El costo de la inspeccion también era diferente por SPR: de 185 a 450 délares
para contenedores comunes y de 80 a 400 délares para contenedores refrigerados.

Las actividades de IFSM seréan modificadas de manera importante a raiz de la
puesta en marcha del tratado de libre comercio suscrito por Colombia con los
Estados Unidos, segun lo ha informado el Ministerio de Comercio Exterior.

4.4 IMPACTO ECONOMICO Y SOCIAL DE LAS SOCIEDADES PORTUARIAS
REGIONALES EN EL PERIODO 2003-2010

A. Inversiones fisicas, indicadores de productividad fisica y tarifas de las SPR

No hubiese sido posible movilizar los volumenes de mercancias que se presentaron,
tanto en los primeros siete afios de las concesiones [periodo 1993-2000) como

104 3



en la primera década del siglo XXl con la infraestructura heredada de Colpuertos;
se requeria un importante incremento en la productividad fisica portuaria y en la
competitividad de los puertos concesionados.

Para empezar, el volumen movilizado de mercancias por los cuatro puertos anali-
zados crecié a una tasa anual promedio de 8,5% en el periodo 2003-2010, tasa
mucho mayor a la del crecimiento del PIB en ese mismo periodo: 4,6% anual. El
volumen movilizado pas6é de alrededor de 17 millones de toneladas en 2002 a
mas de 32,5 millones en 2010.

En cuanto a la inversion fisica, durante los diez afios que van de 2001 a 2010 las
Sociedades Portuarias Regionales y el Invias invirtieron en total US$355 millones
a precios constantes de 2010, de los cuales el 73% se realizd en los Ultimos
cuatro afos del periodo. En 2011 se realizaron, por parte de las Sociedades
Portuarias y el Invias, inversiones por US$123 millones adicionales. El 70%
del valor de la inversién en los puertos concesionados en los ultimos diez anos,
casi US$250 millones de délares de 2010, ha sido realizado por la Sociedades
Portuarias.

Si se compara la inversion realizada en los puertos concesionados con la inversién
total en el pais en infraestructura de transporte, se obtienen unos porcentajes de
participacion que oscilan entre 0,47% en 2005, hasta 1,55% en 2008.

Los efectos de estas inversiones fisicas y en tecnologias administrativas especia-
lizadas para el transporte maritimo se reflejan en aumentos en la productividad y
eficiencia portuarias.

Un indicador interesante es el del volumen de mercancias movilizados por metro
lineal de muelle. Para el promedio de los afios 1995 a 19989, las Sociedades Por-
tuarias Regionales movilizaron un promedio de aproximadamente 1,5 millones de
toneladas por metro lineal de muelle, mientras que para 2010, la movilizacion por
metro lineal de muelle aumento a 4,5 millones por metro lineal de muelle, el triple
del periodo 1995-1998.

Por su parte, la reduccién en los tiempos de espera de los buques en fondeo,
maniobras y muelles son también producto principalmente de los aumentos en la
eficiencia operativa:

En general, los tiempos actuales de espera en fondeo en Colombia son minimos,
mientras que en 1995 un buque podia permanecer hasta dos dias fondeado
en espera de que se le permitiera atracar en un muelle. Aun en épocas mas
recientes, se han presentado problemas de congestion en algunos puertos por
causa de perdida de calado o por problemas en el eslabdn terrestre de la cadena
de transporte.
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De 1995 a 2010 los tiempos no trabajados en muelles se ha reducido en promedio
en las Sociedades Portuarias a un tercio de dia por bugue. Igualmente, los tiempos
promedios de estadia total en puertos, por buque, se ha reducido de casi 9 dias en
1995 a 1,4 dias en 2010.

No sobra mencionar que una parte de estas ganancias en eficiencia, incluyendo la
reduccion en tiempos de espera, es también debido al incremento en el tiempo de
servicio, el cual aumento sustancialmente en horas-dia y, por supuesto, en horas-afo.

También es bueno recordar que la eficiencia de un servicio portuario esta muy
relacionada con el volumen de la oferta de servicios maritimos de exportacion e
importacion. El numero de navieras que llegan a Colombia ha aumentado significa-
tivamente, lo mismo que los servicios de estas empresas: el nimero de frecuen-
cias y destinos disponibles, el nimero de puertos servidos y el nUmero de servicios
semanales con impacto positivo sobre los fletes y tarifas portuarias.

Finalmente, estos aumentos en la productividad fisica y, en general, en la eficiencia
operativa, se traducen en unas tarifas en pesos constantes también reducidas
para los diferentes procesos portuarios.

La tarifa promedia ponderada para importacién y exportacion que regia en
tiempos de Colpuertos alcanzaba alrededor de $94.900 por tonelada. Esta tarifa
disminuyd, en pesos constantes de 2010, a menos de la mitad ($35.444) durante
el periodo 1993-2000, para luego continuar descendiendo a un nivel de $22.602
por tonelada en 2003, $19.417 en 2006 y $14.099 en 2010.

B. Beneficios netos sociales generados por las SPR

En el Capitulo lll se estiman los beneficios netos de costos de produccion y de
transaccion que recibieron los diversos agentes que interactian en los puertos
publicos concesionados, administrados por las Sociedades Portuarias Regionales.
Estos agentes son los usuarios (importadores y exportadores), los inversionistas
en las SPR y el Estado representado en el Gobierno. Los beneficios netos se
estimaron para el periodo 2003-2010 respecto al periodo 1993-2000. A los
beneficios netos se afiaden las inversiones que en los @mbitos social y ambiental
realizan las SPR.

No se tuvo en cuenta la actividad de los operadores portuarios, dado el nimero de
ellos (mas de 200)y la dificultad para obtener su informacion. Tampoco fue posible,
en la parte de costos de transaccion, incluir los costos de agentes diferentes a
los inversionistas en las SPR y al mismo Gabierno”®, principalmente los costos de
transaccion de los usuarios.

70 Aungue no se menciona en el capitulo, los costos de transaccion del Gobierno deben estar incluidos en sus gastos operativos, No siendo posible separar

los operativos de los de transaccion
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Los beneficios netos son recibidos por los agentes a traves de diferentes fuentes:
- Beneficios econémicos de los usuarios

Se benefician los usuarios, por medio de reducciones en las tarifas y por menores
tiempos de espera de los barcos en los puertos. El valor presente neto a 2011 de
los beneficios netos, en este caso, fueron de $2529 mil millones si se utiliza como
tasa de descuento la de los Bonos del Tesoro de los Estados Unidos (tasa libre de
riesgo) o de $1..624 mil millones, si se descuentan los beneficios del periodo a la
tasa de costo de capital en Colombia (tasa libre de riesgo ajustada por los riesgos
de mercado y de pais).

Otro tipo de beneficio que podrian obtener los usuarios con la mejora en la eficiencia
portuaria es la reduccion de los fletes que cobran las navieras. Sin embargo, esto
no se incluyd en el presente documento por la no disponibilidad de la informacién
pertinente para los periodos de tiempo utilizados en el gjercicio. Se resalta de
todas maneras la reduccion de la participacion del valor de fletes y seguros dentro
del valor total de las importaciones.

- Beneficios netos del Gobierno

El Gobierno mediante valor neto de sus intervenciones en las SPR [contrapresta-
ciones, impuestos, inversiones y gastos de operacion) y cuyo valor presente neto
a 2011 fue de $601.000 millones, si se utiliza como tasa de descuento la de los
Bonos del Tesoro de los Estados Unidos, o de $434.000 millones, si se descuen-
tan los beneficios del periodo a la tasa de costo de capital en Colombia.

- Inversiones sociales y ambientales

Las inversiones sociales y ambientales realizadas por las SPR, cuyo valor presente
neto a 2011 fue de $44.000 millones, si se utiliza como tasa de descuento la
de los Bonos del Tesoro de los Estados Unidos, o de $32.000 millones, si se
descuentan los beneficios del periodo a la tasa de costo de capital en Colombia.

- Suma de beneficios netos sociales

Las anteriores cifras arrojan un valor presente neto para el beneficio neto de los
agentes considerados (a 2011) de $4.322 mil millones, si se utiliza como tasa
de descuento la de los Bonos del Tesoro de los Estados Unidos, o de $2.853 mil
millones, si se descuentan los beneficios del periodo a la tasa de costo de capital
en Colombia.

El monto de estos beneficios netos del periodo 2003-2010 son resultantes,
para el caso de los usuarios, los inversionistas y parcialmente el Gobierno
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(contraprestaciones, impuestos e inversiones) de las ganancias en productividad
fisica y eficiencia por parte de las SPR, a través del aprovechamiento de las
economias de escala, tanto de la inversion en equipos e infraestructura fisica y
administrativa como también de poder recibir barcos de mayor tamarno.

Entre las principales conclusiones del Capitulo lll se pueden mencionar las siguientes:

a.

Las ganancias en productividad y eficiencia operativas en los puertos
colombianos administrados por las SPR han continuado aumentando en
el periodo 2003-2010, es decir, no se han agotado si se compara este
periodo con el de 1993-2000. Como consecuencia, las tarifas portuarias
han disminuido, a precios constantes, a una tasa de casi 4% al afio durante
el periodo 2003-2010.

Si se relaciona lo mencionado en el Capitulo |, acerca del impacto de la am-
pliacién del Canal de Panama en el tamafio de los buques que accederan
a la Costa Este de América provenientes del Oriente (con la posibilidad de
aprovechar una nueva fuente de economias de escala) y los efectos de
los tratados comerciales (TLC), suscritos por el pais sobre el volumen del
comercio exterior, se ve claramente la necesidad de aumentar la inversion
en los puertos y en sus canales de acceso (maritimos y terrestres) para
gue estas posibilidades puedan hacerse efectivas y se reduzcan adicional-
mente las tarifas portuarias y los fletes del transporte maritimo, con ben-
eficios netos adicionales para todos los agentes que tienen que ver con la
movilizacién de mercancias por via maritima.

Una importante proporcién de los puertos de Centroamerica y el Caribe,
y también del norte y centro de Surameérica estan adelantando proyectos
de inversion para aumentar su capacidad operativa y asi convertirse en
puertos Hub, generando una importante competencia a los puertos
colombianos.

La carrera por aprovechar el cambio en las corrientes de comercio que
surgiran de la expansion del Canal de Panamé (proyectado para agosto
de 2014] la han emprendido igualmente una serie importante de puertos
en la Costa Este de los Estados Unidos y el Golfo de México. Para dar una
idea de la magnitud del esfuerzo de inversién que surgié en los Estados
Unidos a raiz del proyecto de ampliacion del Canal de Panama, los planes de
expansion y/0 modernizacion de los puertos de la Costa Este y el Golfo de
México tienen un valor de casi US$20.000 millones, con cerca de la mitad
para ser completados en los préximos 5 afios (2012-2016). A manera
de comparacién con el pasado, el Gobierno federal estimé que el capital
gastado en todos los puertos de los Estados Unidos en los 60 afios desde
1946 hasta 2006 fue de $31.000 millones.
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d. Es importante anotar que todas las SPR han acelerado sus inversiones a
raiz de las prorrogas de los contratos y que la mayoria han visto cortos sus
planes de inversion ante la nueva coyuntura que plantea la ampliacion del
Canal de Panama vy, en algunos casos documentados, han superado sus
compromisos de inversion en mas del 40%.

Segun un documento de la Superintendencia de Puertos y Transporte (SPT)"",
las SPR, como Buenaventura, han ejecutado a agosto de 2011 el 33% de su
plan de inversiones, que cubre un periodo de 28 afios (2007-2034), en solo
4 afios y 7 meses. Las SPR de Santa Marta, informa la SPT, ha ejecutado el
36% de su plan de inversiones (27 afios) en solo 3 afios y 7 meses. De las
demas SPR no informa la SPT al respecto, pero se sabe que también vienen
acelerando sus desarrollos portuarios por encima de sus compromisos.

e. En cualquier caso, es necesario recalcar la enorme prudencia de que
deben imbuirse tanto el Gobierno como los legisladores frente a cualquier
cambio eventual de las normas portuarias, teniendo siempre presente que
el pais debe precaver cualguier modificacion que ponga en entredicho los
incentivos para aumentar la inversion en los puertos. Las modificaciones
en tal sentido, si fuesen necesarias, deberian impedir una disminucion del
ritmo de inversién necesario para mantener y aumentar los necesarios
niveles de eficiencia en momentos en que el pais se enfrenta a una mayor
apertura generada por los TLC, especialmente con Estados Unidos vy la
Unién Europea, y a la posibilidad de no quedarse por fuera de los beneficios
gue pueda obtener del ensanche del Canal de Panama.

f. La férmula de las contraprestaciones que pagan las SPR por la utilizacion
de la infraestructura portuaria y las playas y bajamares debe tener en cuen-
ta los comportamientos ciclicos del negocio maritimo, los cuales, como se
menciono en el Capitulo |, dependen del comportamiento de la economia na-
cional (principalmente las importaciones) y de la economia mundial (principal-
mente exportaciones). El esquema de las contraprestaciones es asimétrico,
de a&nimo fiscalista y puede desestimular las inversiones necesarias para
aprovechar, en beneficio de todos los agentes, lo mencionado en el literal b.

En la férmula de las contraprestaciones es necesario analizar otras opcio-
nes de célculo, las cuales se mencionan en el Capitulo llI.

g. Laseconomias regionales se benefician de la actividad de las SPR de varias
maneras: creacion de fuentes de valor agregado industrial y de servicios
locales en las zonas portuarias, pago de una parte de las contraprestaciones
por utilizacion de las playas y bajamar, pago de impuestos territoriales y
generacion de empleo calificado, entre otros aspectos.

71 Superintendencia de Puertos y Transporte. Estado de la Infraestructura de Transporte en Colombia. Septiembre de 2011
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Un hecho notorio que dificulta el conocimiento publico de lo que ocurre en
los puertos es la no disponibilidad (o muy baja calidad] de la informacién
estadistica en las entidades gubernamentales de seguimiento y control,
especificamente en este caso en la Superintendencia de Puertos vy

Transporte (SPT). Esta pobreza de la informacién publica disponible dificulté

notoriamente el anélisis de este capitulo y dificulta evaluaciones realizadas
por otras instancias y por la misma Superintendencia. Es absolutamente
necesario fortalecer de manera efectiva la actual Superintendencia
Delegada de Puertos de la SPT.

Son notorias las deficiencias en informacién de caracter publico sobre aspectos
como los siguientes:

Inversion fisica, inversion social e inversién ambiental realizada por las
SPR en los puertos. Igual sucede con la inversion realizada por los
diferentes operadores portuarios.

Niveles de empleo generados tanto por las SPR como por los operadores
portuarios.

Informacién de tipo financiero [balances y estados de operacién) de las
SPRy de los operadores portuarios.

Evaluaciones periddicas acerca de la evolucién de la productividad fisica
en los puertos concesionados, con énfasis en variables tales como
mercancias movilizadas por buque arribado y por puesto de atraque,
tiempos de estadia de los bugues en puertos y su relacién con el volumen
de carga movilizada, entre otras variables. Este tipo de evaluaciones las
realizaba la antigua Superintendencia General de Puertos.

Otro aspecto que deberia ser objeto de evaluacion de la SPT, o al menos
de recopilacion de estadisticas pertinentes, es la de los tiempos dedicados
a las inspecciones de diversas entidades estatales en los puertos. La
importancia radica en su impacto en la productividad fisica en dichos
eslabones de la cadena de transporte.

Otra estadistica que se hecha de menos en las evaluaciones sobre puertos
es la de los valores CIF y FOB de las mercancias por alli movilizadas, si
se tiene en cuenta que por este medio podria llevarse un control o al
menos una evaluacion estadistica de la evolucion de los fletes y seguros
gue cobran las navieras por tonelada transportada.
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